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Des centaines de lignes de chemin de fer ont disparu au cours du 20éme siécle qui, pourtant, a vu
I’apogée de ce moyen de transport. Pourquoi évoquer cette courte antenne, donc en impasse, qui n’a
vraiment fonctionné normalement qu’une trentaine d’années ?

Elle a disparu, officiellement, I’année de ma naissance.

J’habite a 3 km de son tracé, je suis passionné de chemins de fer et de leur histoire, j’avais déja
depuis 20 ans une bonne documentation sur elle et cette année 2002 elle aurait eu 100 ans. Il n’en
fallait pas plus pour que j’agite le tout, et j’ai voulu ainsi apporter une toute petite contribution a
’évocation du pass€ en général et ferroviaire en particulier.

Cette petite monographie, non destinée aux spécialistes * mais plutdt aux personnes qui s’intéressent
a T’histoire de leur région, est forcément incompléte, car on ne peut jamais réunir de facon
exhaustive, tout ce qui peut concerner 1’Histoire, méme celle d’un sujet restreint comme celui-ci.

Elle comporte peut-étre des erreurs, que je demande aux témoins oculaires de la vie de cette ligne de
pardonner, et d’ailleurs de bien vouloir me les signaler afin de rectifier ma propre documentation ( et
de mettre a jour une réédition éventuelle...).

Quant aux « ferrovipathes », dont je fais partie, ils seront indulgents vis & vis de I’un des leurs. ..

* mais qui bien entendu ont toute mon attention. ..
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HISTOIRE SUCCINCTE
DU CHEMIN DE FER

Le «chemin de fer » est né, dans son principe, il y a plus de 250 ans, méme si les premieres
applications de voie réservée ( déja...) étaient plutot des « chemins de bois ».

Les rails n’étaient pas encore des éléments congus, usinés a cet effet mais. .des matérialisations
empiriques d’un souci de faciliter la progression d’un véhicule lourd, en le guidant . C’est dans les
mines de charbon en ANGLETERRE que les wagons sont apparus, tractés,par des chevaux ou
poussés par I’homme.

Au début, lorsqu’il est sorti de sous la terre, il n’était qu’une attraction, comme le sont souvent les
inventions qui révolutionnent la vie quotidienne ( le cinématographe n’avait aucun avenir et n’était
qu’une curiosité d’arriere salle de café, d’apres les « futurologues » de I’époque...), et la premiére
démonstration consista a faire tourner en rond une locomotive, due a l’ingénieur Richard
TREVITHICK, dans un enclos, fermé aux regards, ou I’on accédait en payant, comme dans un
manege.

Entre temps, on avait recouvert de plaques de fonte les rails en bois. Plus tard, on passa au rail
entierement en fonte, posé sur des dés de pierre. Le fer, qui était moins fragile remplaca la fonte.
Mais il restait cassant et de terribles accidents eurent lieu avec ce matériau trop fragile par rapport
aux contraintes encaissées. On termina par 1’acier de plus en plus élaboré qui, de nos jours, est le
matériau généralement utilisé.

Cette premiére locomotive a vapeur résultait de travaux des prédécesseurs de 1’ingénieur britannique,
dont son compatriote James WATT et I’officier d’artillerie frangais Nicolas CUGNOT.

La premiére ligne ( mais il semblerait qu’au cours des décennies il y eut plusieurs « premieres
lignes »...) fut ouverte en 1803 entre WANDSWORTH et CROYDON dans la région de
LONDRES. Les wagons étaient chargés de marchandises diverses et tirés par des chevaux. Avec les
guerres napoléoniennes le prix des animaux et du fourrage augmenta fortement et 1’on vit apparaitre
la traction mécanique a vapeur sur le chemin de fer de¢ MIDDLETON prés de LEEDS en 1814, dix
ans apres le premier essai sur la vois ferrée de PENYDAREN au PAYS de GALLES.

En FRANCE aussi le rail existait, au XVIIIeme siécle, toujours dans les mines ou DAUBENTON
observa prés du mont CENIS, des chariots qui roulaient sur des pieces de bois recouvertes de bandes
de fonte. NAPOLEON- 1 connut cette nouveauté technique et en 1814 le professeur Pierre Michel
MOISSON-DESROCHES lui adressait un mémoire sur la possibilité d’abréger les distances en
sillonnant I’Empire de 7 voies ferrées. L’abdication de I’empereur mit un terme a la concrétisation
de cette proposition.

Mais les projets se multiplierent et apres bien des résistances, difficultés financiéres, administratives,
le 1% octobre 1828 entre SAINT —ETIENNE et le port ’ANDREZIEUX sur la LOIRE, la 1% ligne
de chemin de fer frangaise fut inaugurée pour convoyer le charbon avec une traction animale. Les
voyageurs furent « tolérés » sur les wagons de houille et officiellement admis le 1* mars 1832. La
locomotive a vapeur ne fut mise en service qu’en 1844 et réservée aux marchandises pour des
raisons de sécurité. Pour les voyageurs on utilisait les chevaux a la montée et... la gravité¢ a la
descente !

Rapidement le chemin de fer sillonna le pays en commengant bien évidemment par rayonner autour
de PARIS, centralisation oblige. Ce ne fut pas sans mal car les craintes diverses, confinant parfois a
la superstition, freinérent dans les esprits I’élan ferroviaire.



La vitesse devenait « affolante» voire « démentielle » car un cheval lancé au grand galop ne
dépassait guere les 50 km/h, et avec un seul cavalier, alors qu’on atteignit trés vite les 100km/h ! Les
tunnels étaient considérés comme ’entrée de I’enfer, et les maladies dues aux déplacements d’air
n’allaient pas tarder a frapper les voyageurs...(il faut dire que les premiéres voitures tenaient plus de
la bétaillere que du « sleeping-car » !! ). Le cerveau allait &tre déréglé car les yeux ne pourraient plus
regarder le défilement trop rapide du paysage ! Bien des communes refusérent le passage dans leurs
bourgs, ou méme la ville, et c’est ainsi que ’on voit encore des « TROU sur RIEN — STATION »
avec la gare a 2 km du village ! Ces « STATION » développant parfois une agglomération plus
importante que le bourg d’origine ! En somme « les gares des betteraves » avant I’heure ! Par la suite
le succes aidant, ce fut I’inverse et chaque maire essaya d’arracher un tracé par le centre ville, chaque
notable ou élu eut a cceur d’avoir Sa gare ...

Le 24 aolit 1837 était inaugurée la lére ligne destinée au trafic des voyageurs, de PARIS a St
GERMAIN en LAYE, qui ne fut achevée que 10 ans plus tard.

Le 3 mai 1843 on inaugure PARIS —-ROUEN. En 1841 la FRANCE compte 566 km de lignes. Le
gouvernement du roi LOUIS-PHILIPPE 1®® accéléra les choses. L’engouement pour le chemin de
fer, du a I’incroyable augmentation des facilités de déplacement, 4 la chute des tarifs par rapport aux
diligences et rouliers d’autrefois, fait que les capitaux furent trés vite attirés par la construction du
réseau ferré, a tel point que des dizaines de compagnies se créent un peu en désordre et assez
rapidement les études de marché étant encore rudimentaires, beaucoup disparaissent a peine nées,
certaines ne voyant méme pas la mise en service ou la construction des lignes qui les avaient
motivées !

Sous le régne de NAPOLEON III le réseau passe de 3 554 km , 9 000 en 1859, 4 17 440 en a peine
deux décennies. En 1900 la totalité des lignes exploitées est de 36 800 km, 1’apogée se situa entre les
2 guerres mondiales (années 30) avec 42 600 km . (Dés la nationalisation le 1% janvier 1938 sous le
sigle S.N.C.F. , avec la mise en ceuvre de la « coordination rail- route », les lignes commencérent a
fermer a cadence soutenue. En 2002 le réseau frangais est de 32 515 km). L’Etat concéda assez
rapidement les lignes principales irriguant la FRANCE aux 6 grandes compagnies * issues du rachat
de 33 autres, de toutes tailles (1846) générées par la mobilisation de capitaux bancaires ( les fréres
PEREIRE, etc....) et privés, frangais et étrangers notamment britanniques. Nos voisins anglais
investirent entre autres dans Ja compagnie de I’OUEST et leurs ingénieurs furent nombreux a
participer a la construction de ces « grandes » lignes ce qui explique, anecdotiquement, que les
trains circulent a gauche en FRANCE comme en GRANDE -BRETAGNE. (Sauf en ALSACE —
LORRAINE ou c’est I’inverse, ceci étant du a I’annexion des 2 provinces en 1871 par le REICH
allemand , ou la circulation a droite était d’usage).

Une fois ce grand réseau élaboré et en partie construit, ’Etat favorisa la création d’un réseau
secondaire toujours d’intérét général, qui consista aprés la réalisation de « ’étoile » centrée sur

PARIS, a celle des liaisons transversales reliant les métropoles régionales. Une loi du 12 juillet 1865
permettra aux collectivités locales de financer ces voies ferrées. Dans notre département un
exemple, toujours vivant heureusement, est la ligne CAEN-RENNES appelée autrefois LISON a
LAMBALLE.

Plus le malllage du territoire national se tissait, plus les petites villes, bourgs et villages prirent
connaissance’ des facilités en tout genre qu’entrainait ce nouveau moyen de transport et bien
évidemment eurent envie que les panaches de vapeur et de fumée viennent embaumer leur ciel.

* Le PARIS. - ORLEANS:: . - I2OUEST. . Le.NORD. .. IEST.. Te.MIDL  Ie
PARIS - LYON - MEDITERRANEE.



On affina la desserte des campagnes en permettant la création d’un réseau secondaire d’intérét
local, réalisé aux moindres frais, sans pour cela le « bricoler a la DUBOUT » (qui a tant illustré
les petits tortillards d’autrefois). On appliquait pour les plus petits réseaux, souvent a
’écartement de 0,6 m la régle des « 3 quinze » : rails de 15 kg au meétre linéaire, locomotive de
15 tonnes et vitesse de ... 15 km/h! Sans qu’il y ait normalisation totale des voies ferrées,
I’écartement des rails se fit autour des 3 dimensions principales :

0,6 m (principalement dans 1’ouest ), 1 m (la quasi totalité du réseau d’intérét local ) et 1,435 m
pour le réseau principal et une partie du réseau secondaire. C’est sous ’impulsion de Charles
SAULCES de FREYCINET (on a retenu que la 2éme partie de son patronyme...) ministre des
travaux publics et auteur d’un plan (1879), qui porte son nom, de maillage‘ferroviaire et fluvial
du pays, que ce réseau desservant les campagnes les plus isolées fut réalisé. Le but ultime était
que chaque chef-lieu de canton eut sa gare avec, dans ’esprit de biens des élus, I’idée que chaque
commune recevrait le chemin de fer !!...Et I’on découvrit que comme bien souvent le « MIEUX
est ’ennemi du BIEN »...C’était une époque industricuse et les justifications économiques
passaient souvent & I’époque aprés des considérations d’ordre électoral. Cette floraison de lignes
conduisit malheureusement bien de celles-ci a disparaitre rapidement car impossibles a
rentabiliser ou méme a simplement équilibrer financiérement. Ce fut le cas pour des compagnies
relativement importantes qui firent faillite et furent rachetées par de plus grosses. Rien de neuf
sous le soleil... Comme quoi le progrés c’est bien a condition que I’on ne parte pas dans le délire
en inventant pour innover ! L’arrivée quelques décennies plus tard de ce concurrent redoutable
monté sur pneumatiques, qui courait les routes, porta I’estocade aux « petits trains » et hélas
aussi aux « grands » qui commencent seulement a ressusciter.




LE RESEAU FERRE DANS LA MANCHE EN 1914 (Développement maximum ).
(environ 800 kms)
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Ligne ORVAL- HYENVILLE REGNEVILLE (carte extraite de I’encyclopédie
générale des chemins de fer,)




REGNEVILLE.

TRACE DE LA LIGNE ORVAL-HYENVILLE
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Carte I.G.N. au 25/000éme n° 12-13 EST-COUTANCES.




INDICATEUR DES CHEMINS DE FER DE L’ETAT (1912) (coll. M. HAROUY)
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Une curiosité : la ligne de MONTMARTIN SUR MER, passe par HERENGUERVILLE (écrit avec
un A !... ) pour terminer sa course a ... QUETTREVILLE SUR SIENNE. C’est: ORVAL qui devait
étre content ! Allez vous fier aprés cela, a ce qui est écrit sur les guides. ..



LE RESEAU FERRE DANS LA MANCHE EN ...2002...
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HISTOIRE DU PROJET

Lorsque la ligne SOTTEVAST — COUTANCES fut envisagée en 1868 ( partie d’une liaison
d’intérét stratégique CHERBOURG — BREST reliant ces deux ports d’importance militaire
primordiale), le tracé initial devait passer par LES PIEUX, CARTERET, MONTMARTIN SUR
MER. En raison de la méfiance encore vive a cette époque vis a vis de nos voisins anglais que 1’on
suspectait d’invasion potentielle (proximité des iles de la cbte ouest), les ministéres de la guerre et de
la marine demandeérent que la voie soit implantée plus a I’intérieur des terres (COUTANCES) pour la
soustraire aux canons ennemis, ce qui balistiquement parlant ne la mettait pas totalement a ’abri car
déja a I’époque, les pieces de marine pouvaient envoyer un obus a plus de 20 km. ..

La compagnie de ’OUEST qui en accepta la concession eut plut6t des préoccupations économiques.
On eut également I’espoir que LISON-LAMBALLE passerait par MONTMARTIN SUR MER,
espoir vite décu.

Le port de REGNEVILLE était au XIXeéme siecle le 2éme de la MANCHE et ses recettes
douanicres étaient supérieures a celles de GRANVILLE.

Les fours a chaux produisaient cet amendement pour tout 1’Ouest de la FRANCE et il y avait dans le
canton une activité de péche, des parcs ostréicoles en développement ( médaille d’or a I’exposition
universelle de PARIS en 1900) une activité d’importation-exportation (80 000 tonnes par an) avec
’ANGLETERRE, les iles ANGLO-NORMANDES, de cabotage avec la cdte de la Manche
jusqu'aux ports du Nord, la Bretagne, méme au dela, et une industrie d’extraction de pierres taillées
et de cailloux routiers. Toute cette activité générait un commerce prospére et qui dit commerce dit «
circulation » de marchandises.

Dans le cadre du plan FREYCINET déja évoqué, une demande de classement d’intérét local

(1877, apres un premier veeu I’année précé€dente) put trouver sa concrétisation administrative sous le
numeéro 50. La dotation prévue est de 450 000 frs de 1’époque. Il est établi que I’antenne ORVAL-
REGNEVILLE* s’embranchera sur ’artére LISON-LAMBALLE qui n’était elle-méme pas encore
réalisée.

Un sieur HERISSON, de PARIS, demanda la concession éventuelle de la ligne. Il est écarté
rapidement n’offrant pas les garanties nécessaires... Le colt estimé est de 800 000 frs. La commune
de MONTMARTIN SUR MER participa aux frais d’étude préliminaire a raison de 3 000 frs en 1881
et 10 000 frs en 1882, études effectuées par la compagnie de I’OUEST. Un souhait de ’ingénieur des
Ponts et Chaussées, responsable de ces études, fut émis pour choisir I’écartement métrique afin
d’établir un raccordement avec un autre projet ( étudié mais jamais réalisé) qui aurait relié BREHAL,
situ¢ sur la ligne GRANVILLE-PERCY (elle aussi a I’état de projet a I’époque, mais réalisée en
1909) a celle envisagée de COUTANCES —LESSAY par la cote. Tous ces projets auraient donc
constitué une « étoile » ferroviaire a 1I’écartement d’un meétre autour de MONTMARTIN SUR MER.
Le Conseil Général demanda le classement de la ligne dans les 200 km non encore concédés a la
Compagnie de I’OUEST qui regut cette attribution 2 « titre éventuel » le 15 mars 1886 et a titre
definitif le 2 juin 1893, ainsi que le classement a titre d’intérét général, d’ou le choix de la voie
normale de 1,435m Suspendus en 1888, les préparatifs d’études approfondies reprirent en 1889.
L’embranchement sera donc greff¢ a la gare ’ORVAL-HYENVILLE, a 6,9 km au sud de
COUTANCES, qui en 1888 voit sa mise a double voie dans I’emprise de la station.

* on lit sur les documenvxts d’époque tantdt « ORVAL-REGNEVILLE » tantdt « ORVAL-
HYENVILLE REGNEVILLE ».

] -



LA LIGNE LISON-LAMBALLE a 400 métres environ apres I’embranchement ORVAL-

HYENVILLE — REGNEVILLE (train allant sur COUTANCES) (coll. C. LESOUQUET)
-wa——

ateau du Pont=Neuf (XVI' siecle) - Mountchaton-Orval (Manche)

De Coutances a Regneéville.
CHEMIN DE FER : Etat, 16 k., par Orval-Hyenville, ot on change de train;
2 fr. 50, 1 fr. 70, 1 fr. 10.

Routre : 9 k. 5 par : 6 k. le pont de la Rogue (p. 443), apres lequel on
prend a dr. <

446 — [41] COUTANCES ET SES PLAGES.

On suit d’abord la ligne de Folligny. — 7 k. Orval-Hyenville
(p- 48%). La petite ligne de Regnéville rebrousse vers Coutances,|
puis s’oriente a 1'0.

13 k. Montmartin~-sur-Mer, ch.-1. de c. de 857 hab., & 3 k. &
de la mer et de la plage du méme nom. Le bourg est sur une
hauleur d’ou I'on découvre Coutances et Granville. L'église, &
tour carrée, a élé remanice; clle a conservé un porche inté-
rieur, gothique, et des charpentes en bois; un vaste retable
surmonte le maitre-autel. Anciens fours & chaux, carriéres de
marbre el de pierre.

Hotels : — de la Gare, r.c.F.; des
Voyagenrs; Robillard.

Restawurants cl buvette.

Loueurs de voitures.

Locations meublées: — s'adresser
au maire.

Foste : — au bourg.

‘Billets : — de D’aris (par la ligno
de Paris-Granville, changement de
train a Folligny ot & Orval-llyen-
ville), 341 k., 53 fr. 30, 35 fr. 95,
23 fr. 40; aller ot ret. ordinaires (les
billets de bains de mor sont actucl-
lementsuspendus), 79 {r. 90,57 L. 53,
37 fr. 50.

Du bourg, ou sont les holels, ou on. loge et ou sc trouvent
Lous les fournisseurs, une roule de 3 k. 4 conduit a la mer.

La plage sc.compose d’uue vasle gréve de sable fin, appuyée
a de petites dunes herbeuses; vue tres élendue sur Granville,
la cole brelonne, les iles anglo-normandes. Quelques maison--
nelles servent de picd-a-Lerre & leurs propriélaires qui parlent
du bourg le matin, pour y revenir le soir. Le pays est dénudé. !
La mer se retire jusqu'a 5 k. du rivage; on péche la crevelle
en abondance. On remarquera les curicuses pécheries de poisson, |
Glablies sur ces sables a Paide de claies et de [ascines, qui dépar- |
tagent le litloral enlre les propriélaires riverains; on y circule &
I'aide de baleaux plals. s

Do Montmartin dépendent Haulteville (2 k. 5 5.-0. du hourg) et Anno-
ville (1 k. 5 au dela). On y trouve guelques locations meublées (s'adrossor
aux maires) et de petits hotels-auberges; la plupart des fournitures
viennent de Montmartin. Les deux plages do Ilauttoville et d’Annoville,
distantos des doux hourgs do 1 k. § ot 2 k., font suito an 8. & cello de
Mantmartin,

Présentation du canton de MONTMARTIN /MER

Au dela de Monimartin le ch. de fer se rapproche de !a mer.
16 k. Regnéville (billets de Paris, par Folligny et Orval-
Ilyenville, 53 fr. 75, 36 fr. 30, 23 fr. 65; aller et ret., 80 fr. 63,
58 fr. 05, 37 fr. 85; hot. Tasse-Boullol, r.c.r.; quelques petits
rest. avee ch.; logements chez I'habitant; fournisscurs & Mont-
martin, 3 k.), petil port de cabotage, sur le havre du méme nom,
formé par l'estuaire de la Sienne qui s’enfonce de 4 k. dans
les terres. C'est aussi une toute petite station balnéaire, Lreés
rudimentaire, dans un pays complétement dénudeé.

Le. petil port de Regnéville fait un commerce de foins, luzerne,
grains et avoine, avee Aurigny ct Guernesey; il est malhecureu-
semenl ensablé par les dunes du liltoral qui subit un aflaisse-
ment lenl et régulier (2 m. par siécle env.). Des baleaux se
livrent aussi & la péche du maquereau. Parc a huitres.

Une grosse lour & demi éventrée, a dr. de la route en venant
de Coutances, dont on dislingue encore les ogives, est le resle
d'un ancien chalcau, qui datait du xin®s. el qui fut fortifi¢ par
Charles le Mauvais. D’autres batiments, en bordure de la route,
ont élé convertis en maison d’habitation.

L’église, du x1v* s., refaile en parlie denos jours, a un clocher
découronnd de sa {léche, dont 1l ne resie que les fléchelles. A
Pintérienr, a g. de I'entrée, fonts baplismaux de marbre (xviu"s.),
dont le couverele porle une croix el un serpent; charpenles ¢n
hois; quelques statues anciennes, recouverles d’un bad
moderne; a dr. de l'autel, jolie niche gothique, a colunnetles,
pour les saintes huiles. ;

La plage est de sable et galels; on y péche le lanc¢on (¢quille) et
la crevelle. On ne s’y baigne qu'a marée haute. A marce basse,
la mer se relire & 5 ¢t 6 k. du rivage, vidanl toul esluaire de
la Sienne el découvrant une vaste surface, mi-sable, mi-vase,
formant une « tangue » que I'on vient chercher de fort loin,
comme cngrais pour Pagricullure.

A ) k.5 en face de Rognéville, de l'autre ¢oté de l'ostuaire do la
Siennc, pointe d’Agon, out 'on pent se faire passer en batcau ct d'oit
I'on pourrait gagner i picd, dans le sable, Agon ot Coutainville (4 ot
5 k. No; p. 443).

REGNEVILLE.— (Mancug).— 1,527 habit.— 5 f5= [
havre o1 on fait l'elevage des huitres. La plage de sable en

église date du xi1ve sizcle. De son ancien ch «
terrains et un imposant donjon. (Carte V 2 la fin d

pente douce est tres

u volume).

gare 3 MONTMARTIN. — ZTrajel en chemin de fer, 7 hoxr.

Montmartix. (Carte V 2 la fin du volume.) i )
Petite s(nlio(n balnéaire, située A environ 2,500 metres du bourg de Montmart

" La plage de Montmartin est toute faite de sable fin et en pente douce. !
Les environs desservis par de belles routes permettent d'agréables excursi
clistes 2 Graaville, 16 kil., 2 Coutances, 10 kil., elc.
Ho6tels, locations. — Il y a un hitel au bourg et une auberge,
quelques maisonnettes en bordure de la plage

un peltit

Dans le guide général des chemins de fer de I’Etat

Montmartin possede pour les approvisionnements :
poissons.

L gare a Recnevitte.— Est
étend
iteaw il reste des vestiges de remparts, ¢

-SUR- Sl $).— 1,027 hab. — kil. de Parts.— B =
MONTMARTIN-SUR-MER — (Mancne).— 1,027 ha D

in.
ons a
resta

bouchers, boulangers, march

En avril 1912. (doc. M. HAROUY)

HAUTTEVILLE-SUR-MER. — (:\I,\xcns )
Coutances, est un village qui posséde une assez jo
t N y1 2 kil.
ANNOVILLE. — (Mancug). — 772 hab. — A 2 kil. de Montmartin et 1
Sa plage n'est, pour(ainsi dire, qué la continuation de celle de Montmartin.
Hautteville et Annoville sont desservis p
HAMBYE. — (Mancug). — 1,961 hab. — =) [5=
120hemius de fer dela Man che

lie plage et un pelit hotel.

et gare & Hamsye via CER

-

). — 530 hab.— A 2 kil. de Montmartinet i

av la gare d'Orval-Hyenville (5 kil. e
ENCES



CONSTRUCTION ET MISE EN SERVICE

Les expropriations de terrain eurent lieu en 1898 et les travaux commenceérent aussitdt. De
nombreux ouvriers, terrassiers (dont beaucoup de Bretons) ingénieurs, s’établirent dans le canton
créant une activité commerciale conséquente. (L’ingénieur en chef était Mr Paul MIGNOT qui a
réalisé plusieurs lignes ferroviaires en Bretagne et en région parisienne.)

« ... le chemin de fer était plus ancien et ne surprenait plus personne. Il n’en reste pas moins
que son installation dans le pays fut une petite révolution. Le chantier dura des années et fut a
lui seul un événement a cause de ’arrivée de nombreux étrangers, notamment des Bretons et
des détenus (!...) employés comme manceuvres. Chaque matin, le chemin des Gravelets a
I’école traversait nécessairement la tranchée du train et m’obligeait 2 passer au milieu des
ouvriers qui m’interpellaient parfois, me disant que j’étais jolie. Bien entendu, ils n’avaient pas
de mauvaises intentions mais je n’étais pas trés rassurée... Pour se rendre 4 COUTANCES, il
fallait changer a ORVAL. Le train mettait % h. Il y avait 3 classes. A COUTANCES, on passait
a octroi, véritable douane locale. Les paysans n’aimaient pas ces tracasseries mais ceux qui
venaient vendre sur le marché du lundi devaient déclarer leurs marchandises... »

(Extrait des mémoires d’une notable de 1’arrondissement.)

Pour établir la plate-forme du terminus 8 REGNEVILLE, on remblaya avec du sable de la pointe,.
bien entamée aujourd’hui, constituant la rive gauche de I’embouchure de la Sienne .

Les cultivateurs qui extrayaient la tangue s’apergurent qu’ils devraient effectuer un long détour pour
aller chercher cet engrais par suite de la pose de la voie et demandérent une rampe d’acces a la
tanguiere aux frais de la compagnie concessionnaire (18 novembre 1900, délibération du conseil
municipal). Leur requéte ne recevant pas d’échos ils réclamerent un viaduc ou un passage souterrain
(??7 1! ...) demande qui ne regut bien entendu pas plus de réponse favorable que la premiere (10
février 1901).

Les travaux suivirent leur cours et le remblai important nécessité par 1’établissement de la plate-
forme a I’arrivée sur la gréve s’établit a environ 300m des actuels chantiers navals SMEWING. Une
voie provisoire Decauville * fut posée jusqu’a I’estacade a claires-voies et la chaussée
d’embarquement prés de la mairie, pour la manutention des matériaux. La municipalité de
REGNEVILLE vota le 18 mai 1902 un budget de 1 500 frs pour les frais consécutifs & 1’inauguration
prévue la méme année. Cette somme fut respectée a 3 frs prés en dessous !...

Le 6 juin 1902 un train d’essai et de reconnaissance de ligne fut mis en route. Il est probable que ce
ne fut pas le tout premier convoi étrennant les rails car il y eut des trains de travaux distribuant le
ballast, les rails, les matériaux divers et les équipes de travail. Un petit embranchement provisoire fut
établi a peu prés a mi-parcours au lieu-dit « la poudriére » devenu par la suite « la ballastiere », d’ou
était extraite la pierre servant a I’assise de la voie.

Dans la région on extrayait déja du caillou routier et a I’époque on essayait au maximum d’utiliser le
matériau trouvé sur place, au contraire de ce que I’on fait pour les lignes modernes (T.G.V. entre
autres) nécessitant des volumes énormes de pierre a ballast.

*  Constructeur de matériel ferroviaire a petit gabarit utilisé abondamment dans les carriéres,
chantiers, mines etc.... en général écartement de 0,4m:.
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De méme un essai en charge eut lieu pour tester la résistance du pont métallique franchissant la
SIENNE au départ de la ligne. Ces essais consistent en un rassemblement de 2, 3 ou plus,
locomotives et de wagons lourdement chargés qui permet de constater que 1’ouvrage résistera
bien, et au dela, aux contraintes qu’il encaissera en service.

Enfin le grand jour arriva et ce fut un événement considérable, ce qui n’était pas toujours le cas,
comme 1’indique Michel HAROUY dans sa monographie sur 1’histoire de la ligne métrique
COUTANCES-LESSAY par la cote, pourtant 4 fois plus longue, et ou le premier jour passa
totalement inapergu, pour diverses raisons, 7 ans plus tard.

Apres 23 ans d’attente, le dimanche 3 aout 1902, les autorités de tous genres coifférent leurs,
« Gibus », endosséerent [’habit a queue de pie, les enfants furent endimanchés, arrosés de « sent-
bon » et diment conduits aux 2 lieux de rassemblement que furent les gares de MONTMARTIN
SUR MER et REGNEVILLE * (on ne parle nulle part de celle ’ORVAL-HYENVILLE...). La
commune de MONTMARTIN SUR MER reporta sa cérémonie officielle le 31 aott 1902, peut-
étre parce que la méme journée n’aurait pu suffire a rendre tant de festivités accessibles a tous !
on ne se faisait pas concurrence ...

Ce jour la le Sous- Préfet n’était pas aux champs... Cette inauguration fut une source de grandes
réjouissances pour la population locale qui n’avait pas tant d’occasions de « s’€clater »... Et un
ancien Regnévillais se souvient que ses parents racontaient qu’une équipe de joyeux lurons se
promenerent une partie de la journée avec un rail sur leurs épaules solidaires, en s’arrétant
fréquemment pour étancher la soif due a la chaleur estivale et a ’effort (réel) de portage. A la fin
de la journée, le « bon bére » aidant (peut-étre aussi un peu de « goutte »... ), seul le rail était
toujours droit... Et le « Journal de Coutances » se félicite que le soir on n’eut a déplorer aucun
accident. Il est vrai que 1’alcootest , et les automobiles n’étaient pas encore d’actualité... II fallut
plusieurs trains pour ramener tous les participants a cette journée de liesse. Quelle époque !..
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* REGNEVILLE n’est pas toujours cité dans cette brochure avec son appellation actuelle «<SUR
MER», qui ne devint officielle qu’en février 1932.
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Lettre de Marie BURNOUF (épouse BLAIZOT) a sa fille Julia. (Aot 1902)
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Relation de I’inauguration par le
« JOURNAL de COUTANCES »
(mercredi 6 aotit 1902)

URATION DU CHEMIN DI FER DE Ht‘cml-
vnl.::?j.— La ligne de Hyenville d Regnéville-a
416 enfin insugurée, dimanche, par M. le Préd!et
de la Manche, déiégué par le mmulrol clu
travaox pablics. Il 6wt.uocompugnt de M. le
Sous-Prélet, de MM, Briens ot Caba_rl-Dmne-‘
ville, sénatours, de MM. Lacoars, R\ouundo
Lemoigne, dépatés, d'un 'cerum.nombn o‘
conseillars généraox ol q:inondxmmonl, °,

' H s, : . 5 .
d‘&u::tliznéfﬁdd est perti de Coulances &
{0 beures ot deamie du matia. Ua arrét d'une
demi-heure a eu liea dans la gare de Hontm:‘r;
lin-sar-Mer, qui avail-é1é rur aitement d&co'{
per Ja monicipalitd. Aprbe les réceplions un via

d'monneurex e offerk aux GUH‘OK‘#’&; eFaux =

EXTRAIT DE LA SEMAINE RELIGIEUSE

Du diocése de Coutances et d’ Avranches

N° 33 du 14 aoit 1902

A propos de l'ouverture de la ligne d'Orval-Hyenville 2 Regnéville. " L'occasion nous parait

favorable de mettre sous les yeux de nos lecteurs une belle page de S.E. le cardinal Pie. Les

enseignements utiles sont toujours de saison et il est toujours agréable de prendre contact avec les

maitres de la pensée de la langue.

" Le 21 aofit 1845, S.E. le card. Pie prononga un discours & la bénédiction de la premiére

pierre d'un viaduc pour le passage du chemin de fer de Paris a Chartres. Il voulut montrer que 'homme

dans I'exercice de sa puissance nouvelle que Dieu lui a donnée sur les éléments, doit recourir a la

priére, pour prévenir soit les catastrophes, soit les ruines morales dont les inventions modernes

peuvent étre l'occasion.

" Si les catastrophes ne sont pas bien a redouter entre Orval et Regnéville, ne peut-on pas

craindre que cette nouvelle voie, conduisant: a-un-site-agréable, sur les bords de la mer, ne contribue
encore a multiplier les excursions le dimanche et a dépeupler nos églises ? Nous ne savons que nous

réjouir des progrés matériels, mais nous demanderons a Dieu qu'ils ne soient pas I'occasion de ruines

morales.

VADE RETRO SATANAS !...

“16=

MVi@g'o'

Le train s'est remis én marche pour Hegné-
ville, od une foule énorme eacom rail déjd les
sdela : ;
‘biﬁ'uﬁvéo{t:;ru un discours de M. Lelidvrs,
maire de Regnérills, ot une réponse de M. le
Prélet, la lecture d'une adresse faite par une
‘sune Olle qui remit & M. Lam une gerbe de
ilaun, la revue da piquet de douaniers qui ren-
dait les honneaurs, le cortége s'est dirigd vers
ane tenle od devait avoir lisu le banquet. Cette
ténle sinsi que la route bordant Ja mer avaient
414 Lrds bien décorées par les soins de la muai-
cipalitd et le banquet, serm1 par M. Guérn, 8
416 \rds apprécid. An desserl, M. le Prélel a pris
la parole fe pramier. Divers oratecrs ool ensuile
prononcd successivement des discours, nolam-
meol MM. Lelidvre, mairs, Quloc, conseiller
darrondissement, Briens, senaleus, Le Mar:
dé/':u,f'e:e_He rePr‘e’sen tent de la COMPagm

e ["ouest. ]
- ?enﬁnlgce temps-li, la {4le commengall aa
dehors. Une foale de plusienrs milliers de pe:-
sonnes 8'étant donoé rendes-vous sar la ro: [
o0 des biraques fornines sppelaient las ¢ ‘l.t
lands, d'autres portaient leur atlenlion u‘ma
de cocsgue et asax diflérents jeux organis :
d'aulres encors se promenaient sur la plage o

isitaient les mavires. i
“'élr:f‘leu, i 5 heores, la Musique municipale de
Coalances, qui s’était déjd fait eatendre en guire
de Coutances, 4 Moolmartin-sur-Mer ot & l'armi-
vée 4 Regnérille, a doond an charmant oo_:-
cert. Nos musicieas onl L4 vivemeat agdx‘xn s
¢l noos avopns été beareux d’ectendre laire lear
éloge par divers étrangers veaas A la féte ot qui
24 los avaienl pes socore entlendus. ‘

Le soir ke traios bondés de monde étafenl
veriFablement pris dassaul por les
Voyageurs, matls mad (31re’i enCom‘bremeﬂ
aucdn accident ne gesk produdt. 4

o somme la journée a 14 bonne pour
nfvillo ol les jpromumn ool certainemen
is36 beancoup d argent; elle a é14 bonne auss

pour lous les habitauts da caston quil, q:rr:
avoir atlendu looglemps un chemin de fer :
ddsiré, onl pu vwoir leurs désirs devenir ©8(
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DESCRIPTION DE LA LIGNE

Cette voie ferrée, d’une longueur de 8,57052 km, a écartement dit « normal », & voie unique, est
orientée est-ouest et décrit une sorte de courbe grossicre s’infléchissant un peu au sud, avant
d’atteindre son terminus a peu prés a la méme hauteur cartographique que son point de départ. Elle
est en tronc commun, apres le pont sur route de HYENVILLE, avec LISON-LAMBALLE et apres
725 m en direction de COUTANCES, emprunte sa propre plate-forme. Elle franchit la SIENNE sur
un pont métallique en treillis d’une seule portée d’environ 30 m, 3 fois supérieure au lit de la riviére.
On tenait compte ainsi des crues et des marées de vives eaux qui peuvent augmenter
considérablement la largeur du cours d’eau en établissant cette « passerelle de décharge » qui
facilitaient I’écoulement des eaux. Les 2 culées qui regoivent le pont lui-méme sont en pierre de
taille comme en général le sont les ouvrages d’art du réseau de 1’Ouest. Pour résister aux infiltrations
d’eau, et aux pressions exercées par le courant, les flancs du remblais ont été empierrés... a la main
comme il était d’usage a cette €poque.

Le constructeur de cet ouvrage ( non identifi€) était probablement les €tablissements « DAYDE et
PILLE » (anciennement maison LEBRUN ) implantés & CREIL dans la SEINE et OISE de I’époque,
et travaillant dans I’ouest de la FRANCE ferroviaire. Un autre constructeur possible sont les
ctablissement « BAUDET et DONON » d’ARGENTEUIL en banlieue parisienne. Le platelage de la
passerelle est métallique. La pierre était probablement extraite des carrieres locales fournissant un
matériau de qualité*. Le pont reposait sur les culées par des appuis de dilatation a rotules, et ce type
de construction tolere le passage de locomotives de 40 tonnes maximum. Il était le seul ouvrage
d’art conséquent sur la ligne, a [’exception de tout tunnel, ou autres viaducs et du pont sur route au
départ d’ORVAL.( données techniques fournies par Michel HAROUY).

(coll. C. LESOUQUET) '~ PONT METALLIQUE SUR LA SIENNE

(seule photo existante)

( Photo E. NOEL )

(Doc. LE SOUQUET)

Tl -
——

e pont ALEXANDRE 111 2 PARIS fut construit avec cette pierre de MONTMARTIN.
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Apres le pont sur la SIENNE la ligne était quasiment rectiligne, avec une légere incurvation au sud,
et suivait parallélement le fond d’une pente, longeant le « Manoir » et la « Ferme du Colombier », au
ceeur du bocage et des champs de pommiers, passant non loin des fours a chaux de « I’Epine au
Page », les plus anciens de la région. Elle arrivait 8 MONTMARTIN SUR MER, au bas du bourg, en
franchissant la route départementale 20, BREHAL-COUTANCES.

L’armement de la voie était constitué de rails dits « double champignon » ( voir glossaire a la fin de
’ouvrage) d’environ 30 a 35 kg au métre linéaire.

Le profil de la ligne est en dos d’ane successifs accusant une pente maximale de 15 mm / m jusqu’au
point culminant situé a la gare d¢ MONTMARTIN SUR MER 4 I’altitude de 44 métres. Ensuite
c’est une descente continue jusqu’au rivage marin 8 REGNEVILLE. z

" Ligne d'Orval-Hyenville 3 Régneville

Regnevi fle

Q ~ Profil en long et plan de voies de la ligne
208 >
K
L
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Qrval Hyenville
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Pont sur la route 2 HYENVILLE, en sortie de gare (direction COUTANCES sur la _grau(‘-he)
&3 REERSE B S .‘V ' A'", ® “"' T T D "1

(coll. P. LE GARCON) [ LB L aGes s

La voie était cisaillée par 18 passages a niveaux dont 6 étaient gardés et habités* les batiments des 3
gares (celle ’ORVAL-HYENVILLE étant commune aux 2 lignes) étaient a pavillon central et 1 ou
2 ailes de fonction, typiques de I’architecture du réseau secondaire de I’OUEST ( celle de
MONTMARTIN SUR MER n’a pas ses ailes construites). Il y avait donc 2 chefs de gare a
MONTMARTIN SUR MER et REGNEVILLE. Le confort de ces batiments était « rustique » : pas
d’€lectricité, installée dans ces campagnes 30 ans plus tard, pas d’eau courante, toilettes
« depouillées », chauffage par un poéle, et encore pas forcément dans les locaux publics.

L’arrivée. sur REGNEVILLE était d’une certaine beauté due au site qui conserve toujours cette
réputation dans le département. Le dernier chef de gare, Mr TEIGNY, a d’ailleurs 6été
particulierement séduit, ainsi que son épouse et son fils, par la situation de son affectation. Il est venu
a pieds aprés étre descendu du train a la gare précédente, pour découvrir le panorama et son fils
témoigne aujourd’hui que de toutes les gares ou son peére s’est trouvé muté, celle-ci lui a laissé les
meilleurs souvenirs d’enfance. Les couchers de soleil, dont REGNEVILLE est coutumier, 1’ont
marqueé a jamais. Et il se souvient que lors des grandes marées avec vents de « suroit » les wagons,
voitures, locomotives étaient lavées d’embruns quand ce n’était pas de vagues ! Peu de voies ferrées
en FRANCE ont cotoyé d’aussi prés la mer. : :

En gare d¢e MONTMARTIN SUR MER le plan de voies se divisait en 3 avec une voie voyageurs,
une réservée aux marchandises et une voie d’évolution. Il y avait 2 quais dont un spécifique a la
chaux et pierres de taille, I’autre aux diverses marchandises. Le tout était complété par une halle
fermée. Il y avait une plaque tournante pour manceuvrer les wagons, ainsi qu’un pont-bascule et un
portique gabarit. Coté voyageurs il y avait le batiment commercial, les toilettes et une lampisterie
ainsi qu’un petit dépot de charbon au cas ou... Les carriéres de¢ MONTMARTIN SUR. MER
produisaient un calcaire trés pur ( parfois appelé marbre) spécifique 4 ce canton, d’ailleurs anomalie
geologique en massif armoricain. Un embranchement particulier, appelé « VIGOT » du nom. de
’exploitant, permettait de charger les wagons plats a partir d’un quai haut, ou arrivaient les
wagonnets d’un réseau « DECAUVILLE » classique de carriére.

* Les gardes-barrieres étaient en général des femmes, veuves ou conjointes de cheminots. Elles

pouvaient en plus exercer des fonctions annexes. Le principe du passage & niveau « serait» di
I’initiative du roi LOUIS-PHILIPPE 1.
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Montmartin-sur-Mer. - Vue sur Ia Gare.
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MONTMARTIN sur-MER - La Gare

LA GARE,1908
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< Montmartin-sur-Mer

LA GARE.1909

LA GARE entre 1906 et 1910
(Mr. AUVRAY premier chef de gare

LA GARE

Hentmartin-r-Her Panoramu

LA GARE,années 1910
Et les annexes

(coll. A. DREGE)
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MONIMARTIN-sur-MER. — Société ‘“ Les Carriéres de Montmartin '’ L'Embranchement particulier.

. gnbranchement particulier
VIGOT » des carriéres
.ares le P.N. 11

(coll.A. DREGE)

115

HONTHARTIN-sur-HER. — Société “*-Liss Qarri¢res deMontmartin
L’Atelier de Concassage. /

Réseau DECAUVILLE
_Des carrieres

(coll.P. LE GARCO N)

P.N. N°10,1909

( Photo ELIE)



La gare de REGNEVILLE quant a elle comportait également 3 voies de service dont 2

« VOyageurs », séparées par un quai €quipe a une certaine période d’un abri et de lampadaires a
pétrole. Le heurtoir final se trouvait quelques métres avant la mairie annexe actuelle. La encore,

il y avait une plaque tournante, un pont-bascule et un portique gabarit. Ces appareils (voir
glossaire en fin d’ouvrage) indiquent que I’on expédiait des marchandises assez loin, puisqu’il
n’y a pas de tunnel 4 moins de 100 km des 2 gares. 11 y avait de plus a partir d’une certaine
époque et jusqu’a une autre époque, tout aussi incertaine, une courte voie de service aboutissant a
une remise 4 locomotives. Les photos témoignent, sans doute aucun, de ’existence de ce
batiment, mais je n’ai pu malgré mes recherches incessantes, déterminer a quelles époques il a

&6 construit et démoli car il n’était pas 13 a I’origine et il n’y était plus depuis au moins 10 ans a
la fin de P’exploitation. Aucune personne ayant bien connu la ligne en activité, n’a pu me
renseigner... Appel donc aux témoins !

La ligne n’était équipée d’aucun signal électrique, comme d’ailleurs sur la plupart des lignes
autres qu’importantes. Seuls des panneaux indiquaient les P.N. pour actionner le sifflet de la
locomotive et les arrivées en gare. La gare de REGNEVILLE était équipée d’une réserve de
pétrole lampant d’un meétre cube pour 1’éclairage des quais et des batiments, car ’hiver, les trains
circulaient avant et apres le jour bien que la ligne ne fut pas ouverte la nuit au sens ferroviaire du
terme. Un réseau télégraphique interne fut crée par la suite afin de relier les gares entre elles pour
signaler les mouvements de trains dans le cadre de la sécurité. Donc pas de téléphone public,
arrivé beaucoup plus tard.

G- S

Recnéville-sur-Mer — Le Passage-a-Niveau N° 157

ARRIVEE SUR LA MER
Nota : Etant donné la faible longueur de la ligne, il n’y avait pas de chateau d’eau, les
locomotives en ayant assez dans leurs réservoirs.
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P.N. N° 17 vu de I’auti
coté de la voie p:
rapport & la photo de_
page précédent

(coll . ADREG!

25 REGNEVILLE, pres Coutances - La Gare ¢t le Port

Arrivée (ou départ...) en gare de REGNEVILLE, sur la digue construite sur le rivage apres le

REGNEVILLE

PiNL 17,

REGNE‘VIL'[.E (Manche). — La Gare sur la Digue.

Photo Eﬁ
delagrévea miel




12118 |5

it |'m-'m:;'- "ty

Installations techniques de la gare de REGNEVILLE (portique gabarit-pont bascule et plaqu

tournante)

5. REGNEVILLE-SUR-MER — La Gare et le port

G., Edit.

REGNEVILLE - Mauche - La Gare

est bien visible

[REGNEVILLE| — La Gart En 1925 la remise
§ N T : a locomotives

£ / : = n’est plus la.

{ & [ La coque épave a gauche
' disparait lentement ...

(coll. LACOMBE)



REGNEVILLE

ANNES 1920-1930

Gare

La

gneville,

J
5

Re

la gare 1909 (les marins embarquent...)
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Cour départ-arrivée (1911)

REGNEVILLE. - La Gare

. - Le photographe avait les pieds

dans la tangue...

Nl LA e

REGNEVILLE (manche) — vae prise de la guer

A . L%

* Une bisquine qui, avec les goélettes,’

'La remise & locomotives

7oy y 2 % : G2 ey { = = e
firent la‘vrosoerlte du port au 19" siecle. est bien visible.
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ACTIVITE — EXPLOITATION

Avant la création de la ligne, un service par voiture a cheval effectuait le transport des voyageurs
et du courrier depuis COUTANCES jusqu’a MONTMARTIN SUR MER deux fois par jour.
Terminus : Hotel ROBILLARD. Dés I’inauguration, la ligne recut un trafic de 5 navettes
quotidiennes A.R. entre REGNEVILLE et ORVAL. Il fallait changer dans cette gare pour
continuer sa «route » sur COUTANCES et au-dela, ou bien pour-FOLLIGNY et ailleurs. Les
voitures voyageurs étaient des 3 classes en vigueur (il y eut autrefois en FRANCE une quatriéme
classe, trés rustique...) mais treés vite la compagnie de ’OUEST affina ses dessertes pour raisons
de rentabilité bien siir, qu’elle présenta plut6t comme un « titonnement » pour estimer la
pertinence de la fréquence. Le 10 décembre 1902, les conseils municipaux des deux communes
desservies réclamaient le rétablissement du train de 6h45 du soir et celui de Sh le matin,
supprimé le 6 du mois sans avertissement ! (on n’avait pas le sens du client a cajoler a 1’époque).
La locomotive retournait chaque soir a sa « résidence » * de COUTANCES, la remise n’étant pas
encore construite a REGNEVILLE. Les habitants du canton protestérent vertement en disant que
le progres se faisait a I’envers et réclamaient le retour du service postal en voiture a cheval ! Car
il y avait 2, voire 3 distributions de courrier par jour méme dans les campagnes !!...

Tout au long de I’activité de la ligne on constate dans les registres de délibération municipale les
protestations contre les suppressions de circulation, ou leur mauvais établissement horaire, qui
faisaient «rater » des correspondances (déja...) pour quelques minutes ! La compagnie de
I’OUEST, plus tard I’ETAT, répondait en général par ... le silence. Et pourtant, le nombre de
voyageurs était important, en partie a cause des foires et marchés plus nombreux que de nos
jours. Jusqu’a la premiere guerre mondiale le service continua ainsi tant bien que mal. En 1912
on signale 1’existence d’un train de marée a 6h43. Les voyageurs montent dans le fourgon par
suite de I’affluence !

En 1908 la compagnie de ’OUEST faisait faillite (premicre des 6 grandes compagnies a jeter
I’éponge) et ce fut 'ETAT déja propriétaire d’un réseau constitué de plusieurs petites
compagnies déficitaires (notamment des CHARENTES, VENDEE, etc....) qui I’absorba en
1909. L’exploitation se fit sous 1’appellation OUEST-ETAT, mention inscrite sur le matériel, et
par la suite le « point cardinal » disparut.

En 1913, ce sont les employés de la ligne CHERBOURG-COUTANCES qui assurent le service
des trains mixtes circulant sur la ligne. 1914 donne évidemment comme partout

(sauf dans I’est...) un sérieux coup de frein a I’activité, et la desserte se voit réduite

a2 A.R. Entre temps les communes votaient pour I’établissement d’une ligne a voie étroite entre
BREHAL et le PONT de la ROQUE,dans le cadre du projet évoqué plus haut. Les habitants des
« sections » d’URVILLE et GRIMOUVILLE, dans la commune de REGNEVILLE demandaient
le passage de la voie ferrée, avec haltes, par leurs villages... Ce projet alla au-dela des simples
intentions puisqu’un habitant de HAUTEVILLE SUR MER se souvenait, dans les années 80,
d’avoir va, étant enfant, les géometres réaliser le « piquetage » sur le terrain dans sa commune,
qui aurait probablement eu sa halte si la réalisation s’était effectuée.

Durant les hostilités du 2 septembre 1914 au 31 décembre 1918, les mouvements se réduisirent a
2 AR. voyageurs. Un train supplémentaire est demandé a 10h le matin, au départ de
REGNEVILLE.

% Terme officiel cheminot.
Nota : suivant les époques les locomotives appartenaient aux dépdts de LISON ou de
GRANVILLE

23:



» e

L

On imagine la réponse, la méme que celle relative au maintien de la fréquence d’avant la guerre
... Le 18 juillet 1916 les grues sont enlevées pour les besoins militaires. Les conseils municipaux
réclament en vain la restitution de ces appareils de manutention, ce qui ne sera fait qu’en 1919.
Jusqu’a cette guerre le trafic marchandises consistait essentiellement en sable, fourrage et grains,
pierres a revétement routier, chaux (dont le commerce cessa avec I’extinction des derniers fours a
la déclaration de guerre ), pierres de construction, messagerie, produits de la péche, tangue
utilisée comme engrais de trés bonne qualité pour la culture maraichere.

S’y ajouta par la suite chaque année, la campagne de pommes a cidre destinées a la cidrerie-
distillerie ’ORVAL qui était embranchée. Entre les deux guerres mondiaTes on a vu jusqu’a 300
wagons de pommes expédiés de la gare de MONTMARTIN SUR MER (souvenir d’une
personne élevée dans la maison de garde au bas du bourg).

ETAT DU TRAFIC VOYAGEURS-MARCHANDISES
AVANT LA 1°° GUERRE MONDIALE.

Statistiques
En se référant aux volumes annuels des statistiques publiés par le Ministére des Travaux Publics et des Transports, sous 1
niméro d'ordre 118, on reléve pour l'embranchement Orval->Régneville : :

Année 1907 = Transports & 1 kilomeétre Transport a distance entiére *
Voyageurs.........c...... 227.253 28.407

Marchandises ............ 59.390 tonnes 7.423 tonnes

Année 1913 (c'est a dire 4 ans aprés le rachat par 'Etat du Réseau Ouest, et pour 6.037 kms exploités) =
Voyageurs ........c...... 275.748 34.468
Marchandises............. 95.456 tonnes 22.932 tonnes.

* = rapport colonne 1 divisé par ‘ 8 km (Doc. M. HAROUY)

En novembre 1918, alarme !! On apprend ’existence -d’un projet de dépose de la voie pour les
besoins de la guerre. L’armistice vint & point pour stopper net le « hold-up » ...

En 1920, le conseil municipal de REGNEVILLE demande d’urgence la fourniture de 55 wagons
de marchandises de tout type pour faire face au trafic en cours.

ORVAL-HYENVILLE A REGNEVILLE
103 1is | 181
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CHAIX 1903

HORAIRES VOYAGEURS A L’OUVERTURE DE LA LIGNE.
( Les heures sont exprimées en 2 x 12 heures, matin et soir, comme on le faisait & I’époque, et
bien entendu a la « vieille heure », I’occupation étrangére n’étant pas encore passée par 1a).

La guerre passée, la fréquence des navettes ne redevint pas ce qu’elle était auparavant. Du 1%
janvier 1919 au 31 décembre 1929 il n’y eut plus que 2 trains légers et un mixte voyageurs-
marchandises. Les demandes municipales des 2 communes desservies reprirent quasiment
chaque année pour obtenir le rétablissement de 1’ancienne fréquence, et méme la mise en marche

* Lors de la construction de la distillerie d’Orval, le chemin de fer fut beaucoup utilis¢ pour
apporter du sable sur le chantier.
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de trains supplémentaires. Les réponses, immuablement, furent les mémes... On reparla du projet
de jonction BREHAL-PONT de la ROQUE 4 trois reprises et les avis furent toujours favorables.
Paradoxalement, 1’état de la liaison cotiere COUTANCES-LESSAY commengant a &tre
chancelant, les mémes communes ne montérent pas du tout au créneau pour la défendre...

Horaire établi
par une personne

pour un ami.
(année indéterminée)

';fggﬁéﬂ?'%?ﬂfﬁiéggﬁéég

3

(doc. P. LE GARCON)

230-A COUTANCES < REGNEVILLE
1 03 ]5 I i Jd ) lce automobile. — Prix des places :
% 25T ALLER AUTO- | JAUTO- |AUTO- | §AUTO- | AUTO- | AUTO- 2 Segvfr' 20 oo liometrs. Toutefols tes voye-
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S @COUTANCESSZ ... 05| 6 30[¢ 9 50{11 40{ ¢15 16 5|17 38| .ceee] Regnex e s Scns supplsment, - 0évia- |
10| MONTMARTIN-SUR-MER - 7 101910 10{12 »|¢15 20{16 25I|7 58} ... tion autorisée. — Les voyageurs de ou pour ¢
13] REGNEVILLE..... e 7 20{¢10 20012 104 ¢15 30 16 35118 8l.eans Montmartin-sur-Mer ou Reqnévme 3 dE§\I-‘ {
[ 6 j¢ 8 10 | 12 » natlon ou en pr!ovenanc?_ ?‘gglyag:mer;:ltlée !
i F AUTO- | QAUTO- [AUTO- | $AUTO- | AUTO- " AUTO- et de ses au-dela 'vers O ) =
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— _— — plément. |
“r a ab | a abi a a 5 2 t habituel- |
] neonevie. ol € S8BT 0 Lt S D PR Wik
oS U ANCESIE ] § ol e L1518 717 0018 40} oot jours de foire dans cette locailté. A

Horaires du CHAIX en 1936 (doc. M. HAROUY)
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On constate que 1’on pouvait aller, & partir de notre canton, au choix, 2 PARIS SAINT-LAZARE
ou PARIS-MONTPARNASSE. Quel luxe ! le meilleur temps de trajet possible entre la capitale
et notre charmant port se faisait en 7h11m 1’été 1912 avec 2 changements de train et 342 km de
trajet a partir de PARIS-INVALIDES. Ce n’était pas si mal, car on fait aujourd’hui 2 peine la
moitié, si tout va bien !... RGO s
Tarifs cette année-13 : 1ére classe :53f75
2éme classe 36130
3éme classe 23165

recto

BILLET DELIVRE A
MONTMARTIN SUR MER

B s ddennt

: Ijar M. LEPEN

Billet établi* en 1929 4 REGNEVILLE

‘Versom ;
( Doc. M.Mdes CASTEL et BURNOUF)

( original M. R.ELIE)

Composteur.

de billets de Ia

Cie de POLUIEST.
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CHAIX juin 1914

ORVAL-HYERVILLE A REGNEVILLE
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11 fallalt 18 minutes pour effectuer les 8,5 km, c’est a dire environ 30 km/h de moyenne
commerciale arrét compris. Au début de 1’exploitation pour aller 8 COUTANCES, ou en revenir,
il fallait changer 8 ORVAL-HYENVILLE. Apres la guerre on put faire le trajet sans rupture de
charge et les voyageurs se souviennent que cela les intriguait, enfants qu’ils étaient, de rebrousser
apparemment en arriére jusqu’a la jonction de I’embranchement. Ensuite le paysage étant
nouveau ; ils en déduisaient qu’ils étaient sur la bonne voie. Les retards atteignaient de temps en
temps 30 minutes et plus et parfois jusqu’a 1h30 pour le train venant de COUTANCES !
En juin 1929 la gare de REGNEVILLE fut éclairée au pétrole, en 1930 on demande le
raccordement électrique pour le service. Les autocars qui commencent & remplacer les trains sont
détournés par HAUTEVILLE SUR MER ce qui provoque les protestations de tout le monde, car
de plus ces véhicules sont inconfortables et surchargés (25 places assises, 17 debout !)
En 1930, la commune de REGNEVILLE demande le prolongement du quai haut pour faciliter le
chargement du sable extrait sur la gréve. Un habitant se souvient avoir vu un wagon plat charge
de ce matériau 8 ARGENTAN, en provenance de REGNEVILLE.
Le service marchandises continua de s’amenuiser et celui des voyageurs se réduisit a un seul
train mixte quotidien A.R, sauf dimanches et fétes. Le reste était transféré sur route. Le 1%
janvier 1934, le couperet tombe : suppression de tout trafic voyageurs par rail. Seules les
marchandises animent encore de facon irréguliére * la ligne. Dans les années 30 une personne
qui tenait une pension de famille 8 HAUTEVILLE SUR MER/PLAGE faisait venir de PARIS un
wagon couvert, de matériel divers pour ses locations. Elle allait chercher le chargement a la gare
de MONTMARTIN SUR MER.
Le 1 janvier 1938 vit la création de la S.N.C.F. résultant de la nationalisation des 5 compagnies
survivantes afin de prévenir la faillite qui les guettait. Aussitdt un plan de « coordination rail-
route » fut mis en ceuvre qui se traduisit par une vague de fermeture de lignes secondaires. Le 1
200t 1939 méme le service d’autocars fut supprimé. Il ne fut rétabli que le 1¥ janvier 1941. Quant
aux marchandises elles devinrent « virtuelles » | Les protestations (par voie de presse) ne
manquerent pas mais en pure perte. '
Py

La route grignote...

(autocar a la gare de

REGNEVILLE SUR MER 1934)

4 On dit «trafic restreint» en termes ferroviaires.
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Le dernier train de voyageurs connu arriva &8 REGNEVILLE SUR MER en septembre 1939%.
(C’était une rame d’une dizaine de voitures, amenant des réfugiés de I’Est, région de LONGWY.
C’est d’ailleurs le seul train de voyageurs que vit le dernier chef de gare, Mr TEIGNY, depuis
son affectation en mai 1937. En 1940, les Allemands installent I’€lectricit¢ dans la gare de
REGNEVILLE SUR MER : «Ach ! le progresy»... ??

Le logement du chef de gare, vide, servit un temps de prison pour les soldats indisciplinés. Vers
la fin de I’exploitation il y aurait eu une nouvelle remise a locomotives, en bois, alors que la
précédente en «dum» avait été démolie au moins 10 ans auparavant. Mais je;,n"ai pu en trouver
traces. :

La fin commengait, et sous I’occupation allemande les tous derniers trains de marchandises
circulérent pour convoyer on ne sait trop quoi, mais le 1 février 1941 ce fut le terminus...
L’herbe repoussa, les deux chefs de gare furent mutés ailleurs et les portes claquerent au
vent...On enleva les accessoires de gare ( grues, portiques etc. ...) et le 30 novembre de la méme
année le déclassement de la ligne fut prononcé. En février 1942, la voie fut déposée ou
plutdt « enlevée » car elle partit... sur les bords de la VOLGA ! 1l est vrai que l1a-bas les besoins
étaient “supérieurs a ceux de la cdte Ouest du COTENTIN ! Un habitant de COUTANCES,
adolescent a 1’époque, se souvient trés bien avoir entendu fin 1942, un message de la B.B.C.
annoncant : « ... habitants d’'ORVAL ’ennemi a emporté votre ligne de chemin de fer a.
STALINGRAD... » (termes non garantis.....).

La course était terminée 40 ans aprés le coup d’envoi en fanfare.

Il est dommage (?...) que I’occupant n’ait pas trouve d’utilisation militaire & cette voie ferrée (il
regardait plutdt du coté du PAS DE CALAIS...), car si cela avait €t€ le cas on peut penser que,
bombardée, elle aurait survécu a la guerre, méme en partie détruite. (Rappelons que le pont, les
gares n’ont pas essuyé la moindre balle.) Or en juin 1945, les conseils municipaux ’ORVAL et
de MONTMARTIN SUR MER considérant que la plate-forme était intacte, le pont sur la
SIENNE toujours en place, que la reconstruction du pays nécessitait le transport de matériaux,
que la région grice a ses carrieres pouvait fournir une quantité appréciable de ceux-ci,
demanderent officiellement au ministére de la reconstruction et a la S.N.C.F, la repose de la voie
utile également a la reprise économique de la région. On argua méme du fait que les fours a
chaux éteints pouvaient &tre remis en activité ! (??...) La SN.CF, contre toute attente, ne refusa
pas mais considérant que I’état de destruction du réseau général nécessitait des priorit€s de
travaux beaucoup plus urgents et répondit qu’elle examinerait 1’affaire ultérieurement. On ne
renouvela pas, hélas, cette demande et du coup la réponse se fait toujours attendre a ce jour...Si
donc la voie n’avait pas été enlevée elle aurait été rapidement restaurée et, qui sait, aprés un
abandon probable par la suite aujourd’hui accueillerait-elle une circulation touristique a succes
certain. .. (ben quoi, on a le droit de réver, non )

a
| 4

‘M. LE BARON - M. TEIGNY (dernier affecté).
fudie” MONTMARTIN SUR MER : Mr AUVRAY (inauguration de
la ligne) - Mr TETE - Mr LE PENNEC (dernier affect¢)
ORVAL-HYENVILLE : Mr HERVIEU (en poste 2 la fin de

Pactivité de la ligne ) Mr CHATIZEL - Mr NEAUD
# ou peut-étre PAques 1940...D’apres certains témoignages il semblerait qu’il y ait eu des :

circulations voyageurs épisodiques sous I’occupation allemande a ses débuts, ainsi que.des

trains de troupes. Une colonie de vacances de MEUDON venait chaque année entre les 2

guerres mondiales, & bord de 2 voitures. (Peut-&tre directes ?...)
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Photo aérienne de I’U.S. Air force prise a la verticale de I’embranchement de REGNEVILLE, a
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Dans un garage 4e la distillerie
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(...Tout n’est que luxe, calme et volupté...) (Doc. LE SoueU ,c,-,—')

S.N.C.F. >
Service Central des < . 5
Installations Fixes Paris,le 27 Avril I940

Lignes diverses

Dépose de voies
_____ Monsieur le Directeur de

V.eg.X 1931 1'Exploitation de lz Région de 1!OUEST

—

Oﬁijo””k/

V' Par dicision en date du I2 avril 1940 dont
ci-joint copile, M.le Ministre d es Travaux Publics vient
de faire connaitre que M. le Ministre de la Défense
Nationale et de la Guerre a domnné son accord pour la
dépose, notamment, de ia ligne de

—

-

Orvel-Hyenville 3 Regneville

mais M.le Mifistre des Travaux Publics préctse, § 2 in
fine e sa décision 2a quelles Bonditions i1 subordonne

cette d°pose. {5

Le Service Commercial vous adressera trés
prochalnement des Instructions pour l'mrganlsatlon du
serv1ce par camions et wvous pourrez proceder aussitdt
aprés la mise en route de ce service & la dépose des
installations fixes de le ‘ligne.

Le matériel déposé devra &tre tassemblé dans
T les parcs divisionnaires -les plus rapprochés, & moins que
vous nlen ayez l'utilisation imm#diate et que vous
puissiez en assurer de suite l'expédition aux lieux de
remplod. :

Vous m'adresserez ultérieurement les dossiers

habituels & faire parvenir 2 1'Adninistration Suparleure,

¢ _ tant pour demander le déclassement de la ligne intéressée
x que pour régulariser la suppression des installations.

r
EXPLOITATION

P Divisionsges Etux=s Le Directeur
Installations des gares =6 MAI 1940 PORCHE.IZ
CE?}M_CL e Actiae &
Bl oG

G (ﬂu—a—cuﬂ-—-;w—w-‘» (M ‘. s G, Dendet

& J Vet L\&-'—-—nw\‘ Wu”w’

On peut constater que 1’on peut déposer une voie ferrée AVANT dela déclasser...

4y

fes par des civils récguisitionnés;idem pour les wWagons eh gare A4'03VAL
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2.0./6.L. - Ko I0I8 .
PREFECTURE COUTANCES, LE 17 Septembre 1945 5
DE
LA MANCHE

"32me Division
Ier Bureau .

Voies Ferrées . LE PREFET DE LA MANCHE

e
e

2 Ionsieur le MAIRE de

-. NONTHARTIF-SUR-KER .-

~ Par dé1ibération du 30 Juin I%5, ‘le Con—
seil Municipal de wontmertin-Sur-ier & deman-
aé le rétablissement de la voie ferrée ORVAL

REGNEVILLE ..

M. l'Inspecteur Principal Chef d'exploita-
tion 3 CAEN me fait connaitre par courrier
du 3 Septembre que sSon service régional n'a
pes 1a possibilité de donner gpour 1l'instant
satisfaction & cette demande . 2

T2 S.N.C.F. menque encore de matériel et
est obligée de déposer des rails sur des 1i-
gnes plus importantes pour, dcuiper d'autres
Jignes &

Je vous serais obligé de porter ces
renseignement de votre conseil Muntecipal .

X . Pour le PBréfet
Te Secrétfire Gfnéral,

ot i itk

W
Pt

PO Ve ron

&Ea( {[w gy ergin

MO

Gare de MONTMARTIN surMER .(Cour intérieure a la fin de l’exploitation.)

MARTIN-sur-MER (Manche) — La Gare
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A gauche, la gare. Au centre et a droite, la distillerie.

ORVAL-HYENVILLE

=

; Un des derniers trains
de marchandises.
Eté 1938.

REGNEVILLE

Cour départ-arrivee.




LA DISPERSION DES CENDRES ...

La résurrection de la ligne n’ayant pas eu lieu aprés la guerre, la S.N.C.F. proposa I’emprise et les
batiments a la vente aux particuliers et aux collectivités. En 1947, un ferrailleur de VALOGNES,
emporta I’adjudication de la démolition du pont sur la SIENNE, qu’il effectua quelques années plus
tard, aprés avoir enleve 1000 tonnes de débris métalliques dans les ruines de SAINT-LO. Il procéda
au démontage avec 4 ouvriers qui mirent 15 jours 3 exécuter la tache. Ils découperent le tablier ce qui
représenta 50 tonnes de ferraille, soit 2 wagons qui furent chargés en gare d’ ORVAL. Il utilisa pour
cela une grue artisanale constituée par un moteur DEUTZ de 6 CV monté sur urn affiit de canon
bricolé, qui fit Penvie de ses concurrents ! Les ouvriers eurent quelques frayeurs car aprés avoir
découpé le treillis des parois les deux poutres maitresses s incurverent jusqu’au niveau de la riviere
qui heureusement, Vi ]a saison, était a I’étiage. Sinon, en hiver, il aurait fallut faire de la récupération
sous-marine ! Cet entrepreneur est en retraite, vaillant, et il se souvient trés bien de ce pont qu’il
avait trouvé trés beau, regrettant de ne pas I'avoir photographié. Il était étonné et ravi, que 53 ans
plus tard un farfelu le contacte pour lui demander des renseignements. Les culées en pierre n’ont pas
&té enlevées (par quel miracle ? ...) et sont toujours en place quasiment intactes.

La commune de REGNEVILLE SUR MER acheta la gare le 20 février 1954 pour la somme de 500
000 fr (anciens...) ainsi que toute I’emprise de la ligne sur son territoire pour 300 000 fr ce qui
permit d’en faire une jolie petite route. La gare posa un probleme car elle était habitée par une
personne faisant « colonie de vacances », disons occulte... et ’on dut faire appel a la justice pour
libérer les lieux. Beaucoup de Régnevillais se souviennent de I’affaire.

L’emprise, elle, fut acquise le 21 février 1959. Enfin le 26 mars 1960, la gare devint le buteau de
poste et resta pratiquement intacte, pour le plaisir des amateurs ferroviaires. Et chose razissime les
anciennes toilettes sont... toujours les toilettes du terrain de camping voisin !

A MONTMARTIN SUR MER, le 12 avril 1947, la commune acheta 100 m3 de ballast puis 400 m3
le 13 février 1948, lequel servit 4 I’entretien des routes et chemins, et encore 100 m3 le 1% février
1953. Le 9 mars 1952, la S.N.C.F. proposa a la vente la gare qui était habitée par son dernier titulaire
Mr LE PENNEC, qui finira sa carriere de cheminot a COUTANCES. L’achat fut concrétisé le 29
janvier 1959. La Direction Départementale de I’Equipement g’installa pour quelques années dans
Iancienne halle 2 marchandises. L’emprise de la gare fut petit a petit aménagée en lotissement et la
gendarmerie cantonale s’installa dans des locaux neufs, & I’emplacement des voies prés du P.N. 10,
en 1962. Tout au long de I ancienne ligne les riverains achetérent des terrains pour remembrer, SErvir
de patures, terres agricoles. Il en fut de méme sur les communes de MONTCHATON,
HYENVILLE, et dans une moindre mesure ORVAL. Curieusement la S.N.C.F. (ou plutdt Réseau
Ferré de FRANCE aujourd’hui) posséde toujours 700 m2 de terrain sur lequel se trouve I’une des
culées (rive gauche ) du pont sur la SIENNE, et quelques dizaines de métres de chemin a partir de la
maison de garde sur la route reliant HYENVILLE a MONTCHATON. Mais le sait-elle 9= A
QORVAL la commune acheta du ballast en assez forte quantité, en 1947, 1948,1951, 1953, toujours
pour la réfection des routes et chemins. La démolition de la gare suivit, le 20 mars 1991%, celle du
chateau d’eau intervenue en décembre 1984. Le faisceau des voies de service accueillit un certain
temps des wagons de marchandises réformés en attente de ferraillage, et fut déposé dans les années
80. 11 est a noter que I’ entreprise de fabrication de chaux LEGOUBIN possédait un embranchement
particulier dans cette gare, destiné & charger le produit des fours, ce qui dénote une certaine
importance industrielle. En 1955, les derniers vestiges de la ligne ORVAL-REGNEVILLE SUR
MER disparurent dans cette communc. La gare &’ ORVAL-HYENVILLE n’avait recu la fée

&lectricité qu’en 1936.

% 14 décembre 1990 d’apres la direction de I’équipement S.N.C.F a CAEN.
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' LES VESTIGES.

Lorsque 1’on suit le tracé de I’ancienne ligne d’ORVAL en direction du terminus cdtier, on
s’apercoit que la plate-forme, ou banquette, est pratiquement toujours visible méme aux yeux du
promeneur non « passionneé » de vestiges ferroviaires. Les maisons de garde sont toutes encore
debout et habitées, ce qui est rare. 3 sont intactes dont, surtout, celle voisine de la gendarmerie, qui
est rigoureusement identique a son etat initial. Les 2 gares sont intactes et pourraient telles quelles,
reprendre leur service... Celle de MONTMARTIN SUR MER, restée longtemps inhabitée, 1’est a
nouveau depuis une dizaine d’années . Les petits aqueducs d’écoulement des eaux, les rambardes de
ponceaux sont toujours 1a, les caniveaux aussi, et méme les quais, surtout a REGNEVILLE SUR
MER, existent encore. Quelques traverses, d’origine qui sait ?, servent de clotures agricoles. Et il
n’est pas impossible, comme c’est assez souvent Je cas sur les lignes déposées, que quelques coupons
de rails soient tout simplement recouverts de goudron, a la traversée des routés ! Seuls ont disparu la
gare ’ORVAL, le pont sur la SIENNE, la halle & marchandises de MONTMARTIN SUR MER et la
remise 4 locomotives de REGNEVILLE. 11 y a encore du ballast, qui doit poser problémes lors des
labours, et la plate-forme de la voie, apres ’ancien embranchement privé des carrieres de
MONTMARTIN SUR MER est trés entamée sur 100 m, car les dites carriéres, apres la guerre
s’étaient agrandies en grignotant I’emprise ferroviaire, avant de cesser leur exploitation dans les
années 50. Il n’y a par contre plus aucun appareil de voies car tout cela était récupérable pour la
ferraille.

En résumé, avec un peu d’imagination ( je dois reconnaitre que je n’en manque pas ...) on pourrait
peut-étre entendre un sifflet dans le lointain, voir s’élever le panache ouaté et la fumée, et voir arriver
doucement en haletant, un train en gare. Et bien s0r la voix du chef de gare : « en voiture, attention
au départ, fermez les portieres. .. », coup de sifflet de ’homme a la casquette étoilée, réponse de la
loco, et TCHOU, TCHOU, TCHOU, T CHOU,TCHOU...

Bien des lignes de chemin de fer disparues n’ont laissé aucune trace et ont fondu dans les
bouleversements de terrain, labourées au bulldozer. Celle-1a, non...

AU PHBLIC

(photo Y. LEBASTARD)

La nature reprend ses droits. ..
— 65 ans pour dévorer un panneat

métallique !!!

Vue prise en 1994,

depuis I’ euvre a encore

progressé. Dans 30 ans

le « PASSAGE NE SERA
Culée ouest, rive gauche, du pont g{}%illéquRDH L
mfitallique sur la Sienne. (Photo m;)—aﬁiarrivée de la.p;zare
prise en 2002). de MONTMARTIN sur MER.)
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- LES VESTIGES.

Lorsque 1’on suit le tracé de I’ancienne ligne d’ORVAL en direction du terminus cotier, on
s’apergoit que la plate-forme, ou banquette, est pratiquement toujours visible méme aux yeux du
promeneur non « passionné » de vestiges ferroviaires. Les maisons de garde sont toutes encore
debout et habitées, ce qui est rare. 3 sont intactes dont, surtout, celle voisine de la gendarmerie, qui
est rigoureusement identique & son état initial. Les 2 gares sont intactes et pourraient telles quelles,
reprendre leur service... Celle d¢ MONTMARTIN SUR MER, restée longtemps inhabitée, ’est a
nouveau depuis une dizaine d’années . Les petits aqueducs d’écoulement des eaux, les rambardes de
ponceaux sont toujours 13, les caniveaux aussi, et méme les quais, surtout 8 REGNEVILLE SUR
MER, existent encore. Quelques traverses, d’origine qui sait ?, servent de clotures agricoles. Et il
n’est pas impossible, comme c’est assez souvent le cas sur les lignes déposées, que quelques coupons
de rails soient tout simplement recouverts de goudron, 2 la traversée des routes ! Seuls ont disparu la
gare ’ORVAL, le pont sur la SIENNE, la halle a marchandises d¢ MONTMARTIN SUR MER et la
remise & locomotives de REGNEVILLE. 1l y a encore du ballast, qui doit poser problémes lors des
labours, et la plate-forme de la voie, aprés I’ancien embranchement privé des carrieres de
MONTMARTIN SUR MER est trés entamée sur 100 m, car les dites carrieres, apres la guerre
s’étaient agrandies en grignotant I’emprise ferroviaire, avant de cesser leur exploitation dans les
années 50. Il n’y a par contre plus aucun appareil de voies car tout cela était récupérable pour la
ferraille.

En résumé, avec un peu d’imagination ( je dois reconnaitre que je n’en manque pas ...) on pourrai
peut-étre entendre un sifflet dans le lointain, voir s’élever le panache ouaté et la fumée, et voir arriver
doucement en haletant, un train en gare. Et bien siir la voix du chef de gare : « en voiture, attentior
au départ, fermez les portiéres... », coup de sifflet de ’homme a la casquette étoilée, réponse de le
loco, et TCHOU, TCHOU, TCHOU, TCHOU,TCHOU...

Bien des lignes de chemin de fer disparues n’ont laissé aucune trace et ont fondu dans les
bouleversements de terrain, labourées au bulldozer. Celle-1a, non...

-
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Culée ouest, rive gauche, du pont

métallique sur la Sienne. (Photo
prise en 2002).




1950
REGNEVILLE SUR MER
LA GARE

1950
REGNEVILLE SUR MER
LA GARE

(cour arrivee / départ)

(Photo Mme VERON)

Février 2002 :
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% Elle n’est pas tout 3 fait oubliée ...

REGNEVILLE-SUR-MER.
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REGNEVILLE SUR MER
« LAMARE »
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TERMINUS, TOUT LE MONDE DESCEND...

LE DERNIER QUI S’EN VA, FERME LA LUMIERE...
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LE MATERIEL ROULANT.

A ) MATERIEL DE TRACTION.

On peut répartir les locomotives ayant été affectées sur la ligne en 4 groupes
principaux, avec un service voyageurs, marchandises, ou mixtes. Dans 1’ordre chronologique nous
avons :

- machines de la série 111 T (BUDDICOM tenderisées, du nom de

I’ingénieur anglais qui les a congues).
Caractéristiques techniques : poids en service 14,720 tonnes. Longueur : 6,09

m. Timbre : 6,5 hectopiezes. 1 essieu central moteur. Capacité de traction :train de 75 tonnes a 90
km/h maximum.
Ces machines étaient trés robustes et étaient les plus anciennes locomotives de route en FRANCE .
Elles furent utilisées en service voyageurs sur ORVAL-REGNEVILLE. Certaines ont atteint 75 ans
de fonctionnement.
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- Machines de la série 120 T (surnommée « bicyclette » par les cheminots*)
Caractéristiques techniques : poids en service 34 a 38 tonnes. Longueur 8,12 m. Timbre : 8,5
hectopiezes. 2 essieux moteurs accouplés. Vitesse maximum 60km/h.

Elles ont circulé pour remorquer des trains légers, ou mixtes sur la ligne.

155 1 ew Lovomotives FiRA NG AISES Frar

(Doc. M. HAROUY)

+

Lc»comt:;tive 120 T

- machines de la série 021 (BUDDICOM )
Caractensthues techniques : poids en service 34 tonnes. Puissance : 455 CV. Vitesse maximum 70
km/h.

Elles remorquérent les trains de voyageurs.

-w

(Doc. M. HARO_UY)

* On a le surnom facile dans le monde ferroviaire et les appellations sont d’une grande variété,
souvent trés évocatrices.
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- machines de type 030 TB. Elles furent équipées d’écrans de protection pour le
personnel de conduite, puis de cabines véritables (jusqu’alors 1’équipe était « pleins vent, pluie et
soleil »...)

Caractéristiques techniques : poids en service 35 tonnes. Puissance :400 CV.
3 essieux moteurs. Vitesse maximum 65 km/h.
Elles furent améliorées et leur poids passa a 39 tonnes, la puissance a 550 CV. Sur la ligne étudiée
elles pouvaient remorquer un train de 175 tonnes a 75 km/h. Elles furent utilisées pour les trains de

marchandises, mais occasionnellement pour tous les types de train jusqu’a la suppression du service.
= 30. Les Locomotives francaises (Etat)

Machine-tender n® ;0-|48 (an>(‘ion 3578 Ouest), a simple expansion, mécanisme intérieur A o
3 essicux accouplés, pour trains de banlieur
(Série 30-r43 4 30-172, ancien 3573 a 3oo2 Ouest, construite en 18gg)
Pour I’anecdote, Mr Bernard TEIGNY, fils du dernier chef de gare d¢ REGNEVILLE SUR MER,
affirme avoir vu la derniére année ou son pére était en service une locomotive de type « PACIFIC »
remorquant 1 ou 2 wagons de marchandises et progressant a vitesse tres réduite (15 km/h ) en
sifflant aboridamment. Le trafic n’existant plus, il devait s’agir d’une circulation spéciale. La
machine, d’aprés lui, venait du dépot de LISON. Ce qui ne laisse pas d’intriguer c’est que cette
machine est trés lourde ( 150 tonnes avec son tender ) et que le pont sur la SIENNE, ainsi que
’armement de la voie, n’étaient pas du tout prévus pour une aussi forte masse. Mais si c’est bien le
cas, ¢’était vraiment un événement. Les riverains ont-ils apprécié, a 1’époque, la chose ? ... Ce serait
de nos jours, les « ferrovipathes » photographes suivraient la machine a la trace !*
Par contre les machines de la derniére série citée plus haut étaient trop longues pour étre retournées
au terminus 2 REGNEVILLE SUR MER, sur la plaque tournante installée au bout du quai. Elles
arrivaient donc d’ORVAL en téte de rames mais repartaient en marche arriére, en « pousse » jusqu’a
leur point de départ. Ce qui expliquerait que la remise & locomotives « fantdme » du port ait été
démolie, les, machines retournant a COUTANCES, qui était leur lieu de résidence , a la méme
époque que fut établie la liaison sans changement 8 ORVAL. Ces locomotives étaient venues de
ROUEN-SQTTEVILLE pour étre affectées sur la Basse-Normandie et la Bretagne en lignes
secondaires.

* Cette machine était plus probablement une 140 (série 001 & 250) pouvant circuler sur des voies
faiblement armées.(Information de Mr Frangois POTIER suite 4 la premiére édition de cette étude).
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en aodt 1928 ( Photo ELIE)

B) VOITURES A VOYAGEURS.
Ay début du service, on trouve des voitures 4 2 essieux, de construction « type

OUEST ». Les compagnies concessionnaires affectaient aux lignes secondaires leur matériel
le plus ancien... On eut donc des voitures de 1ére classe (1886, année de construction ),
mixtes 1ére et 2éme classes (1883), de 2éme classe (1884), de 3éme classe (1884). Par la suite
il y eut des voitures mixtes 2éme et 3éme classes provenant de la transformation d’anciennes
2éme classe (1929). Un certain nombre de voitures, et wagons de marchandises, provinrent de
réseaux absorbés par ’ETAT en 1909. .

Ces véhicules étaient & 5 compartiments a porticres, sans couloir et sans inter-
circulation: bien sar. Elles furent dotées par la suite de vitres de custode ce qui a amélioré la
luminosité intérieure.(il semblerait qu’il n’y ait pas eu d’automotrice en service sur la ligne).

Voifures vues au P.N.N°11

R P
— el ——-

7 = ‘__‘ } I)
0

L)
i ; w S i & {
et e |

) Voitures types « QUEST » a 4 compartiments. ( Doc. M. HAROUY)

C) WAGONS DE MARCHANDISES.
T 5 agissait de wagons a 2 essieux pour divers types de marchandises :

- couverts : (divers, bétail, fourrage etc...) :

- tombereaux pour le vrac : (sable, pierres, tangues, charbon)

- plats.

Certains étaient équipés d’abris de serre-freins pour les mettre en queue de convoi.
Le frein continu n’existant pas encore, il y avait un employé dans ces petites guérites, qui
serrait le frein 2 volant, au coup de sifflet de la locomotive. Il fallait bien synchroniser la
manceuvre !...

_ Anecdote : 1’ultime convoi ferroviaire ayant (peut-&tre ?...) circulé sur la ligoe,
serait une locomoiive attelée a un wagon, progiessant sur un trongon quasi symbolique peut-
stre abandonné par les Allemands jusqu’au pent sur la SIENNE, en 1946. Mais tout ceci est
tres, trés, fiou |... Laissons les brumes du temps emporter cetre vision onirique. ..

5— —o
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LE SERVICE POSTAL.

La fin du XIX éme siécle et le début du suivant virent I’apogée du service postal dans les
chemins de fer. Tout le réseau de convoyage du courrier a travers le pays est organisé en
fonction du rail, sur les lignes d’intérét général comme sur les départementales.
Les compagnies exploitantes étaient tenues de réserver un emplacement spécial a bord des
trains ou opérait un agent courrier-convoyeur* avec son matériel de timbrage et de ‘
classement des dépéches postales. Sur certains parcours au trafic moins chargé le service
postal mettait & disposition une boite a lettres mobile accrochée sur un wagon du train ou
disposée sur le quai des gares ou des haltes. Elle était relevée soit par le courrier-convoyeur,
soit par le bureau de poste terminus de la ligne. Les lettres collectées ainsi, étaient revétues du
cachet postal du type « couronne ondulée » portant les indications de date et de 1’itinéraire
début et terminus du service. A ORVAL-HYENVILLE, I’oblitération était doublée du timbre
3 date de ce bureau transitaire chargé de 1’envoi par dépéche postale vers la recette
centralisatrice départementale a SAINT-LO .( par le courrier-convoyeur AVRANCHES-
SAINT-LO.)
On ne peut préciser durant quelle période ce service postal ferroviaire fonctionna sur la ligne,
les documents existants étant trés rares du fait des destructions des batiments des P.T.T. a
SAINT-LO en 1944." :
Les Postes-Télégraphes installérent des bureaux aux dates suivantes :

- REGNEVILLE: 1856

- MONTMARTIN SUR MER : 1865

- ORVAL: 1893. ‘

EXEMPLE DE CACHET A

5 [ 0

=R SN : 3@) « COURONNE ONDULEE »

N - by APPOSE A BORD DU TRAIN (1904)
> 3 -

P //éaﬁ//g/ D Al B 22 e

G =
S 24EN
ﬂf A /\//1’“%/1% Nota : en 1916, du fait de la suppression

de certains trains, le facteur revenait
“apied d’ORVAL... Protestations

: (é ) _ / . des conseils municipaux concernés !
r x ;

* On entend par courTier-Convoyeur un service postal assuré par des employés des i)ostes
travaillant dans un compartiment de voyageurs.
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FAITS DIVERS ET ANECDOTES.

Une ligne de chemin de fer connait dans son existence des faits divers, variés, heureux et
malheureux. Dans le premier cas, on m’a signalé qu’au départ d¢ MONTMARTIN SUR MER
les éleves regagnant leur internat 2 COUTANCES le lundi matin étaient agités et que les gargons
profitaient de la faible vitesse du train pour jeter par les fenétres, les chaussures des filles,
qu’elles descendaient rechercher en courant. Ah ! les sauvageons !(mais est-ce bien vrai ?...)
D’autre part durant la guerre, vraisemblablement en 1940 ou 1941,,deux wagons de
marchandises couverts sont restés « abandonnés » en pleine voie, 1’un chargé de machines a
coudre, 1’autre de boites de saumon. On en vida un des deux trés rapidement...

Pour les faits a déplorer, hélas, j’ai recensé trois accidents humains mortels. Il y en a eut peut-&tre
d’autres mais il n’y en a pas traces. Par contre les animaux, de tous temps, ont pay¢ tribut
au « cheval de fer » appelé « t’cheu nous » le « tue-vaques », qui portait bien son nom. Méme a
notre époque il ne se passe pas un trimestre sans qu’un train fasse passer directement de la pature
a 1abattoir les bétes divagantes, sans compter le gibier. On dit qu’autrefois, sur les petites lignes
secondaires locales, le personnel de conduite avait parfois a portée de mains le « ROBUST » de
la « MANU », au cas oul... 3

Les drames sont donc les suivants: le 29 juillet 1904, au tout début de I’exploitation un
cultivateur fut tué sur un passage a niveau non gardé de la commune de MONTCHATON. Cela
provoqua plusieurs réclamations du conseil municipal auprés de la compagnie de ’'OUEST pour
exiger I’installation de barrieres. On évoquait & ce propos la «grande vitesse » des trains
surprenant les piétons...

En 1914, une petite fille de trois ans fut happée par le train un peu aprés le départ de
REGNEVILLE. Elle courait le long du convoi pour dire ‘au revoir & son pére qui partait pour le
front... :

A MONTMARTIN SUR MER, le 16 janvier 1930, sur 1 ‘embranchement particulier des
carrieres, un employé de celles-ci, lors du refoulement d’une rame de wagons & charger, fut
coincé entre 'un d’eux et le quai haut (toujours en place). Il fut transporté a I’hdpital de
COUTANCES ot on ’amputa d’un bras. Mais ses blessures internes . devaient &tre tres graves
car il décéda un an plus tard jour pour jour. Les dates sont a prendre avec précaution car si I’on
compare celle de 1’accident relaté dans la Presse de I’époque et celle de I’hospitalisation, il
s’avére que ce malheureux a été opéré 7 jours AVANT d’étre la victime de son accident !...

Enfin dans les faits aléatoires, Georges CLEMENCEAU, qui avait dans la région une
« connaissance », vint effectuer un séjour au chateau d’ANNOVILLE, aprés la lére guerre
mondiale,. Il y est peut-étre venu en automobile mais rien ne 1’atteste. Alors s’il est venu en train,
pourquoi ne serait-il pas descendu a la gare d¢ MONTMARTIN SUR MER (excusez-moi
ORVAL-HYENVILLE...) ? Et 13 une superbe DELAGE (par exemple) est peut-Etre venuepour
emmener le « TIGRE » a destination. Allons, révons un peu...

& : ‘L4
train avancait cahin-caha lorsque
soudain il stoppa. Tout le monde
¥ raeheolatas étonné de cet arrét’ en rase cam-

vers survenu dans la région de 'ﬁfgg“’},,ﬁgﬁ’g‘f’,;‘?';,f,‘f,’,};’,’,ﬁegg"}f,ﬁ
Coutances, sur la ligne de chemin de fe%q cpine * courait a toutes jambes
aprés un lievre. Comme il s’éloigna

& travers champs, le public pro-

testa et le mécanicien revint bre-

douiile de sa ¢hasse. Avant de cou-

54 rir aprés son fievre, le chasseur

d’'occasion avait lancé son marteau

vers le lievre dans I'espoir de le

@
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LE DELIRE !...

« Si qu’on disait qu’on recommence 2... »

...3 aoiit 2002 : départ de la gare de MONTMARTIN SUR MER du dernier-né
acheté par la région Basse-Normandie, le X 73500, a destination de GRANVILLE-
LE MONT SAINT MICHEL- SAINT MALO et retour. Les voyageurs sont
composés de nombreux touristes dont des plaisanciers anglais venus des iles pour
quelques jours, laissant leurs yachts ancrés dans le havre de REGNEVILLE SUR
MER, et effectuant le tour de la baie du MONT SAINT MICHEL, tranquillement,
en sécurité, loin des encombrements routiers... Allez, on peut toujours réver !...

MONTMARTTIN.s

Montmarlin-sur-Mer. - Vue sur Ja Gare,
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ANNEES 70, A DESTINATION DE REGNEVILLE....

PHOTO PRISE AU TRAIN TOURISTIQUE DU COTENTIN
PORTBAIL— BARNEVILLE-CARTERET

- (Voiture « BRUHAT » Photo Y. LEBASTARD)
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e b DAPART EN GARE DE COUTANCES DANSLES
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ILLUSTRATIONS DOCUMENTAIRES.

(qui auraient pu étre prises sur la ligne de notre canton)

¥ Y : i

Maintenir le feu
sans arrét...

Atteleur.
en 2002
le métier est
§ toujours le méme. &

50



le lampiste a toujours bon dos...

sans REGARDER dans les ‘
DEUX DIRECTIONS
| Up train peut en
. CACHER _un autre

Crerie Ciatnsi
o v .

lIne garde-barriere d’autrefois.

| Qui la reconnait ?...




AU TEMPS DES RESSOURCES HUMAINES...

Gl
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LA MECANISATION EST EN MARCHE...

Toutes les illustrations des pages 59.60. -6 1-62- sont extraites de la
collection de la « VIE DU RAIL ET DES TRANSPORTS »
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DOCUMENTS TECHNIQUES DIVERS

A IO

ORVAL-HYENVILLE—REGNEVILLE @

1" JullLbl 1911

FascicuLte x° 20

Graphique : PLANCHE N° 4

w = VOYAGEURS REGULIERS
2| 8 | E '
2| 8|2 GARES . 649 § 651 | 617 603 | 615 | 683
S5 | g i?,ﬂ: L | ST L Mixte | T.L. | T L. 3
o g 2.3 ol f1-2:3 cl. 1.2.(:2)cl. 1.2.3 cl.[1.2.3 cl.[1.2.3 cl.
s | e 3 p— -
= | mat. met. mat. gg Jour. soir. soir.
28
» ORVAL-HYENVILLE (Bifur.).......... pff 6.5 | 810 f10.» 23 fi12.16 | 3.48 | 6.56
2 =
o | 253 K] | [EK
<o
; RS
5.4 K} Montmartin-sur-Mer.......... S pof 618 | 820 B10.10 §35f12.20 | 358 | 7.5
: 23 21 1 3z8° 34 59 6
3.3 R
t o8
=3
w
8.7- S REGNEVILLE e oceoeeniininniinnnnn. gl 632 | s.28 B10.18 53 1243 | 4.6 | 742
mat. mat. maties 0= jour. soir. soir.
] [t
| | |
w VOYAGEURS REGULIERS
=5 @ —
L2 e = S
32| & ;é GARES 622 | 616 632 638 680 § 664
S5 2 Mixle | T. L. L. Mixte FOSTER T. L.
=z | 1.23 cl. 1.2.3)&. 1.2.3 cl. 1.23 cl. 1.2.3 cl.f1.2.3 cl.
S AN LM
mat. mat. % mat. soir. ,, | sofr soir. soir.
. £ -
£ = X
8.7 REGNEVILLE .- ocvvvees s Hieeta pf 653 § 012 Lsf1.> | 246 2 | 253 zg 5.95 | 7.22
p QO <@
1 3.3 ‘;E §_; Eg [Z5K]
ol =3 e
£0 Lo =2
1| 5.4 Montmartin-sur-Mer..........ooveeeeenn B 7.1 § 929 SCR11.7 | 2586 S| 3.1 22| 532 | 7.28
. 6 20 2, 12 59 of 6 So 33 29
5.0 K 2% :3 o8
| & 28 3
= Signal carré..... 01§ 718 § 920 2Sf11.20 | 311 22| 348 30| 542 | 737
| 18 29 L 2 11 53| 18 °5| 42 37
St ORVAL-HYENVILLE 53 25 o
. (Bifur.) £3 b4 S5 ;
525 ., ®3 2 SE
3 Gard 2aise s of 720 § 931 , f11.22 | 343 £ | 3.20 "5 544 | 7.39
: 3 = S e
mat. mat. 0 mat soir. "~ soir. soir. soir.
(1) Les trains 846 et 647 doivent étre commandés, en temps utile, par I'’Agent spécial de la voie unique, et signalés par le trai qui écede i i
mémes conditions que les trains facultatifs. = 2 ! .g sl L e U l_es
(A) Exceptionnellement, la ligne d'Orval-Hyenville 2 Regnéville est exploitée sous le régime des Groupes Régionaux et emploi du balon-pilote. (Ordre du jour n® 6 du 48 Février 4910
des Services du Mouvement). :
e —— - T — B e R PR A

Prescriptions spéciales aux lignes g
JORVAL-HYENVILLE & REGNEVILLE
| /

§ AIGUILLES

X 1a gare de Monimargin-sur-Mer, les lrains impairs et pairs sont regus, en

ORVAL-HYENVILLE

— 514 —
— 348 —

geant vers Goutances ne doivent
des lrains marchant cn scns contrai

Le Lrain 6629 croise le Lrain

Les trains impairs se dirigeant vers Gérences ct les trains pairs se diri- |
parlir d'Orval-Hyenville qu'aprés l'arrivée
re, qui précédent leur départ.

principe, sur la voie principale impaire quilonge le coté extérieur du quai der

voyageurs. ’

Les aiguilles intéressant la circulation des trains seront rivées. et normalement
cadenassées pour donner accés dans celte direction.

Ces aiguilles ne devront étre décadenassées que pour I'exécution des manceuvres
et pour les croisements ou garages des trains qui pourront s'y effectuer ; elles
seront recadenassées aussitot aprés par le Chef de gare lui-méme.

Les clés des cadenas devront rester entre les mains du Chef de gare qui déter-
minera, par une consigne intérieure, les condilions dans lesquelles devra s'effectuer

ce service.

- 63 bis_
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| mod. 259 , .~ TABLEAUX-HORAIRES - FascicuLe & 20
J /’; | L DE ‘LA

g L MARCHE DES TRAINS
A Service du 1 Juillet 1911

au 30 Juin 1912

LISON A LAMBALLE

De Folligny a La Croix-Rosselin.
DOUBLE (VOIE 3 De Montviron-Sartilly 4 Pontaubault.

De Lison 4 Folligny.
De La Croix-Rosselin a Montviron-Sartilly.
De Pontaubault a Lamballe.

VOIE UNIQUE

COUTANCES A CHERBOURG

DOUBLE VOIE : De Sottevast a4 Cherbourg.
=,

RE——

VOIE UNIQUE : De Coutances a Sottevast.

CARENTAN A CARTERET

VOIE UNIQUE

r REGIME DES GROUPES REGIONAUX

ORVAL-HYENVILLE A REGNEVILLE

VOIE UNIQUE
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MACHINES-PILOTES ET WAGONS DE SECOURS Application des prescriptions de 1'Ordre général n° 4,
relatives au freinage des trains (art. 14 & 16).
DESIGNATION
DECLIVITES
JES LIGNES OU SECTIONS DE LIGNES DES PILOTES 1 —
{ Ligne de LISON é LAMBALLE
Il Entre Lison et Saint-L...c.ooveviirienrienininniininnnne de 0,0051 a 0,010
. Lison, Folligny. | . Saint-Loé et Lamballe....ooovierrrierieerine.. rdErdo de 0,0121 2 0,015
11@.cceonsnsasososonen 4 {
Sldon 2 Lantbh Dol (1), Saint-Brieuc. i :
Goutances a Sottevast............. Che!_‘bOurg-
Folligny. Ligne de COUTANCES a CHERBOURG
g"tte‘?f : gl;:::: e g:‘sirﬁ e Entre Coutances el Sottevast............. e Rrro de 0,0121 & 0,015
oizzi;yenville a Reg:.m';v-,ille..... Folligny. '¢ _  Sottevast et Gherbourg.....coieoiieeiiiiieiiiens ..... de 0,0051 a 0,010
(1) Le pilote de.Dol va au secours des trains de Pontorson au Mont-Saint-Michel. Ligne dé GARENTAN a CARTERET
' - M| Eowe Carentan et La Haye-du-Puits.....cccooovvuveenn de 0,0121 4 0,015
§ — La Haye-du-Puits et Portbail......... ciiiiiiene. de 0,0121 & 0,015
Application de la 7°¢ Annexe & I'Ordre général n° 4 il — Portbail ct Garteret.......c........ e St de 0,0051 4 0,010
Les barriéres de certains passages A niveau silués sur les lignes de Lison & /Ligne d’ORVAL-HYENVILLE & REGNEVILLE
Lamballe, de Sottevast a Coutances, de Garentan a Garteret et d'Orval- || 0 Orval-Hyenville et Regnéville......... verevieneens.. de 0,0121 a 0,015
Jyenville a Regnéville reslent ouvertes (sauf les nécessités cu service) et ne : . ) ,010
iont pas gardées endant la nuit entre le passage du dernier train du soir et celui | )

lu premier train du matin. : | S i
n conséguence, si la circulation de la machine de secours doit avoir lieu sur
adite seclion, pendant la période ou ces passages a niveau sont ouverts, cclie

srculation s'effectuera dans les conditions spéciliées par l'article 127 de I'Ordre
sénéral ne 4.

AGENTS SPECIAUX DE LA VOIE UNIQUE

QUALITE ET RESIDENCE ETENDUE DU PARCOURS

Chef de gare de Lison........ e OO De Lison & Saint-Lé.
De Saint-L6 a Folligny.
Chef de gare de Folligny............- 3 De La GCroix-Rosselin (Bifur.) &
Montviron-Sartilly.

Chef de gare de DOL........ioeeerreees De Pontaubault a Dinan.
Chef de gare de Lamballe........... De Dinan & Lamballe.
Chef de gare principal de Cherbourg. | De Coutances a Sottevast.
Chef de gare de Garentan......... .. | De Carentan & Garteret.
Chef de gare d'Orval-Hyenville..... D'Orval-Hyenville a Regnéville.

VITESSES

—_—

La vilesse de tracé des trains, sur les pareours ou elle n’est pas limitée en raison du tracé de la voie en plan et en profil, est indiquée, dans
la. colonne des horaires de chaque train, comme suit : | 55 K. : ;

Les trains peuvent, en cas de retard, dépasser de moilié¢ la vitesse réglementaire, sans toutefois excéder les VITESSES MAXIMA
indiquées ci-aprés : ] ’ ‘

TRAINS DE VOYAGEURS ET MARCHANDISES G. V.
: . TRAINS
S Trains d 1 : . Trains non munis du frein continu
DESIGNATION DES LIGNES foliltzsliox?r?z eefis‘gc:l'.?\lrsel:loeen?eslﬁrcﬁ;:g}g ou dans lesquels le frein continu ne MIXTES
au moins du.nombre des essieux ;onctlonng pa; effectgven:ienl s‘ur 165 |y ARCHANDISES P.V.,
B NS des véhicules du train et remorqués /3:8u moinsduinomoEetues oo8 Sux
. par des : des véhicules composant le train ct VOYAGEURS-
remorqués par des :
e —— e | ———— T MARCHANDISES
Machines 4 bogies |Machinessans bogies] Machines 4 bogies |Machines sans bogies
iSOn & FOLLEDY. .. ovtvtttitenietatieitiit it 70 70 €0 60 60
Folligny & La Hisse (halte)........coeoveeiiinniiiiiianns. 80 80 60 60 60
lLa Hisse (halte) 2 Lamballe. 70 70 50 50 50
Goutances & Sottevast. .......cievviiiiiiiiiiiiiiiieiiieiiia. 60 60 50 50 50
Sottevast 3 CherBOUDE i isisarsossssosssbsassanannnssboons 90 80 ‘80 80 60
Garentan a Garteret......... RO 9 80 80 80 80 60
Orval-Hyenville 4 Regnéville..........oovviieuieinneecniins 60 60 60 60 60

CROISEMENTS ET GARAGES DES TRAINS SUR LA VOIE UNIQUE

ORVAL-HYENVILLE A REGNEVILLE

Le service enlre Orval-Hyenville el Regnéville a lieu iti G iné ! énéral n° L AT A 1T4

. A b en navelle dans les condilions déterminées par I'Ordre général n° 4 (arl. ). :
(Exceptionnellement, cette ligne est exploitée sous le régi 5 Reégi ¢ i -pi nément a ’Ordre du Jour n° 6 du 18 février 1910
des Services du Mouvement.) = P sous le régime des Groupes Régionaux el emploi du baton-pilote, conformémen
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 CONSIGNES DE CIRCULATION DESTINEES AU PERSONNEL * 5.
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ORVAL- HY‘ENV”—LE Sugnslcarre

MONTMARTIN*SUR-MER..
REGNEVILLE .. =
(A) Excephonnenemenr. la ligne d'Orval-Hyenvxlle A Regnéville est exploitée sous le rémme des Groupes Régionaux' et
(Ordre du jour ne 6 du 18 Févner 1910 des Services du Mouvement).
o

emplo'r du baton-pilote
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GLOSSAIRE ET DEFINITIONS.

Comme toutes les professions le monde ferroviaire utilise un « jargon » technique. Voici-donc la
définition de quelques termes utilisées dans cet ouvrage.

Ballast : agglomérat de pierres concassées, de différents calibres qui, dépos€ en couche

réguliére, d’épaisseur variable suivant I’importance du trafic, supporte la voie ferrée, apportant
solidité et souplesse. Il en fallait plusieurs milliers de tonnes pour une ligne telle que celle-ci.
Banquette ou plate-forme : terrain sur lequel repose la voie ferrée installée.

Culée : les deux appuis extérieurs sur lesquels repose un pont. Les piles sont les appuis
intermédiaires éventuels.

Déblai : portion de terrain en creux par rapport aux terres environnantes.

Déclassement : acte de « déces » officiel d’une ligne de chemin de fer. En principe elle précéde
toujours la dépose de la voie. Mais il amrive que I’on commence par la fin..
Inversement certaines lignes déclassées sont toujours en place des années plus tard, qu01que
enfouies dans la végétation et devenues invisibles.

Ecartement : a I’origine le chemin de fer, étant né en ANGLETERRE I’écartement des rails
utilisés était exprimé en pieds et pouces. C’était, dit la 1égende, celui de 1’écartement (ou voie)
des roues d’une charrette appartenant a I’ingénieur concepteur de la premiére locomotive. Cette
mesure est de 1,435 m soit environ 56 pouces anglais. Cet écartement est dit « normal », et le
plus utilisé dans le monde. De part et d’autre de ce standard il y a plusieurs autres écartements.
On en a compté jusqu’a 34 ! La plupart sont trés spécifiques a certaines utilisations ou pays,
beaucoup d’autres ont disparu. Lorsque cette mesure est supérieure & celle dite normale, on
’appelle voie « large ». Lorsqu’elle est inférieure, elle est appelée voie « étroite ». Cela va de
381m/m a 2,438 ms soit du simple au sextuple ! Plus I’écartement est faible plus la voie est
économique 2 installer et les contraintes techniques sont réduites. De nos jours on trouve encore
couramment des voies de 1,524 m (RUSSIE,CHINE),1,672 m (péninsule Ibérique), 1,676 m
(INDE),

1,067 m (JAPON), 1 m (AFRIQUE,ASIE). Les réseaux ferrés militaires, utilisés abondamment
en 1914-1918, ont adopté 1’écartement de 0,6 m norme de la sociét¢ DECAUVILLE constructeur
spécialisé dans I’établissement de voies ferrées de carrieres, mines, maraicheres, touristiques etc. -
Cette liste n’est pas, et de trés loin, exhaustive. Une des raisons de ces différences d’écartement
de rails était la méfiance envers les voisins... La stratégie commandait d’empécher I’invasion de
son territoire en bloquant la progression des trains ennemis !

Emprise : terrain occupé cadastralement par la voie ferrée et toutes ses annexes.

Gabarit : les tunnels ont des dimensions permettant le passage d’une ou de plusieurs voies
parcourues par des wagons ayant un encombrement pouvant s’inscrire dans ces dimensions.
Lorsqu’un wagon plat, ou découvert, est chargé de marchandises diverses ou en vrac, il faut étre
siir, avant de 1’envoyer parcourir le réseau ferré, qu’il passera dans ces tunnels sans « engager »
le gabarit de ces derniers, ou qu’il pourra croiser un autre convoi sans le toucher. On installe
donc dans les gares ol sont chargés ces wagons un portique en tubes métalliques sous lequel on
fait avancer le wagon préparé. S’il touche on peut rectifier la disposition du chargement, ensuite .
il n’y a plus de soucis.
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Heurtoir : Dispositif barrant la voie pour matérialiser la fin de la ligne et servant éventuellement en
cas d’urgence a stopper un vehicule qui accidentellement, ne s’arréterait pas. On [’appelle aussi
« butoir ».

Plaque tournante : dispositif circulaire comportant 2 coupons de voies a angles droits, pivotants
autour d’un axe, permettant de tourner, a 90°, un wagon, ou une locomotive, sur place pour le faire
s’engager sur une autre voie, sans avoir a utiliser un dispositif d’aiguillage.

Pont- bascule : utilisé, comme pour le réseau routier, pour n’envoyer en ligne que des wagons ne
dépassant pas la poids maximum autorisé par les ponts, ou autres.

Rail : (mot d’origine latine : REGULA). Donne «regle » en frangais. Par déformation du terme
anglais, qui se prononce « wrel » outre-Manche. Plusieurs profils de rail ont été utilisés au cours de ces
150 ans d’histoire ferroviaire. Un des premiers modeles, utilis€é sur la ligne étudiée était le rail
dit « double champignon » de profil symétrique en forme, vaguement, de ce végétal : . I pouvait
théoriquement de ce fait étre retourné apres usure d’un des deux champignons et utilis€ a nouveau de
I’autre coté. De fait on s’apercut que la formule ne pouvait pas vraiment étre utilisée. Le poids d’un rail
est variable suivant I’intensité du trafic qu’il subira. Il va de 15 kg par metre lin€aire a 65 kg et plus.

Rampe : pente de la voie exprimée en mm/m. Une pente de 30 mm/m est déja importante car
I’adhérence des roues métalliques sur rail est tres faible, ce qui a ’inverse permet au chemin de fer
d’étre le moyen de transport le plus économique qui soit. Lorsque cette pente atteint un angle qui ne
permet plus une adhérence suffisante (environ 90 mm/m) on installe une crémaillére entre les 2 rails sur
laquelle s’accroche la locomotive grace a une roue dentée qu’elle comporte. Systéme utilisé en
montagne ou 1’on peut gravir des pentes impressionnantes.

Remblai : partie d’une ligne en surélévation par rapport aux terres environnantes. Remblai et déblai
ont pour but de niveler au mieux un terrain présentant trop d’accidents de profils, afin de se rapprocher
le plus possible de I’horizontale.

Refoulement : un train ne « recule » pas ! Il refoule, ou rebrousse.

Tender : mot anglais désignant un véhicule indépendant, attelé a la locomotive, et contenant le
combustible (charbon ou fioul lourd vers la fin de la vapeur) et I’eau, nécessaires a la marche de celle-
ci. Sur les petites lignes, comme celle-ci, certains modeles de locomotives étaient « tenderisés ». Elles
comportaient elles-mémes un réservoir a eau et un autre de charbon, de plus faibles capacités, mais
suffisantes pour de faibles parcours ou manceuvres.

Traverses : en bois de différentes essences elles supportent, apres fixations solides, les 2 files de
rails. On en compte en moyenne 1500 au km. Elles sont de plus en plus en métal ou béton, voire un
assemblage de ces deux matériaux. Ce dernier type est le plus utilisé de nos jours (TGV). On pose
méme maintenant les rails directement sur une sole en béton, sans traverse mais sur des fixations
incorporées. Une traverse en bois protégée a la créosote peut durer 50 ans sans probléme. Certaines ont
atteint le siecle sur des lignes secondaires et sont toujours en service. ..

- Timbre : pression maximum de la vapeur, caractérisant une chaudiére de locomotive, exprimée en
hectopiezes par cm?.

Voiture : véhicule ferroviaire destiné exclusivement au transport des personnes. :

Wagon : mot anglais définissant un véhicule ferroviaire destiné exclusivement au transport de
toutes « autres' choses » que les personnes. L’appellation Wagons-lits est 1’exception qui confirme la
régle et date de I’époque de la création de la COMPAGNIE INTERNATIONALE DES WAGONS-
LITS ET DES GRANDS EXPRESS EUROPEENS. C’est devenu quasiment un nom commun®*. Les
militaires ont connu les affres des wagons a bestiaux marqués sur leurs parois : « chevaux 8 —hommes
40 »... Hélas d’autres humains ont « voyagé » en wagons...

e
* Cette compagnie a ét¢ fondée en BELGIQUE. Or dans ce pays on appelle « WAGON » tout
véhicule ferroviaire remorqué. Ceci explique cela.
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SIGLES — DEFINITION DES LOCOMOTIVES —
RECAPITULATIF

SIGLES.

S.A.T.O.S. : Société Auxiliaire des Transports de 1’Ouest et du Sud-Ouest. Compagnie
d’autocars célébre dans nos campagnes, ou I’on appelait tout car, SATOS, devenu un nom
commun, comme « MICHELINE » pour tout autorail. ’
P.K. Point kilométrique : indication de distance a partir de 1’origine de la ligne, portée sur des
poteaux de style trés divers et permettant au personnel cheminot de se situer exactement sur la
voie, pour travaux ou en cas de problémes de circulation.
P.N. Passage a niveaux. Il en existe plusieurs types :

Automatiques — gardés (éventuellement habités) — agricoles — privés — etc...

DEFINITION DES LOCOMOTIVES A VAPEUR.

Elles sont définies par un nombre en général de 3 chiffres :

Le 1 qualifie le nombre d’essieux porteurs a 1’avant, non moteurs. S’il n’y en a pas ce
chiffre est 0. Le 2éme donne le nombre d’essieux moteurs au centre. Il n’est jamais inférieur a 1
évidemment... Le 3émé indique le nombre d’essieux porteurs, non moteurs, a I’arricre. Il est 0
s’il n’y en a pas. Le tout indique le nombre total d’essieux. (Aux ETATS-UNIS on utilisait la
méme normalisation mais en parlant en « roues », donc le nombre était double). Une locomotive
appelée « 120 » par exemple, ne comporte qu’un essieu porteur a 1’avant, 2 essieux moteurs au
centre, sans essieux porteurs a 1’arricre.

RECAPITULATIF CONCERNANT LA LIGNE :
ORVAL-HYENVILLE---—-- REGNEVILLE.

Déclaration d’Utilité Publique : 2 juin 1893
Concession a la compagnie de I’Ouest : 15 mars 1893
Régime: chemin de fer d’intérét général
Inauguration : dimanche 3 aoiit 1902 ‘

Date de fermeture au trafic voyageurs :  décembre 1934
Date de fermeture au trafic marchandises : ~ février 1941
Date de déclassement de la ligne : 30 novembre 1941
Date de dépose de la ligne:  février 1942 au 15 septembre 1942 par I’occupant allemand
Longueur de la ligne:  8,57052 km

Ligne voie unique « normale » : 1,435 m

Durée théorique d’exploitation : 38 ans

Durée officielle d’existence : 39 ans et demi
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—Les illustrations proviennent de la collection de ’auteur sauf mention spéciale. Les illustrations
de la couverture sont des collections de : A. DREGE (ORVAL), J. BAZOT (REGNEVILLE).

~Reproduction, méme partielle des textes et illustrations, interdites sans autorisation de I’auteur.

-Ouvrage réalisé avec S.G.C.P.C.
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Locomotive 030 T B au P.N. N°11 (aolt 1928)

(photo M. R. ELIE )

Gare de COUTANCES
Vers 1930

(photo S. SAILLARD)

o%/zwma/anwa’é/wnw/@nomam LOéb -REVUE a//ulzé/ié.‘}' W/MW/W
m&owﬁmdelaxmagaeﬂey/bmm& HO dw&I/Wa’q REGNEVILLE /- N 686 sefeli 04, N
687 ocl: 04, N° 688 nov: 04, N° 690 jan: 05, N° 692 mans 05).
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A DP’occasion du centenaire de I’inauguration du Dimanche 3
aotit 1902, le jeudi 15 aoiit 2002, la gare de REGNEVILLE
sur MER a été de nouveau « inaugurée » par Mme Marie-
France L’HERMITTE, maire de cette commune, qui a coupé
le ruban traditionnel. Le discours d’origine a été relu dans
une version raccourcie mais fidele dans son esprit. Enfin le
dimanche 25 aofit 2002 un groupe de 130 randonneurs a
parcouru les 8,5 km de la ligne.

~§ LA POSTE =*

En, aunil 1929, unints ol s ey, i iiee dune gubiacin: e leeenic)  noi ol
&anc, en format 9,5 mm a été tourné, montrant Carrivée o Regnéwille d’un train minxte
marchandises-voyageyrs progressant sur ba digue établie en bordure de rivage.)
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«...CRAINS QU’UN JOUR UN TRAIN NE T’EMEUVE PLUS ... »
(Guillaume APOLLINAIRE )

|

¥

NG/

(Coll. M. HAROUY)
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