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Le petit train de Douvrin, récits et témoignages.

Les souvenirs vacillent, se mêlent et s’emmêlent, déraillent, prennent parfois des chemins de traverse pour saisir le détail et l’exprimer. 

Le petit train, la locomotive, les citernes d’eau, la vapeur, les escarbilles, les sifflements, la gare, la salle d’attente, le poêle à charbon, les guichets, les ouvriers, les quais, le chef de gare, le sous-chef, les gars de l’équipe, la cabine d’aiguillage, la passerelle, le garde-barrière, le trafic des voyageurs, le trafic des marchandises, le chemin de l’école, les écoliers, le village, la vie, tout simplement la vie ! 

Une vie rythmée par des allées et venues, rythmée par le bruit d’une impressionnante machinerie, rythmée par les sirènes des usines implantées autour de la gare.

Pour approcher, embrasser la précision, certains utilisent la logique, d’autres se glissent dans le passé en un instant, et se laissent transporter ! Des yeux pétillent, des sourires s’affichent, on se frotte les mains, on se gratte la tête, par quoi commencer ? 

Voilà plus de 45 années que le trafic des voyageurs a été interrompu  mais les souvenirs planqués, terrés, dans un coin de leur tête attendaient ce moment de jaillissement avec impatience.

Un grand merci à Daniel Fievet, Yves Martel, Joseph Pasquier, Jean Druelle, Marguerite et René Lavergne.
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Omer Fiévet, mon père…
J’ai passé ma jeunesse dans les gares. Mon père a débuté sa carrière très jeune  puis, de promotion en promotion, il est devenu sous-chef à Douvrin.  Nous habitions alors la gare. Dans les années 1950 nous avons déménagé pour nous installer dans le logement de fonction  de Vendin, mon père y avait été promu chef ! Quelque temps plus tard, lorsque le chef de gare de Wingles a quitté son poste, on a proposé à mon père de le remplacer. Omer a terminé sa carrière à Wingles, une gare importante entourée par les ateliers centraux, l’usine de cuivre, l’usine chimique « Amonia », la verrerie et la fosse 7.

 Mon enfance à Douvrin m’a beaucoup marqué, je garde un excellent souvenir de ces années. Avant d’habiter dans le logement de fonction, mon père m’emmenait souvent à la gare, je connaissais tout le monde, je me souviens très bien du personnel !

Les gens 

Alexandre Lemaire, était chef de gare, cet homme est décédé alors qu’il était encore en activité en 1949. Dans un premier temps, il a été remplacé par monsieur Saudemond qui venait de Lens. Comme il ne s’est pas habitué à Douvrin,  il n’a fait qu’une apparition. C’est  Charles Castelain qui a pris le relais. 

Le beau-frère d’Alexandre Lemaire était également chef de gare à Vendin, ces deux hommes avaient épousé deux sœurs. J’ai toujours une pensée pour eux lorsque je passe devant leur tombe au cimetière de Douvrin, curieusement elles sont côte à côte.

Je me souviens de Fidèle Lestoquoy, il a d’abord été employé à Douvrin puis  il est parti à Wingles  où il a retrouvé mon père, devenu entre-temps chef de gare. Fidèle Lestoquoy habitait une maison juste en face de la gare de Wingles, c’est dans cette maison que je suis né.

Je me souviens aussi très bien d’ Hippolyte Legrand, il travaillait dans la cabine d’aiguillage, c’était quelqu’un de très gentil, de temps en temps pour me faire plaisir, il me faisait manœuvrer, ça marque un enfant ! Quand il soulevait son levier, on entendait clac, clac et on voyait le panneau qui se tournait, tout était mécanique !

Florian Senis travaillait également à l’aiguillage. 

Alfred Martel, François Dernoncourt et Henri Tahon étaient employés.

Henri Haubourdin a dû être le dernier responsable de la gare, le service voyageur était interrompu depuis plusieurs années, il ne restait que le service des marchandises. La gare a complètement cessé ses activités en même temps que les dernières usines qui alimentaient le trafic.

Je me souviens de l’équipe. Dans chaque gare, il y avait une sorte d’atelier qui se trouvait un peu en retrait, c’était l’atelier de l’équipe. 

A cette époque, tout se faisait manuellement, il fallait du personnel pour entretenir les voies. Chaque personne avait son rôle, le graisseur par exemple, se baladait continuellement dans les aiguillages avec son bidon à la main et son pinceau. Quand un train était formé, une personne passait avec un pot de colle et un pinceau pour coller des étiquettes sur les wagons qui identifiaient la marchandise et  la destination… 

Parmi le personnel, il y avait aussi des accrocheurs. Lorsque le train était formé, par exemple avec une dizaine de wagons, ils accrochaient les wagons à la main. En fait, tout se faisait de visu et manuellement.

Chacun avait sa fonction à la gare,  des gens s’occupaient de la comptabilité, d’autres étaient facteurs mixtes ou pointeurs…

Je me souviens du pointeur Marcel Fievet et du facteur mixte Louis Lachery. 
Les employés portaient des casquettes qui affichaient leur grade, il y avait des étoiles dorées, des étoiles blanches…C’était marrant de voir que certaines personnes aimaient porter leur casquette et d’autres pas. D’après mes souvenirs Alfred Martel n’aimait pas beaucoup ça !

Une ambiance extraordinaire…

Il y avait une bonne ambiance à la gare de Douvrin, le matin, la gare grouillait de monde, la salle d’attente était pleine. Le trafic fonctionnait bien, je ne me rappelle pas que les intempéries aient empêché un train de partir, même par temps de neige, avec des hauteurs de neige comme on n’en voit plus, le train partait ! Je n’ai pas le souvenir que des enfants ou des ouvriers soient restés sur le quai.

Le quartier de la gare était très vivant, les gens vivaient au rythme des trains. Je garde un excellent souvenir de ce quartier. Quand j’habitais dans le logement de fonction, je dormais à l’étage. Très tôt le matin, j’entendais le brouhaha des mineurs qui partaient au travail. Bien qu’étant enfant, il m’arrivait de me réveiller, tellement les locomotives sifflaient, il fallait voir les machines, c’était quelque chose !

Je me souviens aussi de ces moments extraordinaires lorsque le mécanicien descendait de sa machine, tirait sur une corde pour diriger le bec de la réserve d’eau et rechargeait la locomotive. Comme les locomotives fonctionnaient à vapeur, sur chaque quai, il y avait un puits qui permettait de faire le plein d’eau. Dans un vacarme terrible, la locomotive se  mettait à cracher brusquement et  le train s’effaçait dans la vapeur. 

A proximité de la gare, il y avait le service détail, un  grand hangar dans lequel était entreposée la marchandise destinée aux commerçants. Au moment de la récolte des betteraves, il fallait voir les allées et venues, c’était quelque chose !

Le café d’Achille Flouquet, juste au passage à niveau, marchait bien.  

J’étais enfant, cependant mes souvenirs sont précis, le quartier était mon terrain de jeu. Je revois encore Adam Desquiens, ce fameux garde-barrière, sa barrière était souvent fermée, parce que les manœuvres des trains de marchandises se faisaient à cet endroit entre deux trains de voyageurs. Il n’y avait pas de circulation comme maintenant mais on voyait souvent des chevaux et des voitures attendre derrière la barrière le temps des manœuvres.

Juste en face de la barrière, il y avait une cabine d’aiguillage, pour les manœuvres c’était important qu’elle soit à proximité ! Le travail à l’aiguillage était très physique, de temps en temps j’allais voir Achille Flouquet et Joseph Legrand pour les faire enrager. Ils me faisaient alors des grands signes qui signifiaient que j’allais devoir faire les aiguillages. 

Dans le secteur, il y avait aussi la bascule qui servait à peser les betteraves. 

Une autre bascule se trouvait au service détail, je revois encore les énormes poids en acier. Il arrivait que des wagons entiers soient pesés. On les faisait passer à un certain endroit sur une bascule ancrée dans le sol.

L’intérieur de la gare

A l’intérieur de la gare, deux guichets délivraient des tickets en carton. Les voyageurs devaient poinçonner leur ticket dans un gros appareil en fonte, qui n’était autre qu’une énorme perforatrice très bruyante. Sur le ticket, on pouvait voir  l’aller et le retour séparés par des pointillés.

La gare était chauffée au charbon. Un feu avec une buse était planté en plein milieu de la salle d’attente.

Il y avait deux logements, quand on vient de la rue du village, le logement du sous-chef se tenait à droite et celui du chef à gauche. 

Notre logement n’avait ni queue, ni tête, il y avait une seule pièce en bas, puis une cour et un autre petit bâtiment qui servait de buanderie. Ma chambre donnait côté rue, je me souviens qu’en période de grève les gens lançaient des projectiles dans les fenêtres. 

Le logement du chef était différent, plus cossu, plus confortable, il se tenait de l’autre côté du bâtiment.

La gare Sainte Elisabeth

Je me rendais quelquefois à la gare Sainte Elisabeth avec mon père. Je pense qu’elle a fonctionné jusqu’à la fin des années soixante-dix. Louis Delso et Emile Blot ont dû finir leur carrière dans cette gare. 

Quand il y avait des matchs à Bollaert, les trains étaient bondés de monde. Mon père me disait : « Si tu travailles bien à l’école, on ira au match », et on allait au match !

En ce temps là, c’était le vieux  Racing.

Le petit train

On l’appelait le petit train pour le différencier des lignes S.N.C.F. mais il y avait sept ou huit wagons quand même !

Le petit train s’arrêtait dans tous les villages : Lens, Lens grand Condé, Vendin fosse 8, Pont-à-Vendin rivage, Wingles, Douvrin, Auchy-les-Mines et La Bassée. A ce moment là, les Mines avaient les moyens d’employer du personnel pour fleurir et entretenir les quais de gare. Tous les quais étaient fleuris, les haies soigneusement taillées, le parcours du petit train était très coquet, bien arrangé.

Au fil du temps le petit train était devenu indispensable, lorsqu’on a fermé cette ligne qui nous permettait de rejoindre à la fois le Nord par La Bassée et le sud en nous amenant à Lens, ça a été épouvantable ! 

Beaucoup de jeunes prenaient le train quotidiennement pour aller à l’école, pour aller travailler ou pour aller au marché de Lens et de La Bassée. 
C’était une petite voie minière mais il y avait tout de même une sélection parmi les voyageurs avec le système des premières et secondes classes. 

Les ingénieurs des Mines, eux, se déplaçaient avec la draisine. Dans les gares, lorsqu’on voyait arriver une draisine, on savait qu’un cadre voyageait. Les draisines étaient des engins carrés dotés de sièges confortables, ce sont les autorités qui les empruntaient. Les Mines embauchaient beaucoup d’ingénieurs.
Les signalements

Quand, le soir tombait, il fallait faire un signe de balancement avec une lanterne pour donner le signal. Ces lanternes ressemblaient à des lampes de mineur et fonctionnaient à carbure. Pour les allumer et les éteindre, il suffisait de tourner un pas de vis dans un sens ou dans l’autre.

Le sifflet était également très utilisé, lors des manœuvres le chef  dirigeait les opérations avec son sifflet.

Les grèves de 1948

Je me souviens des fameuses grèves de 1948. Quand il y avait des grèves ceux qui voulaient enrayer les usines venaient bloquer la gare ! Les gardes mobiles se plaçaient entre la gare et la briqueterie pour faire barrage. Je voyais arriver les mineurs des carreaux de fosse en direction de la gare, les gardes mobiles n’hésitaient pas à frapper ces hommes et ces femmes à coups de matraque !

L’équipe de foot

Mon père a fait partie d’une équipe de football qui a disputé un match mémorable à Wingles. Dans l’équipe de Douvrin, il y avait Dernoncourt, Fidèle Lestoquoy, Gaston Lamour, Alfred Martel, Henri Haubourdin…

Reconstruire la gare…

Cela me ferait vraiment plaisir de voir la gare reconstruite à l’identique. Sur mes trois maisons d’enfance, celle de Vendin (juste à côté du puits de mine) a été rasée, celle de Douvrin est complètement en ruine, seule  celle de Wingles a été rénovée.

En fait, chaque fois que je passe devant la gare de Douvrin, je me dis que c’est vraiment malheureux de voir sa maison d’enfance dans cet état. Elle a été dévastée, pillée.

Yves Martel
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Un service de voyageurs et de marchandises 

Le service voyageurs du petit train s’est arrêté vers 1958, en remplacement, un réseau d’autobus a très vite était mis en place. D’après mes souvenirs le trafic des marchandises a continué jusque la fin des années soixante-dix et même peut être jusqu’au début des années 80..

Il y avait un sacré trafic avec les usines aux alentours, du transport chimique, des briques et avec Disticoke de la silice de carrelage et des dérivés.

Les artisans et les commerçants recevaient du matériel par train, ils étaient souvent amenés à venir à la gare. Je me souviens des marchands de charbon, ils venaient avec leurs charrettes et plus tard avec leurs camions pour ravitailler les maisons, sur Paris, on les appelait les « bougnats ».

Au début, ils avaient une charrette avec un cheval, Monsieur Blondiau a commencé comme ça, il chargeait son charbon pour alimenter les foyers des communes avoisinantes. Les employés avaient des « têtes de moineaux » et les ouvriers « du fin ».

L’équipe de foot


En 1946, ils avaient constitué une équipe de foot, la finale s’est disputée entre l’équipe de la gare de Douvrin et l’équipe de la gare de Wingles. Notre équipe avait gagné !

Je suis sur la photo. Le maire de Wingles, le chef  de gare de Douvrin, le sous-chef, mon oncle Florian. Sur la photo je me dispute pour pouvoir offrir le bouquet, j’avais douze ans.

L’aiguillage 

Au départ, les systèmes d’aiguillages n’étaient pas électrifiés, il fallait tirer sur des manettes. Le système fonctionnait avec des câbles, un câble allait jusqu’à l’aiguille, l’aiguilleur tendait le câble en tirant sur sa manette. 

L’aiguillage a été électrifié vers 1950-1952, on pouvait alors voir sur le tableau la marche du train grâce à un petit voyant électrique qui se déplaçait.  L’aiguilleur n’était plus averti par téléphone. 

Une locomotive à vapeur

Le petit train de Douvrin a toujours marché au charbon, il n’y a jamais eu de train électrique sur cette voie, uniquement des locomotives. 

Il y avait des citernes d’eau sur pieds. Comme le petit train fonctionnait à vapeur, il fallait beaucoup d’eau pour provoquer l’explosion, c’était le même principe que celui de la cocotte minute. La réserve de charbon, elle, se trouvait derrière la locomotive stockée dans un tender.

Il y avait aussi des draisines, des petits trains électriques qui transportaient les ingénieurs des Mines. Lorsqu’une draisine arrivait en gare, tout le monde se mettait au garde à vous !

A la S.N.C.F., on voyait des michelines, des  trains à moteur alimenté au mazout. Les michelines étaient plus confortables mais ne faisaient que des petits parcours, elles n’allaient pas jusque Paris.

Alfred Martel, mon père…

Quand mon père, Alfred, a débuté dans le métier, il était aiguilleur. Puis pendant la guerre, il est passé employé de gare pour les Mines. C’était une belle promotion de passer du statut d’ouvrier à celui d’employé. Je me souviens qu’à ses débuts, j’allais à la cabine avec ma mère lui apporter du café avec un petit déjeuner et l’hiver une bistouille pour le réchauffer. Il a terminé sa carrière en tant que sous-chef de gare.

A la cabine, il y avait deux ouvriers, l’un travaillait du matin, l’autre de l’après-midi. 

Mon oncle aussi, Florian Senis, était aiguilleur à la fosse 8 de Vendin-le-Vieil. Le trafic y était beaucoup plus dense qu’à Douvrin, beaucoup d’usines s’étaient implantées autour de la gare, il ne fallait pas se tromper dans l’aiguillage sinon c’était la catastrophe ! Je me souviens d’un problème près de la cabine, deux wagons ont sauté, il a fallu appeler une grue pour les remettre sur la voie !

Les câbles d’aiguillage passaient sur des roulettes, un gars de l’équipe devait les vérifier régulièrement.

La gare Sainte Elisabeth

La gare Sainte Elisabeth de Lens se trouvait à proximité des grands bureaux. Je me rappelle que j’allais manger des tartines dans un baraquement juste à côté, cet endroit était tenu par des personnes âgées.

Pendant la guerre

La gare de Douvrin n’a pas été touchée pendant la guerre, par contre je me souviens d’une bombe perdue tombée juste à côté de Fina Lens, elle avait fait des  sacrés dégâts. Un avion avait été touché, le pilote avait dû larguer ses bombes pour pouvoir repartir.

Pendant un moment, la gare était occupée par des Anglais, ils dormaient dans le hangar.

L’uniforme 

Selon les grades et le niveau de hiérarchie, les casquettes étaient différentes. Elles avaient plus ou moins d’étoiles, certaines étaient blanches d’autres dorées. 

Je me souviens que mon père portait une blouse grise.

Le garde-barrière

Je me souviens d’un garde-barrière manchot, monsieur Degorre.

La maison des gardes-barrière était accolée à la voie. Ils étaient avertis d’un passage de train par téléphone, lorsque le train s’approchait, ils déclenchaient une sonnerie et fermaient la barrière au moyen d ‘une manivelle. 

Je me souviens de Jacqueline Cabourg, elle avait remplacé son mari, Adam Desquiens, à la barrière, c’était physique, il fallait être sacrément costaud pour faire ce travail. 

Certaines barrières ont été supprimées parce qu’elles coupaient des chemins fermiers, je pense par exemple à celle qui se situait juste à côté de la maison d’Emilienne Blondiau. 

La barrière qui est restée le plus longtemps en activité coupait l’avenue Jean Jaurès. 

Les ouvriers

Les ouvriers de l’équipe entretenaient les rails, remblayaient sous les traverses et les vérifiaient. Ils se servaient de tarières pour percer manuellement les traverses. 

Florian Senis avait commencé à faire partie de l’équipe à 31ans.

Un employé de l’équipe (le facteur Louis Lachery) travaillait sur les voies à partir de quatre heures du matin, hiver comme été. Il vérifiait les wagons de marchandises, préparait, remplissait et collait des fiches qui précisaient leur contenu et leur destination. 

Les employés

Les employés de gare avaient des sortes de panneaux lumineux, d’un côté, ils étaient verts, de l’autre rouges. Ils permettaient de signaler au conducteur un départ ou un arrêt. Les signalements fonctionnaient aussi beaucoup aux coups de sifflet. 

Qui prenait le train ?
En grande majorité, ce sont les collégiens, les lycéens, les ouvriers et les artisans qui prenaient le petit train pour aller vers Lens ou La Bassée, mais il y avait aussi des voyageurs occasionnels. Le plus pratique pour aller à la mer était d’aller jusque La Bassée pour rejoindre une gare S.N.C.F. et profiter de la ligne Lille-Béthune en direction d’Etaples. Les mineurs allaient à l’hotel Régina de Berck ou au château de La Napoule. Je me souviens qu’un train spécial en partance de Douai les amenait dans la région de La Napoule et qu’un bus les accompagnait au château, un petit paradis !

Le train partait toujours…

Je n’ai pas le souvenir que des trains ne puissent pas partir à cause de la neige. Même par  temps épouvantable, je suis toujours allé à l’école. Il n’y a qu’en 1948, une année marquée par d’importantes grèves de mineurs que je suis allé à Lens à bicyclette.

Le train partait toujours…

Joseph Pasquier
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Une belle gare

La gare représente un souvenir très affectueux pour les anciens Douvrinois, elle fait partie du parcours de leur vie. Cette gare qui date des années vingt était magnifique. L’architecte avait dû mettre les petits plats dans les grands pour aboutir à une telle sélection ! Elle avait un style anglo-normand, les poutres apparentes lui donnaient aussi un côté un peu alsacien.

Des souvenirs d’enfants

Je pense avoir cessé de prendre le petit train vers les années 1954, 1955. A cette époque là, les Houillères ont mis en place un service d’autobus qui passait prendre les collégiens et les lycéens dans chaque village pour les amener à Lens.

Je me souviens du chef de gare, avec sa casquette et son uniforme, je le revois encore siffler les départs.

Le train se composait de petits compartiments avec des bancs disposés face à face ou  des compartiments plus grands avec un banc de chaque côté et des piliers métalliques pour que les gens debout puissent se tenir. 

Les petits compartiments étaient si étroits que lorsqu’on était assis  face à face, nos genoux se touchaient presque. J’adorais monter dans ces  compartiments avec mes copains. On s’amusait à s’allonger et à se pousser avec les pieds dans des épreuves de force, celui qui pliait les jambes le premier perdait !

Comme les grands préféraient se retrouver en compagnie des filles de seize, dix-sept ans, pour leur faire la cour,  ils nous empêchaient de monter avec eux.  Dans ces cas là, j’allais trouver le chef de gare avec mes copains pour lui dire : « monsieur, les grands ne  veulent pas nous laisser monter », le chef de gare devenait furibond et ordonnait aux grands de nous laisser entrer.

Les ados étaient tellement en colère contre moi qu’un jour, pour me dissuader de ne plus monter, ils m’ont déshabillé et mis sur le porte-bagages. Ce n’est que cinq minutes avant d’arriver en gare qu’ils m’ont libéré. Ils ont voulu me traumatiser mais j’y suis retourné, et leur petit jeu ne m’a pas empêché de les ennuyer encore par la suite.

Le circuit voyageur ne se faisait peut-être plus, mais la gare fonctionnait encore avec le trafic des marchandises.

Le chemin de l’école

Le matin, chacun quittait sa maison et arrivait plus ou moins à l’heure à la gare. Pour ma part, le plus souvent, j’arrivais en retard, et même souvent le dernier ! 

J’arrivais en retard parce que je n’arrivais jamais à me lever. Je me souviens que pour aller plus vite, ma mère me laçait mes chaussures pendant que je buvais mon bol de lait. 

J’habitais du côté de la Française de Mécanique, à cette époque là, il n’y avait pas de macadam, les chemins étaient boueux et les rues sombres, il n’y avait pas de lumière. Je partais vers 6h30 pour prendre le train de 7h10, une distance d’environ 3 kilomètres séparait ma maison de la gare. Mes deux sœurs partaient souvent ensemble en avant et moi, comme d’habitude, en retard, tout doucement, sans me presser. Lorsque j’arrivais au passage à niveau, le garde- barrière me disait : « Joseph, dépêche-toi le train est déjà là », le garde-barrière me permettait alors de passer le long de la voie de chemin de fer.

Pour bien faire, à Douvrin il y avait les cuves d’eau. Comme le petit train fonctionnait à vapeur, les mécaniciens approvisionnaient la machine en eau, du coup, j’avais la chance qu’il traîne un peu en gare de Douvrin. 

Je revois encore mes deux sœurs penchées à la fenêtre, se faisant du mourron pour leur frère qui n’était pas encore arrivé. 

De temps en temps, sur le chemin qui menait à la gare, dans la nuit les chauves-souris venaient me raser les cheveux !

L’hiver, quand on  quittait le village pour aller à l’école, il faisait encore nuit, c’était vraiment une aventure ! En fait, on partait à l’école dans la nuit et on revenait dans la nuit ! Il y avait vraiment des moments difficiles, j’en garde un mauvais souvenir !

A cette époque là, les jeunes étaient très attachés à leur village,  le fait de ne pas voir  son village et sa maison le jour était très dur. Pour la mère aussi, c’était difficile de voir partir ses enfants et son mari pour la journée. Elle se retrouvait seule à la maison et même si elle avait beaucoup de travail dans les champs, c’était quand même la solitude !

Le plaisir de se retrouver…

A la maison, le repas du soir était très important, c’était le moment des « retrouvailles », le repas familial était essentiel. Le dimanche midi était sacré, on mangeait vers quatorze heures et même parfois quinze heures. Le dimanche était un jour de repos, de détente, le papa faisait son jardin et la maman préparait un pot au feu qui mijotait pendant des heures !

Mon père prenait un petit déjeuner et partait travailler dans le jardin. Vers dix heures, il revenait à la maison pour goûter le jus du pot au feu. Un jus bien clair, bien limpide, avec un peu de sel il était délicieux. De temps en temps, mon père se beurrait un morceau de pain qu’il trempait dans le bouillon. Après cet en-cas, il retournait  travailler dans le jardin jusqu’à l’heure du déjeuner.

A l’apéritif, il prenait du vin blanc doux et sucré et de temps en temps, il se régalait avec un verre de Malaga. Le Malaga était un vin liquoreux, que certains disaient fortifiant.

Le lycée Condorcet

Lorsque je suis allé dans la partie collège du lycée Condorcet (en 6 ème), cette année là, j’étais le seul de mon école. Ma mère n’avait pas attendu que les instituteurs me préparent à entrer en 6 ème, elle m’avait conduit par la main au lycée pour passer le concours d’entrée. 

Les enfants qui poursuivaient leurs études étaient rares, souvent, ils allaient à l’école jusque l’âge de 14 ans et prenaient ensuite leur musette et un sac de travail.

Ce n ‘était pas toujours bien vu d’envoyer ses enfants à l’école. Cela traduisait une certaine ambition qui générait parfois de la jalousie. Prolonger la scolarité des enfants était un sacrifice énorme et cela  paraissait un peu prétentieux, il fallait de la volonté et un certain courage de la part des parents. 

Je n’avais que onze ans, lorsque j’ai commencé à prendre le petit train pour aller au lycée Condorcet de Lens, j’étais très impressionné ! Pour moi c’était très loin, je n’étais qu’un enfant et à l’époque les enfants sortaient peu. Ils baignaient dans leur nid familial et dans le berceau du village. Là bas, je me sentais un peu complexé, gêné, intimidé en tant qu’enfant de la campagne et fils  d’ouvrier. Au lycée, il y avait une grande majorité d’enfants de bourgeois, de commerçants et de cadres,  pour nous, ils venaient d’un autre monde. En plus, on avait notre accent chtimi bien du village,  notre langage patoisant ne nous aidait pas, on se trouvait diminué au niveau de la langue française… 

Le départ n’a pas été facile pour les enfants du village, nous avons vécu cela comme un déracinement !

Je me souviens bien du lycée Condorcet, il comprenait aussi une partie collège pour les garçons et de l’autre côté de la rue une partie collège pour les filles. : le Collège Campan. Lorsque les filles avaient terminé les classes du brevet, elles passaient en seconde au lycée Condorcet et nous nous retrouvions en mixité. Un service de cantine était prévu au lycée, mais comme j’étais du village et en plus difficile, compliqué pour la nourriture et de surcroît végétarien, je n’y allais pas. Je préférais prendre une gamelle ou juste des tartines. Puis avec l’argent que ma mère me donnait j’achetais une limonade ou du fromage dans un petit baraquement situé à proximité de l’école. Ce baraquement avait sans doute été construit avec les dommages de guerre. Je revois encore cette vieille dame qui tenait ce café, elle était forte et toujours  habillée en noir. 

Evacuation 

Les Allemands sont arrivés chez nous en mai 1940 par la Belgique. Il faisait une chaleur épouvantable !
Au moment de l’évacuation, la gare devait être très surveillée. Nous n’avons pas évacué en train, mais à pied. Les mères  du village se sont enfuies avec leurs enfants dans le bas pays vers Cauchy. Nous nous sommes abrités dans les fossés, pour éviter les mitrailleuses des stukas. En fait, lorsqu’on est arrivé à destination, les Allemands nous avaient précédés, ils étaient allés plus vite que nous avec leur char ! Nous sommes revenus à Douvrin quelques semaines plus tard.

La gare n’a pas été touchée, elle n’était pas suffisamment stratégique pour être bombardée.

Marguerite Lavergne
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Chemin de l’école

Le train partait en direction de Lens à 7h10. Au début, je quittais la maison une bonne demi-heure avant pour être sûre de ne pas le rater, puis, l’habitude a fait que je partais de plus en plus tard, si tard parfois que le train m’attendait ! Souvent, lorsqu’on arrivait au passage à niveau, le train était déjà en gare, alors on s’empressait de passer à contre-voie, on n’avait plus le temps de faire le tour !

Je suis tout d’abord allée au cours complémentaire en 1941 au collège Campan de Lens. A cette époque, on passait le certificat d’études à 12 ans. J’ai pris le petit train quotidiennement entre 12 et 18 ans. 

Ma mère m’avait sans doute accompagnée la première fois pour l’inscription. Au début, je me sentais un peu perdue, d’autant plus qu’au village, on parlait patois. Dès mon arrivée, on m’a signalé qu’il fallait bien parler français à Campan. J’ai dû faire des efforts avec ma cousine aux récréations !

La première année, je faisais la route toute seule, la deuxième année, Simone Delcroix m’accompagnait. L’hiver son père venait me chercher le matin avec une lanterne, on traversait les jardins, on prenait les sentiers, on partait à travers champs pour aller au plus court !

J’étais en troisième année lorsque ma sœur est entrée à Campan. Souvent, au niveau de l’église, on rencontrait des copines, plus âgées que nous, qui avaient l’habitude d’aller à l’école. Sur la route, on traversait « la bérézina » : le passage sans maison. L’hiver avec un vent de travers, on se serait cru en Sibérie ! Maintenant, avec toutes les habitations, on ne se rend plus compte mais il fallait un certain courage pour le traverser, il fallait être jeune, d’autant plus que ce chemin fait de gros pavés n’était pas éclairé !

Arrivées aux environs de l’église, quand la cloche sonnait sept heures, il fallait se dépêcher pour monter dans le train de sept heures dix. On entendait siffler le train, la vapeur s’échappait, il fallait se presser ! Heureusement, Monsieur Martel, connaissait ses voyageurs. Je me rappelle qu’un jour, il en a eu marre que l’on passe systématiquement à contre voie et nous a demandé de faire le tour pendant que le train nous attendait. Il y avait bien une petite passerelle qui se situait de l’autre côté du passage à niveau, mais elle n’était pas beaucoup empruntée le matin. Le soir, on sortait par un petit passage sur le côté du quai, puis on repartait avec toute une équipe de copains. En fait, on ne traversait que rarement la gare. 

Sur le quai du côté de la passerelle, un abri permettait à ceux qui attendaient le train de se protéger du vent et de la pluie. 

En prenant le train de 7h10, j’arrivais à 8h00 à Lens, gare Sainte Elisabeth. Une institutrice de Campan venait nous chercher et nous plaçait en rangs deux par deux pour faire la route. Je ne sais plus si le béret était obligatoire mais je me souviens avoir acheté un béret vert avant d’entrer en 6 ème. Le soir, je reprenais le train de 18h00, arrivée à la gare de Douvrin, je faisais le chemin en sens inverse pour rentrer chez moi vers 19h, ça  faisait des longues journées ! 

Pendant les grèves

J’ai passé mon bac en 1948, période pendant laquelle, il y a eu d’importants mouvements de grève.  Le trafic étant bloqué, j’allais à l’école à vélo. Je me rappelle que je rejoignais des copains en route du côté de Wingles, puis on passait par Bénifontaine.  En période de grève, le vélo était le seul moyen de transport à notre portée.

Autour de la gare

Tout le long de la route qui mène à la gare, il y avait une quantité incroyable  d’estaminets. Ce n’était pas des cafés comme ceux de maintenant, souvent il y avait juste un comptoir avec une petite buvette, dans certains on trouvait un peu d’épicerie. En sortant de la gare, à proximité du passage à niveau, il y en avait un tenu par Flouquet-Girre. 

De longues journées…

A l’époque, les journées étaient longues pour les gens qui travaillaient en dehors de Douvrin. 

Les voitures étaient très rares, la plupart des travailleurs se rendaient sur leur lieu de travail à pied ou à vélo. Certains montaient même leur vélo dans un wagon spécial et faisait une partie de leur trajet en train puis à vélo. En général le wagon à vélos était juste derrière la locomotive.

Collèges et lycées se trouvaient soit à Lens ou à La Bassée, ce qui obligeait les enfants à prendre le petit train tôt le matin pour arriver à l’heure à l’école.

L’intérieur des wagons…

La plupart du temps, le matin, les gens voyageaient debout. Presque vides, les wagons nous paraissaient volumineux avec juste des barres pour se tenir et un siège de chaque côté. Ils étaient bien plus grands, plus volumineux qu’un wagon de métro. 

Lorsque les mineurs embarquaient, ça faisait du monde ! Avec tous les ouvriers le trafic était très important. 

A certaines heures, quand il y avait moins d’affluence, on avait des compartiments avec des banquettes en bois.

Les trains étaient vert foncé, vert olive, mais avec la poussière de charbon et la vapeur, la couleur se ternissait. Chaque portière de wagon avait une glace verticale commandée par une sangle à la manière d’un store, c’était rustique ! 

Le matin, lorsque le train s’arrêtait dans une gare ou une halte, comme beaucoup d’autres enfants, je descendais les vitres pour appeler mes copines de Wingles et de Pont-à-Vendin.

Les billets 

Il y avait le ticket individuel et la carte d’abonnement comme à la S.N.C.F. J’allais chercher ma carte à l’entrée. Au début, je pense que je la payais, ensuite mon père travaillant aux mines, c’était gratuit ! 

L’hôpital de Lens

Autour de la gare Sainte Elisabeth, il y avait beaucoup de cafés. Avant d’être scolarisée à Campan, j’avais déjà emprunté le petit train pour me rendre à l’hôpital de Lens avec un oncle. Nous étions sans doute allés visiter un malade. L’hôpital n’ouvrant qu’à 14h, le train en partance de Douvrin à 13h20 nous avait laissé un peu de temps pour nous arrêter dans un café juste à côté de la gare. J’étais très jeune, mais je me souviens très bien de l’endroit ! C’était un baraquement qui datait de la reconstruction comme on en voyait encore beaucoup.

Le jour de la victoire

Le 8 mai 1945, le jour de la victoire, les jeunes étaient fous de joie, je me souviens avoir quitté l’école avec des copines et être revenue à pied, en passant par Pont-à-Vendin chez une amie. En ce temps là, revenir de Lens à pied ne nous faisait pas peur. Marcher 12 kilomètres n’était pas exceptionnel, beaucoup de gens partaient travailler à pied.

René Lavergne
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Le  trafic marchandises

Ce train était un formidable moyen de communication. Son côté industriel primait, il fallait desservir les fosses pour véhiculer du personnel mais aussi des marchandises et en particulier du charbon. Le plus gros du trafic était consacré aux transports de marchandises. Face à l’entrée, à droite de la gare, il y avait un hangar qui servait de dépôt de marchandises agricoles.

Ma tante, qui avait un petit commerce de beurre et de fromage à Douvrin recevait une partie de ses produits par train. Lorsque j’étais en vacances chez elle, c’est moi qui allais  chercher la marchandise à la gare, je me souviens très bien de ces moments où je voyais des gens charger des brouettes et des chariots de marchandises. Au mois de septembre, octobre, à la saison des betteraves, des cultivateurs venaient avec leur chariot à proximité du hangar pour peser leur production. Les betteraves étaient ensuite entreposées puis chargées et acheminées vers la sucrerie Béghin de Thumerie.

Généralement, les marchandises périssables qui arrivaient en gare de Douvrin venaient de Lens ou éventuellement de Lille en passant par La Bassée.  C’était de la petite marchandise,  cela n’avait rien à voir avec les grandes quantités de charbon véhiculées par des trains formés sur place dans les triages. 

Les voies derrière la gare desservaient surtout la briqueterie, Disticoke, et Fina Lens. La cabine d’aiguillage au passage à niveau permettait d’envoyer les trains sur les voies correspondantes.

Le service militaire

Avant la guerre, les gens voyageaient peu. Les hommes avaient l’occasion de voyager un peu plus facilement au moment de leur service militaire. Quand, j’ai fait l’armée, j’avais des copains qui n’avaient jamais quitté leur village. Il aura fallu le service militaire pour qu’ils prennent un train, pouvoir voyager était une aventure formidable !

Les marchés

Autrefois, les gens se déplaçaient essentiellement à pied ou à vélo dans les villages voisins. Parfois, ils prenaient le train pour les distances plus longues. Le jeudi, beaucoup de jeunes profitaient de leur jour de repos pour aller au marché de Wingles ou de La Bassée. On y vendait de tout à La Bassée,  des vêtements que l’on achetait le plus souvent chez « Marchand frères », des chapeaux, de la quincaillerie…. La Bassée, était un gros bourg entouré par la campagne alors que Wingles était davantage ancré dans les Mines, d’ailleurs la clientèle n’était pas la même.

La gare Sainte Elisabeth

La gare Sainte Elisabeth se trouvait du côté des grands bureaux, côté route. Elle  était plus grande, plus imposante, que celle de Douvrin. Je revois encore le pont qui passait à proximité. Le bâtiment était légèrement surélevé, pour y accéder, il fallait monter quelques marches. La gare Sainte Elisabeth était une bâtisse construite tout en hauteur avec une grande porte qui donnait sur un hall d’entrée. Cette ligne Lens-La Bassée-Violaines, avait été créée par les Houillères. Elle transportait du charbon, et les mineurs affectés dans les différentes fosses qui ponctuaient la ligne depuis Wingles jusqu’à Lens. Le transport des voyageurs était plutôt accessoire. 

Un train en panne, ça n’existait pas !

Même par mauvais temps, le train partait, je n’ai pas le souvenir qu’un train ne parte pas. A la différence des machines alimentées par des circuits électriques, les machines à vapeur ne fonctionnaient pas toujours très bien, mais un train en panne, ça n’existait pas ! On chargeait les trains de charbon, on remplissait les réservoirs d’eau, et ça marchait !

Il fallait voir les machines, à l’époque !

Dans chaque gare, il y avait une réserve d’eau avec une manche à eau prête à l’emploi et un tender derrière la locomotive transportait une réserve de charbon.

Entre La Bassée et Lens, le trajet durait environ une heure, les trains n’étaient pas très rapides, ils s’arrêtaient à chaque gare le temps qu’il fallait ! En ce temps là, on ne vous disait pas, à peine arrivé en gare que le train allait repartir dans une minute. S’il y avait du monde, l’arrêt durait plus longtemps et s’il fallait mettre de l’eau encore plus longtemps, lorsque tout le monde était prêt, on pouvait repartir. Le train n’était pas à cinq minutes, ce qui permettait aux retardataires de  le rattraper !

A chaque station, il y avait un abri sur le quai, avec un toit en tuiles ou en béton, des piliers et un muret  de chaque côté pour protéger les gens des courants d’air.

Des petits trous… 

Les tickets de train avaient approximativement le format des tickets de métro.

C’est Alfred Martel qui les poinçonnait, il faisait des petits trous, des petits trous, toujours des petits trous avec sa poinçonneuse à main. Les tickets n’étaient pas vérifiés systématiquement par le contrôleur, il y avait quand même un peu de confiance !

Les congés payés

Les gens ont commencé à partir en vacances sur le littoral après la guerre. Les Houillères avaient acheté des hôtels pour leur personnel. Pour se rendre sur la côte, le Douvrinois devait prendre le train en direction de La Bassée pour rejoindre une ligne S.N.C.F. et  rattraper une correspondance. 

Je vois encore les sacs postaux…

J’ai voyagé sur cette ligne de 1937 à 1939 puis de 1942 à 1958. Le trafic marchandises a été interrompu nettement plus tard, je me souviens avoir reçu des colis pour mon magasin jusque dans les années 1970. Ces colis de matériel électrique venaient de Paris, ils arrivaient en gare S.N.C.F. de Lens, étaient transportés jusque la gare Sainte Elisabeth pour être ensuite envoyés sur Douvrin. La poste avait le même itinéraire, il n’y avait pas de desserte par voiture.  Le courrier de Paris descendu à Lens était transféré sur des chariots, je vois encore les sacs postaux en gare de Lens. A la gare de Douvrin, un préposé venait quotidiennement chercher les colis et les sacs avec une charrette. A l’époque, on pouvait recevoir du courrier deux fois par jour. La factrice faisait deux tournées, le matin et l’après-midi, c’était sérieux ! Le courrier acheminé par voie postale était un moyen de communication essentiel, c’était le seul moyen de laisser une trace !

Jean Druelle
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Le chemin de l’école

            J’avais à peine douze ans quand j’ai commencé à prendre le petit train. Depuis le chemin des Pâquerettes jusque la gare il y avait un sacré bout de chemin, je préférais être accompagné ! Je me souviens que mon père était allé demander à une jeune fille, si je pouvais faire la route avec elle. On passait dans le prolongement de la rue Pasteur et au calvaire on tournait à droite. L’hiver, pour le retour, on se regroupait pour faire la route à plusieurs parce qu’on avait une certaine crainte, il y avait peut-être moins d’ennuis que maintenant mais les gens se méfiaient quand même.
Avant d’être inscrit à Condorcet, je n’avais jamais eu l’occasion de prendre le train pour aller à Lens. Les Douvrinois se déplaçaient plus facilement à La Bassée que sur Lens pour acheter des vêtements, des outils, de l’horlogerie…

Une fois entré au collège, je prenais quotidiennement le train moyennant une carte d’abonnement pour me rendre à Condorcet, qui aujourd’hui se nomme le collège Michelet. A l’époque, peu d’élèves poursuivaient leurs études. Dans ma classe, nous étions douze à avoir obtenu le certificat mais j’étais le seul à partir au collège de Lens,  beaucoup de mes camarades ont pris le chemin de l’usine.

Les enfants qui prenaient le train le matin devaient faire attention de ne pas se tacher avant d’entrer en classe. Certains wagons avaient déjà transporté des ouvriers et n’étaient pas toujours très propres.

Je me souviens bien de l’intérieur des wagons, il y avait quatre piquets auxquels on s’agrippait et quelques places assises, mais  ce sont souvent les grands qui les occupaient.

Le midi, chacun avait son café, pour ma part j’avais suivi les plus grands de Douvrin pour déjeuner avec eux. Lorsqu’on entrait dans notre café habituel, notre bol était déjà sur la table et dès que nous étions attablés une dame nous versait la soupe. En général, on grignotait deux ou trois tartines avec un morceau de fromage. Les élèves dont les parents étaient plus aisés mangeaient le plat du jour dans une salle de restaurant! On était jeune mais on commençait à percevoir les différences et les privilèges de chacun.

Les petits Lensois par exemple, gagnaient facilement une heure de sommeil par rapport à nous qui venions de la campagne.
Comme un omnibus !

 Mon père travaillait à la fosse 7 de Wingles, il prenait rarement le petit train pour se rendre au travail. Par contre, il lui arrivait parfois de le prendre au retour et de descendre au château d’eau avec quelques gars. Le train était comparable à l’omnibus, il faisait de nombreuses haltes ! Un peu comme autrefois pour appeler les calèches, il suffisait de faire juste un signe de la main  pour que le train s’arrête ! 

Si la semaine, le transport était gratuit pour les mineurs, le dimanche, mon père payait la route. Il n’avait pas d’autres moyens de locomotion pour les longues distances, pas de car, pas de bus et encore moins de voiture. Comme tout le monde, il se déplaçait donc à pied, à vélo ou en train. 

Pour ma part, je prenais le train tous les jours sauf le dimanche et le jeudi, jour de repos hebdomadaire des enfants.

Pendant la guerre 

Les Mines étant encore en activité pendant la guerre, le trafic continuait. Il y avait le 13 et le 13 bis à Hulluch, le 7 et le 7 bis à Wingles et le  3 et 4 à Meurchin, un puits de retour d’air au numéro 5 entre Billy-Berclau et Douvrin et le numéro 6 entre Douvrin et Haisnes encore en activité. Comme les machines fonctionnaient au charbon, il n’y avait pas de problème pour les alimenter, alors que l’essence était rationnée.

A Douvrin, on transportait du coke vers Pont-à-Vendin et Vendin-le-Vieil. A Vendin, les fours à coke travaillaient pour les Mines de fer de Lorraine, les poussières de coke étaient récupérées, concentrées et pressées pour faire des briquettes dans une usine à Meurchin où mon grand-père travaillait.

Sous l’occupation, les ouvriers en provenance des communes limitrophes à La Bassée, voyageaient gratuitement, quelques vieux wagons les traînaient jusqu’à la fosse 7 de wingles. Ceux qui travaillaient au 8 de Béthune à Auchy-les-Mines  prenaient plus facilement leur vélo.

La ducasse

Durant la première guerre, beaucoup de gens ont quitté Douvrin lors de l’évacuation. Mes parents se sont enfuis du côté de Ferfay, d’autres sont partis plus loin. Quelques jeunes ont fait des rencontres et se sont mariés dans ces régions.  La ducasse de la Pentecôte était, pour eux, l’occasion de retourner à Douvrin. Ils prenaient le train qui convergeait vers Béthune, pour ensuite rejoindre la gare S.N.C.F. de La Bassée. Arrivés à La Bassée, ils marchaient jusque Douvrin en faisant souvent une petite halte dans un café complètement isolé qu’on appelait « la maison blanche », ou  « au chant des oiseaux ». Ils buvaient, une bistouille, un verre de vin ou une bière puis repartaient.

La ducasse, c’était l’occasion de retrouver sa famille et ses amis dans une ambiance de fête. L’harmonie en profitait pour faire un petit concours vers 20 heures, puis tout le monde se dirigeait vers la place des Grosses Bottines (place Thomas), au rendez-vous des danseurs, dans la salle Guilluy. Le lendemain de 12h à 16h, le bal apéritif battait son plein et un autre bal était prévu en soirée pour clôturer la fête. Le lundi soir, ceux qui étaient venus en train rebroussaient chemin.

Les ducasses attiraient beaucoup de monde. Quand on était jeune, après nous être amusés à la ducasse de Wingles, de temps en temps, il nous prenait la lubie de nous rendre à celle de La Bassée en train.

La gare Sainte Elisabeth

Après la libération, quand on allait voir un match au stade Bollaert, juste derrière la gare Sainte Elisabeth, on déposait notre vélo dans un baraquement, au pied de la gare, qui faisait office de café. On prenait un petit vin rouge à dix sous et contre un jeton, on laissait notre vélo sous surveillance.

Pour accéder à la gare Sainte Elisabeth, on devait grimper quelques marches. Sur la gauche, il y avait des toilettes réservées aux hommes. A l’intérieur de cette grande gare, il y avait deux salles d’attente et plusieurs guichets.

La gare Sainte Elisabeth était bien plus vaste que celle de Douvrin mais moins importante que la gare S.N.C.F. de Lens.

Transport marchandises

Une partie des récoltes de betteraves était chargée dans des wagons. Derrière la gare, il y avait un embranchement secondaire, entre Douvrin, la route de Lens et un lopin de terre qui appartenait aux Houillères. Les fermiers remplissaient les wagons  disponibles sur ces voies secondaires, une fois chargées, les betteraves partaient en direction du Nord. Si je me souviens bien, des chargements de pulpes étaient renvoyés gracieusement, les cultivateurs ne payaient que le transport et les charrois. 

La gare de Douvrin

Le train en partance de la gare Sainte Elisabeth s’arrêtait à Douvrin avant de repartir vers Auchy, Haisnes et La Bassée. Arrivés en gare, nous traversions les rails sans prendre la peine d’emprunter la passerelle. De l’autre côté du quai, un employé de gare vérifiait les cartes des voyageurs occasionnels.

Je me souviens très bien de cette gare, d’un côté, il y avait la salle d’attente, de l’autre, le logement du chef de gare et tout à fait sur la gauche, se trouvait une extension qui abritait les toilettes. 

A l’intérieur, il y avait du côté droit (en venant des quais) les deux guichets et une petite salle qui servait à entreposer le courrier. Je revois encore les sacs blancs et gris en toile. Il y avait aussi le feu à charbon, autour duquel on tournait les matins d’hiver en attendant le train. Personne ne s’asseyait sur les banquettes en bois qui reposaient sur une armature en fer fixée dans le mur.

Le personnel de la gare

Je me souviens de monsieur Lemaire, le chef de gare et d’Alfred Martel le sous-chef.

Je me souviens de Florian Senis, il était de l’après-midi à la cabine d’aiguillage. Le matin, il distribuait les journaux. Les journaux ne venaient pas par le train, pour Douvrin et les communes avoisinantes, ils étaient centralisés à La Bassée. Ceux qui distribuaient les journaux sur Douvrin, se rendaient à La Bassée à vélo, chargeaient leurs sacoches et se partageaient les quartiers pour la distribution. Souvent, ce sont des dames qui passaient les journaux dans les maisons. Bien qu’en période de froid ce soit un travail pénible, le salaire était secondaire. Il fallait le faire ! 

Je me souviens d’Omer Fiévet, notre chef de gare, il a terminé sa carrière à Wingles. 

La gare de Wingles était plus importante que celle de Douvrin. Les gens de Bauvin et Meurchin descendaient sur Wingles, tandis que la gare de Douvrin était surtout fréquentée par les gens de Douvrin et de Haisnes.

Le courrier

Souvent le courrier était adressé aux usines, trois usines étaient érigées autour de la gare. Fina Lens employait huit ou neuf cents ouvriers, Disticoke, trois ou quatre cents et il y avait aussi la briqueterie des Houillères, qui a ensuite était transposée à Hulluch, sur la route de Vermelles. 

L’équipe

L’équipe se composait d’ouvriers qui entretenaient les voies et qui graissaient les aiguilles de la cabine.

La personne aux aiguillages devait faire très attention, le travail n’était pas intensif mais il fallait rester concentré.

Le garde-barrière 

Le garde-barrière était logé gratuitement par les Mines. Une sonnette, placée généralement dans la cuisine retentissait pour l’avertir du passage d’un train. Pour monter et descendre la barrière, il fallait tourner une manivelle. Le garde-barrière devait toujours rester vigilant parce qu’entre deux wagons de voyageurs, il pouvait y avoir des wagons de marchandises en provenance ou à destination de Fina Lens, Disticoke  ou de la Briqueterie.

Quelques fermiers auraient pu être victimes des passages non protégés, en effet certains chemins étaient traversés par la voie ferrée sans qu’il y ait de protection. A Douvrin, il y  avait deux passages non protégés, l’un se trouvait au bout de la rue du Château d’eau, l’autre à la sortie de Wingles en entrant sur Douvrin.

Archives personnelles de Jean Druelle

La Société Houillère  de Douvrin a été érigée en 1863, il y avait un petit puits de mine à côté du café de l’ancien passage à niveau. Malheureusement des problèmes d’infiltration ont fait péricliter le projet d’exploitation. La Société  Houillère de Douvrin  a du vendre le puits aux Mines de Lens en 1873 pour 550 000f de l’époque. Les Mines de Lens étaient mieux outillées, des travaux ont été concluants. L’exploitation de Douvrin  a été réorganisée, un chemin de fer  a lié Douvrin au rivage de Pont-à-Vendin et à la gare S.N.C.F. de La Bassée autour de 1875.

Article : Concession de Lens, Douvrin et Meurchin. Archives de Lens.

La concession de la société des Mines de Lens est située au centre du bassin houiller du Pas-de-Calais. Elle est établie sur une plaine au sol crayeux. En 1873, la compagnie acquiert la concession de Douvrin vendue par adjudication. La fosse de Haisnes devient alors la fosse n°6 des Mines de Lens. Elle est ré équipée et approfondie. En 1920, la société des Mines de Lens fusionne avec celle de Meurchin qui s’était réunie avec celle d’Annoeullin en 1884. Les Mines de Lens s’étendent sur un territoire largement supérieur à celui de la commune. A Vendin-le-Vieil sont implantés un lavoir central, une cokerie, des centrales électriques et le rivage d’expédition. Des usines d’électrochimie et de cuivre sont installées à Wingles. Cet ensemble industriel est desservi par le réseau de Chemin de fer de la Compagnie des Mines. En 1946, le groupe de Lens reprend les limites de l’ancienne Compagnie de Lens, Meurchin et Douvrin et s’étend sur 8924 hectares. Trente-six puits sont alors ouverts par le groupe de Lens, dont seize servent à l’extraction.

Les petits trains de jadis, Nord de la France, Henri Domengie, José Banaudo (Les Editions du Cabri).

Lens-Pont-à-Vendin La Bassée-Violaines

Cette ligne appartenant à la Société des Mines de Lens faisait partie d’un ensemble plus important, dont elle fut le seul axe ouvert au trafic public. Elle fut réalisée en deux étapes :

- de Lens à Vendin-le-Vieil-Rivage, concédée en 1860 et ouverte le 1er août 1868 au trafic public des marchandises ;

-de Vendin-le Vieil à Violaines, concédée en 1875 et ouverte le 29 juillet 1883 à tous trafics, tant voyageurs que marchandises.

Après avoir été très endommagé sous l’occupation allemande pendant la Grande Guerre, le réseau fut reconstruit et amélioré. Par décision ministérielle du 8 octobre 1919, l’origine du service fut reportée à Lens-Ste. Elisabeth, et la ligne minière raccordée au réseau Nord à La Bassée-Violaines. En 1946, le groupe de Lens fut nationalisé comme les autres mines de la région au sein des H.B.N.P.C. Cette administration poursuivit la desserte voyageurs jusqu’au 28 septembre 1957, puis marchandises jusqu’au 17 janvier 1983. Depuis cette date, la section Pont-à Vendin-La- Bassée-Violaines est transférée à la S.N.C.F. comme voie mère d’embranchements pour la desserte d’usines à Wingles et Douvrin. La section Lens-Pont-à-Vendin ne voit plus circuler de convois miniers depuis la fermeture de la fosse 11/19 de Lens le 31 janvier 1986, mais elle fonctionne encore sur quelques kilomètres au départ de Pont-à-Vendin pour desservir l’entrepôt de distribution Copadis.

La ligne principale du réseau houiller de Lens représentait 17 kilomètres sur un ensemble qui, avec ses diverses embranchements atteignait un développement total d’une trentaine de kilomètres. La voie était posée à l’écartement normal. Contrairement à d’autres exploitations de ce genre qui ne disposaient que d’installations sommaires, celle de Lens s’apparentait à un véritable chemin de fer. L’annonce des trains était assurée par cloches électriques système Siemens. Après la première guerre mondiale, les principales (Lens Ste. Elisabeth, Pont-à-Vendin, Wingles et Douvrin) reçurent des bâtiments à façades de briques décorées de chaînages décoratifs ou de colombages, d’allure plus élégante que bien des gares du grand réseau.

Le parc de véhicules affectés au transport des voyageurs se composait d’anciennes voitures Nord à deux essieux et portières latérales, offrant des places en trois classes. Certaines possédaient un compartiment fourgon. Deux voitures salon, provenant d’une ancienne gare du Nord, réservées au transport des personnalités complétaient l’ensemble. Le parc des wagons de marchandises comportait de nombreux véhicules spécialisés pour le trafic minier.
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