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Propos sans illusion

n ce début d'année, le navire SNCF se trouve au milieu d'une tempête sans
précédent.

Nous constatons des problèmes de matériel. Les vaillants X73500 sont trop
légers pour shunter et assurer ainsi la sécurité. Ils n'ont pas de freins à sabot. Ce
système fait du bruit mais nettoie le bandage des roues. D'où un meilleur shuntage.
Et surtout il y avait plus de circulation, en particulier des trains de marchandises.
D'où des rails plus propres. . . En attendant (quoi ?) des trains sont supprimés et
remplacés par des autocars. Les premiers de ces autorails ont commencé à circuler
en 1999. Le parc actuel en comporte 317. Le déshuntage est souvent cité comme
une maladie de jeunesse. Quelles mesures pouvait-on prendre à cette époque pour
remédier à ce défaut ? Un passage dans les ateliers pour tous les véhicules de ce
type est en cours actuellement.

Nous avons découvert avec surprise que la SNCF manquait de conducteurs.
Ce phénomène n'est pas propre à une région . La plupart des régions sont affectées.
Je suppose que lors de l'établissement du service d'hiver le nombre de véhicules et le
nombre de conducteurs étaient connus. Il n'y a pas eu une épidémie soudaine qui a
cloué au lit de nombreux conducteurs. En réalité tout ce désordre est dû à une
mauvaise organisation des congés et à un recrutement insuffisant. La SNCF a été
créée en 1938. Depuis, elle a dû acquérir une certaine expérience dans le domaine
de la gestion de son personnel. Ou bien, de nouvelles méthodes plus performantes
sont en cours d'expérimentation.. .

Il y a aussi ces informations extrêmement choquantes :
Le Bureau Enquête Accident a publié le rapport définitif concernant la catastrophe
de Brétigny et a commandé une analyse des facteurs humains dans 4 événements,
analyse qui a été rendu publique. De ces deux documents, il faut retenir la critique
sévère de la gestion du personnel chargé de l'entretien des voies, en particulier des
aiguillages.

Dans la presse nous trouvons l'allusion à des soupçons de manipulation de
témoins en rapport avec l’enquête judiciaire suite à la catastrophe de Brétigny.
Le 19 février dernier, Jacques Rapoport a démissionné de son poste de président de
SNCF Réseau.

L'ensemble de ces faits n'a qu'une seule source directe ou indirecte : le sous-
financement de la modernisation du réseau de chemins de fer français. Deux
possibilités avaient été proposées pour résoudre ce problème. Avant la privatisation
des autoroutes françaises, il avait été envisagé d'utiliser une partie de leurs
dividendes à cette modernisation. Ensuite l'écotaxe avait été une solution possible.
Je rappelle sa fin lamentable. Et enfin une dernière question, n'y avait-il pas d'autres
solutions que de transmettre la dette de la SNCF à RFF ?

Espérons, malgré tout, que le navire SNCF ne coule pas. . .
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Exposition Modélisme à Bourgoin-Jallieu le 30 janvier 2016

Des volontaires passionnés,

des maquettes magnifiques (vapeur vive)

Des trains en « O « à faire regretter le temps ou on assemblait
les éléments à 3 files de rails JEP ou HORNBY.

Aujourd'hui c'est le train en « LEGO » qui
intéresse les enfants.

Alors que les réseaux en « Ho » ont
toujours la vedette.
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En espérant que la prochaine édition attire plus de membres de l' AFAC RA.

Photos Bernard CO�Y et François CHAR�AY
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Des gares et des trains en Saxe - Silésie

Je vous invite à suivre mon parcours en Saxe et en Silésie, avec un
petit détour en Bohême- Moravie.

Leipzig

Ma visite d’une heure à Leipzig Hbf était fortuite, mais quelle
gare ! (Fig 1 ): 21 voies à quai et une façade de 298 m de largeur
pour le B.V.! ! !

Fig 1

Fig 2

La gare, avec ces 26 voies sous halle (Fig 2) et 5 voies à
l'extérieur, fut terminée en 1915. Elle remplaça plusieurs gares
régionales et elle fut exploitée par les deux compagnies
ferroviaires de Prusse et de Saxe. Cela explique sa construction
strictement symétrique. Elle était une de plus grande du monde
mais même les merveilles du monde ne durent pas
éternellement. ! Le 7 juillet 1 944, 46,2 tonnes de bombes de l'US
Air force provoquèrent de très grands dégâts, avec notamment
l'effondrement de la halle ouest. Il fallut attendre 1965 avant que
la reconstruction totale ne soit terminée.(Fig 3)

Fig 3

Cela était en contradiction avec les consignes générales de la
RDA, mais la ville de Leipzig avec sa Foire Internationale était la
fenêtre du régime vers l’extérieur. Il fallait donc recevoir les hôtes
d’une manière présentable.

Après la réunification, d'importants travaux supplémentaires et des
modifications de voies eurent lieu, avec la création d’un centre
commercial – partiellement en sous-sols – et la conversion des
voies le plus à l’est en parking. Récemment le City-Tunnel,
connexion souterraine à la gare bavaroise, lui a retiré son strict
caractère de gare en cul-de-sac.

Dresde

Fig 4

La gare de Dresden Hbf (Fig 4: Entrée Est ) fut inaugurée en
1898. Avec ses 14 voies sous toiture, elle est à la fois une gare de
passage et en cul de sac. Les 7 voies en cul de sac sont au niveau
de la rue et entourées par les voies de passage qui se situent à un
niveau de + 4,5 m. (Fig 5)

Fig 5

La gare était donc assez importante et, à la fin des années 1930,
elle était à 100 minutes de Berlin avec les autorails rapides
(aujourd’hui 1 18 mn.). Comme à Leipzig la reconstruction fut
très lente et c'est seulement après 2000 que la gare a retrouvé un
fonctionnement et une esthétique convenable.
La malchance a également joué car les travaux de rénovation
furent sévèrement retardés par les inondations de 2002. De plus,
le toit en membrane translucide, très fin et très cher (85 millions
d'€) del’architecte Norman Foster, était peut-être trop innovant.
(Problème de neige et de moisissures). (Fig 6)
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La Pologne n’est pas un petit pays ! (Entre Wroclaw et
Cracovie 3h20 suffisent) (Fig 25)

Fig 24

Fig 25

J’ai trouvé les mêmes types de train qu’à Wroclaw, incluant le
Pendolino. (Fig 26- Fig 27)
Entre Cracovie et Katowice il y a seulement 77 km mais le voyage
prend deux heures avec de nombreux arrêts. Pas étonnant que les
relations en car soient si nombreuses !

Fig 26

Fig 27

Katowice
Comme à Cracovie la gare de Katowice est noyée dans un centre
commercial.
La première gare de Katowice a vu le jour en 1846 et l’avant-
dernière fut terminée en 1972. De celle-ci, il reste le tunnel aux
quais - qui est très spacieux etsoigneusement rénové - et un petit
bâtiment à la sortie au sud des voies. La gare actuelle avec un
portail d’entrée entre les voies et le centre commercial date de
2012. C’est une gare de passage avec 8 voies.
On peut y voir des automotrices bien connues mais dans des
nouvelles couleurs. Par exemple Newag Impuls 36WE (à 3
caisses) et PESA 27WEb à 6 caisses (bleues), sous les couleurs
respectivement.de la Petite Pologne et de la Silésie

Hranice
Hranice na Morave (Mährisch Weißkirchen), une petite ville au
fin fond de la Moravie est un nœud ferroviaire. La gare fut établie
en 1847 pour le chemin de fer de Varsovie à Vienne
(Nordbahn).(Fig 28)

Fig 28

Pour aller à Prague j 'ai dû prendre une correspondance : l’Express
Intercity EC103 ”Varsovie – Vienne” à Katowice. Billet acheté
très cher et de façon très bureaucratique au guichet ; il n'y a aucun
distributeur ou possibilité d’Internet. (24€ pour 1 30 km, par
comparaison avec les 10 € pour 296 km, vers Prague, dans un
superbe train tout confort ! (La Fig 29 montre le train antérieur
pour Prague)

Fig 29

Pour la petite histoire, je note que c'est seulement en 2012 que la
ligne austro-tchèque Vienne – Bohumin (à la frontière polonaise)
fut convertie à la conduite à droite.
N’ayant pas osé une correspondance de 12 min (qui aurait
réussi), j ’avais donc une bonne heure dans cette gare pour
prendre des photos (Fig 30) et me réconforter avec une petite
bière à un prix dérisoire (50 centimes).
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Je n’avais pas des couronnes tchèques mais il y avait un
distributeur sur place. Donc après les zlotys polonais encore
besoin de changer – vive l’euro !

Fig 30

Prague
Ayant franchi la porte de Moravie, il ne reste que 300km dans les
paysages de Moravie et de Bohême pour arriver à Prague à 16h.
Le but n’était pas à visiter cette belle ville sur la Moldau mais de
retrouver le train de nuit CNL 458 qui passe par Dresde. De cette
manière la boucle (le « ring ») d’un parcours de 1400 km se
referme.

Fig 31

A la gare, j ’ai photographié la locomotive qui m’a amenée à
Prague, une Škoda type 151 (Fig 31) datant de 1978 avec les
nouvelles couleurs bleu-gris et semble-t-il, modernisée par rapport
à une photo de 2013. Également visibles, des compositions
suburbaines à deux étages, par exemple l’Elefant qui roule sur la
ligne S7. (Fig 32)

Fig 32

La gare n’a pas échappé au centre commercial mais le bâtiment
de 1871 /1909 est partiellement conservé. Il est relié directement à
la nouvelle gare et la coupole avec les blasons ( Fig 33) est bien
restaurée. Seulement, ce patrimoine ne sert plus à grands choses.

Fig 33

Juste devant de la porte, stationne un car gris avec une enseigne
bien connue.(Fig 34) Serait-ce l’avenir de l’Europe ferroviaire ?
À méditer. . . !

Texte & Photos Henna MalvigueFig 34

Le temps passe et le monde change. Quelques fois dans la bonne
direction. Dans ma contribution prévue pour le n° 29 il est écrit que
la connexion directe entre Dresde et Wroclaw était supprimée.
Dans le numéro de février de Rail Passion je viens d'apprendre que
cette connexion a été ranimée.
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S’il s’échappait de son logement, le volant à inertie,
tournant en périphérie jusqu’à presque 900 km/h sur les Gyrobus,
pouvait poser de graves problèmes de sécurité.

Essais sur Citadis
Alstom s’est associé à Williams Hybrid Power pour

monter sur les tramways Citadis le système de la R18 e-tron
quattro. En 2005, cette architecture a été testée à Rotterdam avec 2
volants contra-rotatifs pour limiter l’effet gyroscopique. A Londres
des bus utilisent un procédé similaire.

Métro de Rennes
En 2010, Keolis et Rennes Métropole ont mis en place un

système très différent pour la ligne de métro. La structure de 9
tonnes environ n’est pas installée sur les véhicules mais au niveau
de la station Gares. Afin d’aider les rames à repartir, l’énergie
récupérée lors de leur freinage est transmise à la base dans un
volant d'une masse de 2,5 tonnes, prête à être restituée en fonction
des besoins de la ligne. Ce système permet de récupérer 230 000
kwh par an soit 1 1 jours de consommation électrique du métro.

TGV
La récupération de l’énergie de freinage fournit environ

6 % des besoins sur les 300 km de la LGV Paris-Strasbourg. Les
travaux permettront de la généraliser en 25 000 V. En région
parisienne, elle fournit environ 20 % des besoins de traction.

Bus de Londres
En 2015 c’est sur la base du volant d’ inertie développé par

l’écurie Williams pour le SREC de ses F1 que l’équipementier
britannique GKN compte équiper les bus londoniens d’un système
hybride pour supprimer les batteries, plus lourdes et encombrantes.

Voitures de sport
- - Dans la Porsche 91 1 GT3 hybrid 2010, l'énergie est récupérée
pendant les phases de freinage par un volant d'inertie capable de
tourner à 40 000 tr/min puis transformée en électricité pour
alimenter deux moteurs électriques de 60 kW pendant les phases
d'accélération. Le système pourrait fournir jusqu'à 164 ch
supplémentaires pendant des périodes de 6 à 8 secondes.

La masse élevée handicapant l'équilibre général des
monoplaces, le coût de son développement et le faible rendement
sur la majorité des circuits utilisés en championnat du monde, ont
conduit à l'abandon de la plupart des écuries sauf Ferrari et
McLaren.
- Le volant d’ inertie Flybrid utilisé par Volvo Cars dans le système
expérimental est constitué d’une combinaison d’un moyeu en acier
et d’une roue extérieure en fibre de carbone. Il pèse environ 6 kg
pour un diamètre de 20 cm. La roue en fibre de carbone tourne
dans le vide afin de minimiser les pertes par frottement.

Suite à la présentation du 6 février 2016 à l'A F A C RA

https://fr.wikipedia.org/wiki/Louis-Guillaume_Perreaux
https://fr.wikipedia.org/wiki/Système_de_récupération_de_l'énergi
e_cinétique

Compte-rendu du C. A. de l'AFAC
Rhône-Alpes, du 9 janvier 2016

Convocation :
Ordre du jour :
-activités du 1er semestre
-questions diverses.
Je compte sur votre participation.
A. Thozet

Présents :

Alain Thozet, Henna Malvigue, Lorie Vagnotti, René Margerand,
Michel Forissier, François Bernard, Jean-Yves Letellier,
Gilles Neyret, Adrien Gondin, Jean-Claude Broussier,
Bernard Cony, Paul Dubois-Violette, Jacques Dognin,
Marc Jullien, Jean Pierre Petiot

Absent excusé : Georges Quemin.

Le conseil a étudié les activités du premier semestre.
Le conseil a pris connaissance du compte-rendu du conseil
d'administration de l'AFAC du 12 décembre 2015.

À 12h10, plus rien n'étant à l'ordre du jour, la séance est levée.

Jean-Pierre PETIOT
Ensemble moteur - volant gyroscopique (accumulateur cinétique),
développé par MFO Oerlikon, qui équipe les Gyrobus de Léopoldville
(Congo); 12 véhicules (1955-1959). http://gazeo.pl
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En liaison avec l'article précédent, nous faisons écho à la F A C S pour la
sauvegarde d'un autorail corse.

COMMU�IQUE DE PRESSE

Lancement d’une souscription publique pour la
préservation de l’autorail Renault ABH8 X201 des chemins de
fer Corse

La Fédération des Amis des Chemins de fer Secondaires
(FACS) poursuit ses activités de sauvegarde et de préservation
du patrimoine ferroviaire

Depuis sa création, la FACS a sauvegardé 12 locomotives à vapeur dont 4 classées MH, qui ont été
mis à
disposition de différentes structures ferroviaires pour circulation sur le réseau national ( le
Vermandois, le
MFPN, …) ou sur des lignes à voie étroite ( le Vivarais, le Velay, la Provence, la Baie de Somme, le
train du Bas Berry, le MTVS, ….).

En ce début d’année 2016, la Facs continue son action de préservation du patrimoine ferroviaire.
En effet, elle vient de faire l’acquisition d’un autorail ABH 8 des chemins de fer Corses (X 201 ).
Cette conservation se fait en partenariat avec le Musée des Tramways à Vapeur et des chemins de fer
Secondaires français, (MTVS) qui aura en charge de le remettre en état de marche pour le présenter et
le faire circuler au sein de son nouveau Musée vivant dans l’Oise.

Les autorails ABH8 ont été construits, en 8 exemplaires, par la Régie Nationale des Usines Renault en 1949 – 1950 à
Boulogne- Billancourt. Il s’agit de la dernière série d’autorail ABH, adaptation à la voie métrique des autorails de type VH
construits au début des années 1930 pour les Grands réseaux, qui ont précédé la création de la Sncf.
L’X 201 a été utilisé sur la ligne centrale de Corse entre Bastia et Ajaccio et sur la ligne de Calvi. Sa carrière s’est achevée en 2008,
il assurait depuis plusieurs années la navette du tramway de la Balagne entre Calvi et l’ Ile Rousse.
A titre d’ information une telle préservation, achat et transport coûte environ 30.000 Euros.

C’est pour cela que l’association sollicite votre soutien financier. La FACS est reconnue d’intérêt général, tous les

dons sont déductibles, à hauteur de 66%, des impôts sur le revenu ou 75% de l’ISF pour les particuliers et à hauteur de 60%

des impôts sur les sociétés pour les entreprises.

Les dons peuvent être adressé par chèque au siège social, par virement bancaire ou par paiement en ligne Paypal. Tous

renseignements sur le site internet

www.trains-fr.org

L’autorail X201 en 2000 assure les navette du tramway
de la Balagne

Ph. P Bejui
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l'époque. Je suis resté quelque temps directeur général
du réseau. On peut dire que le Mastrou est synonyme de Jean
Arrivetz. Il a eu le plaisir de voir refonctionner ce chemin de fer.

CFTM-13. Arrivée de la 030 Decauville

Nos liens professionnels et cette collaboration d'amateurs
passionnés m'ont fait apprécier Jean Arrivetz, homme aux mille
projets, qui s'est révélé être l'un des pionniers des chemins de fer
touristiques en France.

CFTM-35. La Coquette (020 Decauville 1912)

Photos de la collection personnelle d'Adrien Gondin
 umérisées par Yvon Brument.

Jean ARRIVETZ, la Vallée Bleue, le Haut Rhône, souvenirs. . .
par Jacques Dognin

J'ai longuement collaboré avec Jean Arrivetz sur le
Vivarais après un stage-vapeur et surtout par la suite dans le Nord-
Isère à Montalieu sur la base de loisirs de la Vallée Bleue.

Tout le matériel de l'éphémère chemin de fer de Meyzieu était
rassemblé sous un hangar de Miribel Jonage. Une opportunité de le
remettre en service s'est présentée au moment de l'installation de la
Vallée Bleue. J'ai alerté Jean Arrivetz qui fut rapidement

enthousiasmé. L'aventure commença pour établir le tracé de la
ligne et mettre en place le chemin de fer du Haut-Rhône.

Nos négociations sur les stratégies à adopter
nécessitaient parfois des discussions délicates. Jean Arrivetz
était un homme pressé et ses projets devaient se concrétiser
rapidement. Il avait en même temps une vision assez
particulière du chantier. Je me souviens des interrogations du

poseur (ex chef-poseur de l'Est de Lyon) pour l'assemblage de
rails aux cotes très différentes. . . Il devait faire vite. Fallait-il
suivre à la lettre les consignes en réutilisant en priorité tous les
rails (assez hétéroclites) de l'ex-chemin de fer de Meyzieu, ou
ceux que nous venions de récupérer avec leurs éclisses sur
l'ancienne plate-forme de l'Est de Lyon ?

Jean Arrivetz s'exprimait souvent avec humour et au
second degré lors de nos contacts. Il m'avait
dédicacé son livre "Histoires sur Rails" en ces
termes: "Très cordialement à mon ami,

compagnon de divers coups fumants en Vivarais

ou en Dauphiné. . . " Il connaissait bien mon attrait
particulier pour la vapeur. Il résumait ainsi mon

Fig 1 en 1986 Miribel Jonage : Entrepôt du matériel de Meyzieu De D à G Jean Arrivetz, le
Chefde travaux du Centre d’Apprentis de Montalieu, J. Dognin, E. Serre, V. Rossi

Fig 2 Sur l’ex plateforme PLM (circulations arrêtées en
1940) De D à G Jean Arrivetz, R. Bal maire de Montalieu, V.
Rossi, Le responsable du Chantier vallée Bleue ( de dos)
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implication dans le Haut-Rhône tout en faisant un clin
d'œil à mon attrait particulier pour la vapeur.

Je garde de lui le souvenir d'un grand personnage ferroviaire
dont le nom restera incontestablement attaché à l'histoire des
trains touristiques.

Fig 3 Fondations du futur dépôt (vallée bleue)

Fig 4 Dépôt en cours de finition et arrivée du matériel

Photos de la collection de Jacques Dognin

 umérisées par Yvon Brument.

C’est en 1959 qu’à l’initiative de Mr Jean ARRIVETZ, cadre

de l’O TL, un petit groupe d’amateurs de chemin de fer

s’installa sur un terrain en rive gauche du canal de Jonage

pour y établir une voie ferrée à écartement de 0,60m afin d’y

rassembler une collection de véhicules anciens et les faire

circuler. Le C F TM(Chemin de Fer Touristique de Meyzieu)

fut ouvert au public le 22 Avril 1962 et cessa son activité en

1971. Une grande partie du matériel sera réemployé sur le

Chemin de Fer du Haut Rhône (1988)

En 1968, à la fermeture du réseau des Chemins de

Fer Départementaux du Vivarais avec la constitution de la S

G VA (Sauvegarde des Véhicules Anciens) et de la Société

des Chemins de Fer Touristiques et de Montagne, jean

Arrivetz et l’équipe du C F TMfirent circuler dès 1969 des

trains touristiques entre Tournon et Lamastre, en 2004 le

Département de l’Ardèche a repris en main cette exploitation.

La FACS en visite à Meyzieu 1962 ( au premier plan J. Arrivetz)

D’après J. Banaudo (Sur les Rails du Lyonnais Tome 2)

 D L R : Jean Arrivetz n’était pas membre de l’AFAC, mais beaucoup le connaissaient ou bien en avaient
entendu parler.






