J.F. CAIL et la Crampton

A I’origine de la Crampton, il y a son concepteur, 1’ingénieur anglais Thomas Russell CRAMPTON
né en 1816 et décédé en 1888. C’est lui qui en 1851 a posé, a travers la
Manche, le premier cable sous-marin a 1’origine de la télégraphie sous-
marine. Il a également réalisé une machine perforatrice hydraulique
destinée au percement du tunnel sous la Manche. La réalisation qui I’a
rendu célebre c’est sa locomotive a grande vitesse, congue pour la
Compagnie du London and North Western, baptisée « la Liverpool ».
Roues motrices de grand diametre placées a I’arriere de la boite a feu
Longue chaudiére

Grand écartement essieux exterieurs

Cylindres et distributeurs extérieurs placés entre les essieux

Abaissement centre de gravité.
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Roues Motrices Cylindres et distributeurs extérieurs
de grand diametre placés entre les essieux
placées a l'arriére de la boite a feu Résultat : Abaissement du centre de gravité
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Elle ne va pas s’imposer en raison de la configuration du réseau. Les rayons de courbure, faute
d’amplitude, ne conviennent pas aux grandes roues de la Crampton.

Apreés son échec en Angleterre, elle passe sur le continent ou elle va trouver un réseau a sa
convenance.

C’est d’abord en Belgique, en 1846, pour le réseau Nord Belge que sont exportées deux Crampton
construites par Tuck&Ley a Whitehaven au Nord-Ouest de 1’ Angleterre.

Elles desservent la ligne Namur-Liege dont la direction est anglaise. Elles sont baptisées du nom
des deux villes « Namur » et « Liége »

Venons-en a J.F. CAIL et les chemins de fer.

C’est en 1844 que la Société Derosne et Cail décide de se lancer dans la
construction de locomotives. J F Cail voit dans cette activité une
opportunité de développer la société. Trois raisons a cette décision :

- la premiére est économique. En effet en 1844 et 1845 des droits de
douane sur les locomotives importées ferment pratiquement le
marché francais aux machines britanniques. Il devient donc
éminemment rentable d’en construire




- laseconde est d’ordre technique, la société Derosne et Cail maitrise le maniement de la
vapeur et la technologie des chaudiéres savoirs essentiels dans cette production.

- Latroisieme est la compétence de son frere dans ce domaine : Jacques, ainé de Jean Francois,
qui I’a fait entrer chez Derosne, travaille, depuis une douzaine d’années, sur les locomotives
d’abord chez Perier, Edwards, Chapot et Cie puis chez Schneider ou il est responsable de la
construction des chaudiéres. En 1844, Jean Francois décide de le rappeler afin de profiter de
ses compeétences. Cette nouvelle activité va nécessiter la création de deux usines, Grenelle a
Paris et Denain dans le Nord. Jean Frangois confie a Jacques la direction de celle de Denain.
Les premieres locomotives CAIL, des Clapeyron sortent des 1845 pour le Paris — Nord
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Cie du Nord a La Chapelle

1846, le 24 octobre une date essentielle dans 1’exceptionnel parcours de Jean Frangois CAIL. C’est
en effet, ce jour-1a, que Jean-Francois CAIL se porte acquéreur de la licence d’exploitation du
brevet de la Crampton pour la France, pour 15 ans et en exclusivité. Il lui en colte une redevance de
100£ soit 2 S00f par machine construite alors qu’elle est vendue 58 000f. Cette redevance
représente donc moins de 5%. 5 Crampton paieront le total de la redevance due pour les 152
Crampton construites.

La Crampton une machine mythique

Les Saint-Cyriens ne s’y trompent pas. [ls prennent la Crampton et non le train cComme nous, nous
prenons le TGV et non le train.

La Crampton est a I’origine des trains express aux débuts des chemins de fer. Elle est surnommée
« le lévrier du rail » puisque comme ’animal elle allie finesse et vitesse. Alors que les locomotives
de I’époque roulent entre 50 et 70 km/h, elle monte & 120 km/h pour une moyenne commerciale de
80km/h. Cette vitesse de 120 km/h, fait de la Crampton 1’objet le plus rapide sur terre, vitesse a



comparer avec les 10km/h des diligences. Cette vitesse sera le maximum autorisé par la loi sous le
Second Empire et le restera jusqu’a la Seconde Guerre Mondiale.

Son record fut de 144 km/h lors d’essais entre Montereau et Sens, le 20 juin 1890, modele Flaman
avec chaudiere a double corps.

Les CRAMPTON construites par CAIL
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Elle tire tous les trains rapides et les trains postaux des réseaux du Nord, de I’Est et du P.L.M. et
cela pendant 30 ans. Avant d’étre affectée aux courtes rames de voyageurs des réseaux secondaires
par manque de puissance et ce jusqu’au premier conflit mondial.

Elle permet le retour, a partir de 1850, sur le territoire frangais, de la malle poste des Indes qui
emprunta un temps les réseaux belge et allemand.

Une élégante

Elle est admirablement définie par I’hommage que lui a rendu I’écrivain Huysmans dans « A
rebours » dans lequel il fait le portrait
de la Crampton en la comparant a une
belle blonde. « La Crampton ! une
adorable blonde a la voix aigué, a la
grande taille fréle emprisonnée dans un
étincelant corset de cuivre aux souples
et merveilleux allongements de chatte,
une blonde pimpante et dorée dont
[’extraordinaire grace épouvante
lorsque raidissant ses muscles d’acier,
activant la sueur de ses flancs tiedes,
elle met en branle l’'immense rosace de
sa fine roue et s’élance toute vivante en téte des rapides et des marées | ».

La Crampton « Cail » étudiée par Houel, ingénieur en chef des ateliers Cail conserve la disposition
génerale a savoir

- un essieu moteur placé apres le foyer pour permettre d’une part d’abaisser la chaudiere et de
I’allonger et d’autre part d’agrandir la roue motrice laquelle peut atteindre de 2m210 a 2m30
accroissant le développement soit plus de 7m par tour de roue. On favorise donc la grande vitesse.
La chaudiere ainsi abaissee améliore la stabilité puisque le centre de gravité se trouve plus bas. La
machine se trouve a moins de 1m50 au-dessus des rails contre 2m pour les autres types de
machines. Présence du dome.




Pourtant les premieres machines livrées au réseau du Nord manquent toujours de stabilité et des
déraillements surviennent. Houel pallie a cet inconvénient par 1’adjonction de longerons, barres de
renforcement, a 1I’extérieur du chassis qui rigidifient la machine. Celle-ci devient moins agressive
pour la voie. Cette agressivité fut un inconvenient qui la fit abandonner par les compagnies
britanniques. Autre amélioration apportée par Houel, la modification de la distribution de la vapeur
aux cylindres pour accroitre la performance au moyen de boites a tiroir. Les grandes dimensions du
foyer et du réservoir de vapeur permettent de supprimer le déme.

Ses caractéristiques

Les premieres Crampton en quelques chiffres

Longueur 8 m 15

T 2,5t de charbon
6 tdeau

Poids total 47,7 T 29T 10,2

Elle peut tirer de 8 a 12 wagons soit un poids total de 92 t

Elle consomme 8,5 kg de charbon par km pour 12 voitures en remorque.

Les frais d’entretien sont minimes : 8 centimes du km. Guillemin, historien des chemins de fer
insiste sur sa robustesse. Les Crampton Nord en 10 ans ont parcouru plus de 460 000 km, soit par
an plus que le tour de la terre. Elles ont conservé intactes toutes leurs piéces principales.

La seule qui nous soit parvenue est la
80, le Continent, des chemins de fer de
I’Est. Elle faisait partie d’une
commande de 12 locomotives datant de
1852. Elle a été en service plus de 62
ans et a parcouru 2 433 298 km. Elle a,
| jusqu’en 1970, remorqué la rame dite
g« de St Germain » pour les
commemorations. Elle a tourné dans des
films (Lady L de Peter Ustinov), des
B séries télévisées (la riviere Espérance de
| Josée Dayan de 1995). Elle est entrée en
gare de Strasbourg au c6té du TGV pour
I’inauguration de la ligne TGV Est.

Ses heures de gloire.

Elle a été choisie par 3 chefs d’état pour tirer leur train officiel.

Napoléon 11, pour se rendre en son chateau de Compiégne, empruntait un train spécial créé pour lui
par la Compagnie du Nord et comportant une Crampton tirant 5 wagons bleus a rechampoirs noirs,
timbrés aux aigles impériales. Il fut utilisé par la Reine Victoria lors de sa venue a Paris en 1855 a
I’occasion de 1’Exposition Universelle. La voiture de Napoléon III fut le wagon de I’armistice de
1918 & Rethondes. Celui de la Compagnie d’Orléans (P.O.) congu par Camille Polonceau
comprenait 6 wagons. Il les fit décorer intérieurement par Viollet-le-Duc. Il servait pour se rendre
en villégiature a Biarritz.



(départ Paris 19 aolt 1856 a 18h, 20h 15 les Aubrais, 22h 19 Tours, Oh 27 Poitiers, 2h 29
Angouléme et arrivée Bordeaux le 20 ao(t a 4h 58 a Bayonne a 10h 56 et a Biarritz a 11h 15).

En 1858, Cail fournit 4 Crampton & la Russie et 3 a I’Egypte. Elles tireront le train impérial du Tsar
et celui du Khédive d’Egypte.

L’équipe de conduite

Elle est composée d’un
mécanicien, ancien chauffeur,
lequel est responsable de la
marche de la machine et d’un
chauffeur qui alimente la
chaudiére en eau et le foyer en
charbon.

Ils sont sur une plate-forme entre
la boite a feu et le tender. Ils ne
bénéficient d’aucune protection
contre les intempéries, soumis
aux rigueurs du climat. Ils
portent un uniforme et doivent

arriver en gare coiffe de leur chapeau haut de forme.

Pour finir, une anecdote survenue a Jean Francois Cail sur la ligne Paris a Calais et racontée
par son gendre Charles Hébert dans une lettre adressée a son épouse en 1861. J-F.CAIL se rendant
au Tréport rejoindre sa femme pour le week-end, s’est endormi et ne s’est réveillé qu’a Boulogne
sur Mer. Au lieu d’étre a destination 6h aprés son départ, il n’y est parvenu que le dimanche a 11h.
Et Charles Hébert de conclure « tu juges si ta mere qui [’attendait le samedi a 4 h [’aura bien re¢u »



