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Propos Libres

n juillet de cette année la Cour des Comptes a publié un référé intitulé : « La
situation du transport de marchandises par le groupe S�CF Mobilités. » Les
enquêtes pour la période 2008-2016 portent sur 3 entités : Fret SNCF qui est la
division de SNCF Mobilités chargée du transport des marchandises et 2 filiales VFLI

et AKIEM.

La situation est qualifiée de préoccupante malgré des efforts importants :
- Baisse des effectifs de 14 933 agents en 2008 à 7 420 agents en 2015 [ il me semble qu'en
2016 des trains de voyageurs ont été supprimés par manque de conducteurs, ceux-ci étant
affectés à la conduite des trains de marchandises ] et le parc de locomotives a été cédé en
grande partie à AKIEM qui a ensuite loué une centaine d'engins à Fret SNCF [….?] .
- La part du transport effectué avec les wagons dits « isolés » a diminué de façon dramatique :
le nombre de wagons est passé de 700 000 en 2005 à 150 000 en 2014.

Le rapport aborde ensuite le côté du personnel tant du niveau salarial que du niveau
des heures de travail. L'aspect purement financier est détaillé et l'on voit que les pertes
opérationnelles ont été réduites.

Le rôle de l’État comporte des contradictions.
Il met en place, en 2009, un « engagement national pour le fret ferroviaire » et lance, en 2013,
les « conférences périodiques sur le fret ferroviaire ». Dans la même période, la part du
chemin de fer dans le transport des marchandises a reculé : exprimé en tonnes-kilomètres il a
baissé de 21% . En 2014 la France est en recul de 2,7% par rapport à la moyenne européenne.
Une cause de ce déclin serait dûe à la désindustrialisation de notre pays. [ mais je ne pense pas
que la consommation de produits manufacturés ait diminué. La fabrication se fait ailleurs. Et à
partir des ports il faut assurer du transport…]

L’État a favorisé le transport routier :
- autorisation des ensembles routiers de 44 tonnes de poids total en charge,
- abandon de l’écotaxe,
- renoncement à un nouveau cadre social harmonisé.

Mais l’État considère également que le transport par chemin de fer correspond aussi
à des nécessités environnementales. L'Agence européenne de l’environnement estime que le
transport routier produit presque 4 fois plus de CO2 que le transport par chemin de fer.

En conclusion, je cite « Il n’en demeure pas moins que la situation actuelle de cette
activité [transport ferroviaire de marchandises] ne saurait perdurer; elle appelle, de la part de
l’État, en particulier pour Fret SNCF, une réaction vigoureuse et claire. »

Quelques remarques finales :
- Geodis est la filiale pour le transport marchandises de la SNCF. Nous constatons une
concurrence au sein de la même entité. L'influence sur le déclin du rail est évidente et il y
aurait à redire sur certaines pratiques sociales. La recherche à tout prix du « pas cher »…

- Nicolas Hulot, Agnès Buzyn, ministre de la Santé et Élisabeth Borne, ministre des
Transports, se sont rendus le vendredi 29 septembre 2017 à Chamonix pour parler pollution
dans les vallées alpines.

E

. . suite en dernière page . .
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VISITE DE L'ANCIEN CHEMIN de FER de MARLIEUX à CHÂTILLON

Le troisième épisode des "Archéologues Ferroviaires"
s'est passé dans le département de l'Ain, comme l'année dernière,
mais cette fois nous avons quitté la montagne pour la plaine, ou
plus exactement le plateau de la Dombes.

Marlieux

Le point de départ était fixé devant la gare de Marlieux
dont le BV d'origine Dombes est maintenant occupé par la mairie
et la poste, l'activité ferroviaire du lieu se limitant à un simple
arrêt voyageurs sur la ligne Lyon – Bourg. Par cette belle
matinée de printemps, une bonne vingtaine de participants,
arrivés de Lyon en minicar pour la majorité d'entre eux, ont
débuté la visite avec enthousiasme. On notera que deux membres
du Musée du Cheminot d'Ambérieu, dont M. Joud son président,
se sont joints à nous pour cette journée.

Mais avant de commencer la visite itinérante en car, un
petit parcours pédestre de mise en forme s'imposait pour
découvrir les restes du M.C. sur le territoire de Marlieux.

A première vue, il semble ne pas rester grand-chose des
installations de la gare M.C. Toutefois, les traces des fondations
du bâtiment des voyageurs et d'un quai découvert sont encore
visibles (Fig 1 ). Dans les années 1980, le bâtiment voyageurs
était encore présent.

Fig 1 : Quelques-uns des "archéologues". Au premier plan, les
vestiges du quai découvert. A l'arrière-plan, l'ex BV Dombes et l'abri
de l'arrêt SNCF.

Fig 2 : L'ancienne remise à wagons, aujourd'hui salle des fêtes de
Marlieux. Les extensions et l'aile à gauche ne sont pas d'origine.

La remise à wagons est toujours bien là mais elle
a quelque peu changé d'aspect puisque c'est maintenant la
salle des fêtes de Marlieux. Cependant, le groupe a pu
reconnaître quelques éléments typiques de la construction
d'origine (Fig 2 & 3).

Fig 3 : La façade arrière de la salle des fêtes a conservé les
ouvertures d'origine.

Ensuite, les archéologues de l'AFAC et du Musée
du Cheminot ont parcouru le chemin qui suit l'ancien tracé
du M.C. en direction du pont sur le Renon. Sur la gauche,
le tracé sert de digue à un étang – pas de doute, nous
sommes bien en Dombes ! – sur la droite, dans le pré en
contrebas, se trouvait le Chemin de Fer Potager de
Marlieux qui fait l'objet d'un article séparé.

Le pont sur le Renon se trouve à présent dans une
propriété privée, aussi nous n'avons pas pu l'emprunter,
mais il était facilement visible depuis les bords de la
rivière. Seules les culées en maçonnerie sont d'origine, un
tablier a été reposé par les propriétaires actuels (Fig 4).

Fig 4 : Pont sur le Renon.

Le groupe est passé sur l'autre rive par le pont
routier et a découvert l'ancienne maison de garde-
barrière du double passage à niveau des routes de la
Mitaine (D 7) et de Beaumont. Ce passage à niveau était
le seul de la ligne à être muni de barrières. La maison

22 avril 2017 M. Bretin
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Et précisément, la matinée s'est terminée par une visite
à la mairie qui avait été spécialement et obligeamment ouverte
à notre intention, et où nous avons été parfaitement accueillis.
Nous avons pu y voir la statue d'Alphonse Clément-Desormes,
offerte par ses employés lorsqu'il avait quitté les ateliers
d'Oullins en 1854 et qui, aujourd'hui, fait partie du patrimoine
de la commune (Fig 8). C'était aussi l'occasion de mieux
connaître ce village attachant. D'autres souvenirs liés à
Clément-Desormes seront vus l'après-midi. Un article
spécialement consacré à la vie et l’œuvre d'Alphonse Clément-
Desormes, qui est bien connu dans l'histoire du chemin de fer,
sera publié par ailleurs.
Pour le déjeuner, l'ambiance est restée ferroviaire puisque le
restaurant Les Platanes est installé à la place de l'ancienne gare
de la Chapelle du Châtelard ; il n'y a plus de gare mais il y a
toujours un buffet ! (Fig 9) Ce moment de convivialité a permis
aux participants de goûter aux spécialités de la Dombes.

Fig 9 : Restaurant Les Platanes.

Fig 10 : Château des Creusettes.

L'après-midi a commencé par la visite du château
des Creusettes, qu'avait fait construire Alphonse Clément-
Desormes.

Transformé en hôtel de luxe, le domaine a été
entièrement rénové (Fig 10 & 11 ).

Ensuite, le groupe a pris la direction de Châtillon.
Nous avons quitté la Chapelle du Châtelard par la route de
Sandrans, en nous éloignant de nouveau du tracé de la
ligne, qui file à droite à travers champs.

Après quelques kilomètres bordés de prés,
champs, étangs, bois et quelques fermes, le convoi a enfin
retrouvé le tracé de l'ancienne voie au milieu des bois, et
quelques hectomètres plus loin, le bâtiment de la halte de
Moulin des Champs, lieu bien nommé où on ne s'attend
pas à y voir une ancienne station de chemin de fer (Fig 12).

Fig 12 : Ancienne halte de Moulin des Champs
Châtillon sur Chalaronne

Fig 13 : Le chemin de la Galoche

Chatillon sur Chalaronne

Le trajet vers Châtillon s'est poursuivi sur des
chemins tout aussi bucoliques que précédemment. Le
tracé dans la vallée de la Chalaronne est pratiquement
impossible à retrouver aujourd'hui, excepté les
derniers mètres précédant la gare de Châtillon, que les
participants ont pu faire à pied sur le "chemin de la
Galoche" (Fig 1 3).

Fig 11 : Chateau des Creusettes
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Fig 14 : L'ancien bâtiment voyageurs de la gare M.C. de
Châtillon. Au second plan à gauche, l'ancien atelier.

La gare de Châtillon du M.C. était le terminus
de la ligne et le resta tout le temps de l'existence de celle-
ci, les projets de raccordement avec la ligne ESE de
Jassans à Bourg, ou de prolongement jusqu'à Thoissey,
ne s'étant jamais concrétisés (Fig 14).

Musée du train Miniature

Mais ce n'était pas le terminus de la journée,
puisqu'elle s'est poursuivie par la visite du Musée du
Train miniature où l'on a pu voir cette fois, même s'ils
étaient en modèle réduit, rouler des trains (Fig 15 & 16).

Résumé des caractéristiques

• Longueur de la ligne : 1 1 ,373 km
• Ecartement de la voie : 1 m
• Déclivités maximum : 15 mm/m
• Rayon minimum des courbes : 1 50 m
• Stations : Marlieux gare, La Chapelle du Châtelard gare,
(halte après 1920), Moulin des Champs halte, Châtillon sur
Chalaronne gare terminus.

• Traction à vapeur pendant toute la durée d'existence de la
ligne.

Historique résumé

• Ligne ouverte par la Compagnie du Chemin de fer de
Marlieux à Châtillon (M.C.) le 14/08/1 879.

• Intégration à la Régie Départementales des Tramways de l'Ain
le 01 /07/1919.

• Fermeture le 01 /03/1934.
• Déclassement : 1 8/10/1944.

Remerciements

Nous tenons à remercier pour leur excellent accueil et leurs
informations :

MM. Planche et Deplatière à Marlieux
La municipalité de la Chapelle du Châtelard
Mme Malapel au restaurant Les Platanes
La famille Prost au domaine des Creusettes
Le Musée du Train miniature à Châtillon sur Chalaronne.
M. Joud, Musée du Cheminot à Ambérieu.

Photos : François Charnay, Michel Bretin

Fig 17 : Musée du Train miniature

Fig 16 : Musée du Train miniature

Fig 15 : Musée du Train miniature
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agglomérations. Le trafic voyageurs ne sera jamais
significatif, jamais plus de 3 trajets par jour et par sens et
bien souvent 2, entraînant des réclamations du Conseil
général . Nous verrons un peu plus loin l’évolution des
temps de parcours au fil des années.

Il s’écoule 10 ans entre le premier projet et
l’ouverture de la ligne ( 1872-1882)

Alais devenu Alès en 1926

Gare A R M

L’A R M construit une magnifique gare à un peu plus
d’un kilomètre sur la ligne Alais-Nîmes.

Fig 5 Gare A R M à 1,4 km de la gare PLM

Fig 6 Gare Alais A R M Façade Ouest

Cette gare est traversée par les voies PLM Alais-
Nîmes qui sont situées à un niveau inférieur, aussi une
passerelle visible sur la fig 7 permet d’atteindre les voies
A R M.

Elle ne sert que jusqu’en 1890, le P L M reporte
ensuite tout le trafic vers la gare principale, une partie des voies
de la gare marchandises est cédée aux Ets Richard-Ducros qui
entre autres activités, fait de la réparation de wagons, les autres
voies étant utilisées pour les activités marchandises.

Gare P L M puis S�CF

Cette gare principale a grandi au fil de la progression
des activités minières et métallurgiques du bassin des
Cévennes. En plus du charbon, le sous sol contient du minerai
de fer et du lignite, la « Compagnie des Mines, Fonderies et
Forges d’Alès » fondée en 1825 est la principale société dans
ces domaines. Toutes les compagnies minières se retrouvent
dans la nationalisation en 1946, en 1958 20 000 ouvriers
produisent 3,3 millions de tonnes de charbon. Le dernier puits
ferme en 1985.

Fig 8 Ales la gare en 1904

Sur le plan de 1904 (Fig 8) on peut remarquer en bas à
droite, les deux directions : Nîmes et l’Ardoise, plus au centre,
les faisceaux marchandises établis en cul de sac et sur la
gauche, la zone « dépôt » avec une rotonde.Le bâtiment
voyageurs n’a guère changé côté cour.(Fig 9)

Fig 7 Gare Alais A R M Façade Est
Fig 9 Alès Bâtiment voyageurs type PLM 5 portes
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Après Bratislava l’escale suivante était Braşov
(Kronstadt) en Siebenbürgen (Transylvanie). C’était
seulement après la grande guerre que la Roumanie fut
agrandie avec des territoires au nord et à l’ouest des
Carpates.

La construction des chemins de fer dans la basse
plaine de Hongrie avait en 1858 atteint Arad (environ 260
km).

Aujourd’hui cette ligne de grande importance est
à double voie et électrifiée, (25 kV) sauf un tronçon à voie
unique à l’est de Békéscsaba. La progression au-delà de
Arad se fait dans la vallée de Mures et on atteint Alba
Iulia (Karlsburg) après 21 1 km. Cette ligne avait eu du
mal à débuter : Quel concessionnaire et quel tracé choisir,
sans oublier des problèmes financiers et la guerre de 1866
(Prusse-Autriche). Construite et exploitée par « Erste
Siebenbürger Eisenbahn » la ligne a été ouverte en
décembre 1868 et selon contrat transférée à MAV en
1884.
Pour la suite des 230 km jusqu’à Braşov, une société
anglaise avait obtenu la concession. La ligne qui passe
principalement dans les vallées de Târnava Mare et de
l'Olt était exploitable le 1 er juin 1873. La société privée ne
tint pas longtemps en dépit de plusieurs subventions et la
MAV en devint propriétaire en 1876.

5. La gare de Braşov

Braşov est la deuxième plus grande ville de la
Transylvanie historique avec environ 300 000 habitants.
Cluj-Napoca (Klausenburg) est la première et Sibiu
(Hermannstadt) la troisième. Autrefois la population
allemande venue sur invitation du roi de Hongrie à partir du
12ème siècle, était majoritaire dans certaines villes.
Pendant 700 ans les Allemands bénéficièrent d’une très
grande autonomie. Avec les Hongrois ils constituaient
l’ identité du Siebenbürgen (Transylvanie). Cependant après
la grande guerre, les Roumains ont obtenu une faible
majorité dans la Transylvanie et le Traité de Trianon
doubla la surface de la Roumanie. (La Hongrie perdait les
2/3 de son territoire).

Après 1970 et surtout 1989 presque toute la population
allemande est partie vers l’Occident. Pour la petite histoire,
il faut noter que Klaus Iohannis (président actuel de la
Roumanie et ancien maire de Sibiu) fait partie de cette
petite minorité d'origine allemande. Nous sommes bien en
Roumanie, mais vous avez compris que ferroviairement (et
pas seulement) le monde germano-hongrois a été
déterminant.

A cet endroit (Braşov) presque à l' extrême est de
l’empire austro-hongrois, il est temps de regarder vers le sud
pour considérer le petit réseau desservant la Valachie-
Moldavie dite Roumanie. En 1874 la Hongrie et la Roumanie
décidaient par un traité, de la création d'une ligne ferroviaire
entre Ploieşti et Braşov en passant par le col de Predeal. (En
Valachie la section Bucarest – Ploieşti (59 km) existait depuis
1 870) Côté hongrois la section entre Braşov et Predeal,
passant par la vallée de Timis et comportant deux tunnels, fut
achevée en 1878.

Coté roumain après beaucoup de problèmes
financiers et politiques, une société française avec
l’ ingénieur Léon Guilloux réussit en 1879 l’ouverture
jusqu’à Ploieşti. Aujourd’hui la ligne est à deux voies et
électrifiée (dans les années196x). Déjà dans les années
trente et quarante une électrification avait été
sérieusement envisagée mais reportée pour des raisons
financières ou guerrières. Le profil dur de la rampe
Braşov-Predeal explique cet intérêt. Voir le profil en
long ci-dessus.

La Gare du Nord de Bucarest est une gare
terminale et elle se présente avec 14 voies. Cette gare
principale de Bucarest date de 1870 et le bâtiment
principal prend son aspect actuel en 1932. J'ai bien
apprécié la salle d’attente internationale – climatisée, un
jour où la température dépassa les 35° C . Au bout de la
voie 14 se trouve un petit musée ferroviaire.

7. La gare de Bucarest

L’étape suivante sera Zagreb. J'aurais pu passer par
Belgrade (Beograd), mais l’étude des connexions sur le site
de la DB montre qu’il est préférable de passer par
Budapest.
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Le plus simple étant de refaire le trajet Bucarest-
Braşov–Arad–Budapest, soit environ 900 km en 17h et de
nuit. J'ai payé le wagon-lit 59€, étant la seule occupante dans
le compartiment avec lavabo, toilette et douche. (Voir le
ticket ci-joint). . (J’ai payé également 59€ + 5€ frais dossier
pour Genève-Zûrich)

Entrer et sortir de la Roumanie est un peu
compliqué parce que ce pays n’est pas dans l’espace
Schengen. A la dernière gare avant la frontière tout le monde
est contrôlé et une demi-heure après, à la première gare de
l’autre côté la procédure se répète. L’heure du jour ou de la
nuit ne semble pas modifier ces contrôles. Notons
qu’aujourd’hui, aux frontières intra-Schengen, les contrôles
sont souvent revenus, mais moins musclés.

Ah ! les correspondances ! Il faut avoir du temps, les retards
sont fréquents et d’ailleurs il faut se restaurer après de longs
voyages. Les voitures restaurants sont devenues très rares.
Alors à Budapest quoi de mieux que de s'installer chez
Baross en observant la vie pulsante de la gare. Voir photo
ci-jointe.

9. A la gare de Budapest

Budapest – Zagreb : 350 km dont 100 km en Croatie après
la traversée de la rivière Drave.

En Hongrie la ligne longe sur environ 100 km le lac
Balaton. C'est le plus grand lac d’Europe (hors Russie). Il est
d’ailleurs peu profond et en allemand, il s’appelle justement
Plattensee. Il attire beaucoup de vacanciers.

10. Le passage de la Drave à Gyékényes

La ligne est électrifiée mais seules les parties les
plus proche de Budapest et Zagreb sont à deux voies. Elle a
été terminée jusqu’à la frontière croate en 1861 et en 1870
jusqu’à Zagreb (Agram en hongrois) par MAV. Le royaume
de Croatie-Slavonie faisait alors partie de la Transleithanie
(Hongrie), mais était partiellement autonome avec un vice-
roi et un parlement propre (Sabor) à Zagreb.

11. La gare centrale à Zagreb

Zagreb Glavni Kolodvor, la gare principale de
Zagreb a été construite par l’architecte Ferenc Pfaff.

Officiellement inaugurée en 1897 mais en
fonction depuis 1 892, elle est située sur la place Roi
Tomislav. C’est une gare de passage avec des connexions
dans toutes les directions.
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Zagreb-Rijeka 228 km fut terminé en1873.

Rijeka (Fiume en hongrois et italien) était une
entité spécifique dans la Transleithanie : la ville était le
seul port de Hongrie (la Dalmatie étant autrichienne).
Aujourd’hui encore elle joue un rôle très important pour la
Hongrie qui depuis 2001 a obtenu les facilités de port
franc. Après l’autonomie hongroise en 1867 il est donc très
important de prolonger le chemin de fer au-delà de
Karlovac. La Südbahngeselschaft autrichienne avait en
1865 terminé la section Zagreb – Karlovac et MAV atteint
en 1873 Rijeka. L’Autriche (kkStB) avait en 1888 terminé
la ligne Split-Knin mais ce n'est qu'en 1925 que le nouveau
royaume de Yougoslavie a relié Knin à Ogulin (à mi-
chemin de Zagreb-Rijeka).

La ligne est difficile avec beaucoup de courbes et
la durée de voyage de 3h30 donne une vitesse moyenne
d’environ 60 km/h. Delnice est à 34 km de Rijeka à vol
d'oiseau, mais la ligne ferroviaire fait 62 km de long parce
qu’elle doit descendre du plateau karstique, soit un
dénivelé de 700 m. A noter également les murs qui à
certains endroits protègent la ligne contre le vent (la Bora).
Des plans existent pour une ligne nouvelle à partir de
Karlovac. Plus courte et surtout plus rapide (1h30) mais les
finances manquent en dépit de subventions européennes
très substantielles (corridor Vb* ). Entre temps, on profite
d’une belle ligne dans un paysage intéressant.

12. Le siège social de HŽ

La ligne est à voie unique mais électrifiée et
aujourd’hui totalement convertie à 25 kV 50 Hz (autrefois
3000 V à l’ italienne). Il existe encore des trains directs de
Budapest, mais seulement pendant quelques semaines en été.

13. Vue sur la baie de Kvarner

14. La gare de Rijeka

Pour prolonger le plaisir du voyage, le train avait un
peu de retard. Suffisamment pour rater le bus ! A constater
encore une fois que la gare de bus était un peu plus éloignée
que prévu et sans panneaux indicateurs.

Pour finir, un autre bus partait une heure plus tard
mais le ticket déjà acheté n’était pas valable. Le bus passe par
Opatija et longe la côte au début. C'est très joli, un peu comme
la côte d'Azur, combiné avec la villégiature « impériale » à la
fin du XIX ème siècle.

J’arrive donc à Pula un peu avant le coucher du
soleil.

15. La gare de Pula

La suite sera pour le prochain article ( N° 36 des
Echos de la Scaronne) qui inclura également un aperçu sur
l’histoire très compliquée de l’Istrie et de son réseau
ferroviaire.

* �euf Corridors paneuropéens de transport ont été

définis, à la seconde conférence paneuropéenne des

transports en Crète en mars 1994, comme les routes

d'Europe centrale et orientale nécessitant un

investissement majeur dans les 10 à 15 prochaines

années.

Le corridor V (est-ouest) Venise - Trieste/Koper -

Ljubljana - Maribor - Budapest - Oujgorod - Lvov -

Kiev. 1 600 km de long. Il comprend une branche B -

Rijeka - Zagreb - Budapest
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Ou encore sur le quai de la gare de Poschiavo pour
surprendre la rame Allegra Tirano-St Moritz.

Déraillement Modalohr : Orbassano-Aiton

Le 27/06 au soir, un incident a été constaté sur la rame
descendante, celle ci a déraillé lors de son garage au
faisceau de St Jean de Maurienne, occasionnant des
dégâts sur un wagon et sur de nombreux appareils de
voie. Un retard est occasionné au TGV Lyon – Milan.

Gare Turin Porta Susa construite en 2013, seconde gare de
Turin.

AGV Turin Milan

7.

12. Un ETR 500 Frecciarossa de Trenitalia (à gauche) et un Italo
(AGV575, Alstom) de NTV (Nuovo Trasporto Viaggiatori)

9.

10.

11.
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32. Maquette de la Boucle de Brusio

Presque toutes les motrices et voitures sont reproduites à
des échelles différentes et présentées en vitrines.

Ligne sommitale de la Furka

Durant le trajet dans le Glacier Express et en passant à
Realp nous avons pu voir, prête à démarrer, une rame du
DFB, train qui utilise l’ancienne ligne par Gletsch pour
rejoindre Oberwald, alors que les services réguliers utilisent
le tunnel de base long de 15350 m.

Pelliculage

Les RhB décorent leurs matériels avec des livrées
publicitaires qui nous en font voir de toutes les couleurs.
Voici quelques spécimens.

39.35.

36.
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Une voiture et une motrice décorées exposées
aux ateliers de Landquart pour la cérémonie de fin de
cycle des apprentis.

40. La locomotive à l'arrière plan porte la mention :"850 places
d'apprentissage dans 25 métiers".

La galerie peut être longue à visiter. . .

Matériel

Nous avons remarqué la multiplicité des liaisons entre
deux véhicules moteurs comme avec un véhicule
remorqué. Outre les commandes pour la réversibilité, les
conduites pour le frein à air et le frein à vide,
l’alimentation électrique des remorques sont les principaux
branchements remarqués.

Certaines rames de grande longueur comportent un
fourgon intermédiaire doté d’un pantographe, son rôle
consiste à assurer une alimentation électrique constante en
queue de rame et surtout pour le wagon restaurant.

Transport de marchandises

Le RhB pratique le transport de marchandises de
proximité. Quelques photos prises au hasard des
rencontres dans les gares. Photos non truquées. . .

44. Sur la Bernina

45. Bergün

46. Landquart

42.
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Tramways de Hollande: Amsterdam

Le réseau de tramway d'Amsterdam a été créé à
partir de 1875. Il compte actuellement 14 lignes et est exploité
par la GVB (Gemeentelijk Vervoerbedrijf) qui l'exploite depuis
1943.

Le matériel le plus courant est composé par des rames
Siemens Combino série 1 3G (151 exemplaires, numéros 2001
à 2151 ) mises en service entre 2001 et 2001 . On trouve aussi
4 rames Siemens Combino série 14G (2201 à 2204) mises en
service en 2002.

Fig 01-GVB-Tramway Siemens Combino N° 2047 sur la Ligne 1
devant la gare centrale d'Amsterdam

Fig 02-GVB-Tramway Type 11G N° 901 sur la Ligne 5 à
Amsterdam.

Fig 03-GVB-Tramway Siemens Combino N° 2053 sur la Ligne 1 à
Amsterdam.

Fig 04-GVB-Tramway Siemens Combino N° 2055 sur la Ligne 1 à
Amsterdam.

Fig 05-GVB-Tramway Type 11G N° 904 sur la Ligne 5 devant la
gare d'Amsterdam.

Fig 06-GVB-Tramway Siemens Combino N° 2057 sur la Ligne 2 à
Amsterdam.

Fig 07-GVB-Tramway Siemens Combino N° 2125 sur la Ligne 10
à Amsterdam.

Yvon Brument
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Vu cet été

Gare de Vers (Lot)

La gare de Vers (Lot) se situe au Km 75 de la ligne
Cahors-Capdenac ouverte en 1886 et fermée aux
voyageurs en 1980 et aux marchandises en 1989. Quercy
Rail a assuré un service touristique jusqu’en 2003.

Chemin de fer du Vivarais

Quatre voitures provenant des Chemins de fer
Rhétiques sont arrivées en Ardèche. Déchargées des
camions elles ont pris le chemin de la gare de St Jean de
Muzols.

Gare de Metz

La Gare de Metz classée en 2017 « plus belle gare
de France » a été inaugurée en 1908 après reconstruction par
les allemands comme terminus de la ligne stratégique Berlin-
Metz.

La tour imposante de 40 m domine des installations prévues
pour accueillir efficacement les troupes appelées à défendre la
frontière franco-allemande de cette époque.

Les locaux ont été aménagés dans un style très agréable.

L’activité en ce dimanche 14 h 00 est très réduite.
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Et devant la gare » METTIS » le BHNS , baptisé
« Exquicity » par Van Hool a été mis en service en 2013.
90 % de son trajet se fait en site propre. La chaîne de
traction hybride comprend un moteur Diesel entraînant une
génératrice ce qui a permis de réduire son encombrement.

Ce véhicule s'inspire de l'architecture d'un tramway : les
4 portes pratiquement équiréparties donnent accès à de vastes
plate-formes, l'intercirculation a été correctement travaillée et
la circulation des voyageurs dans le véhicule permet
d'optimiser l'usage des 150 places disponibles.
https://fr.wikipedia.org/wiki/Mettis_(bus_%C3%A0_haut_ni
veau_de_service)

Le « Bon » et le « Moins Bon »

Le bon :

Depuis le 17 Juillet, les essais de validation du CNM
(Contournement Nîmes Montpellier) ont débuté. C'est la
rame TGV Duplex 705 qui officie.

Photo 8 : 17/07/2017 - 10:15 - la rame TGV 705 démarre du site de
la future gare de Nîmes - Manduel pour la 1ère circulation d'essais
sur le CNM.

Le moins bon:

La décision de fermer la section de ligne Oyonnax /
St Claude dans le Jura, voir lettre ci après, (elle peut être
publiée car elle se trouve sur Internet).

Il faut à cette occasion rappeler que l’AFAC Rhône Alpes
organise un voyage les 25 et 26/10 en soulignant que, après
c'est fini.

Chemin de Fer de Provence

photo 10. Entrevaux le X301 entre en gare

Photos 11 et 12. Le X301 en gare, vues AR & AV

Fig 9.
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- modernisation totale de l’ infrastructure ferroviaire
(rails, traverses et ballast) entre Paray-Le-Monial et
Lozanne.(1 94 Km de rails ).

17. Gare de La Clayette

Mise en place du chantier notamment en gare de La
Clayette avec stockage de traverses.

18. Gare de Paray le Monial

Paray le Monial avec des trains de ballast avec une
locomotive Vossloh G 1000 d'Europorte prise en location
par Ferrotract et la grandiose Bourreuse AVF-TP 108-275 *
FRP n° 6242

* AVF = ATLA�TIQUE DE VOIES FERREES

Rive Droite du Rhône
75 Km de voies renouvelées

JUIN 2017 : Les travaux de renouvellement des voies sur
la ligne de la Rive droite du Rhône entre Condrieu et
Peyraud sont exécutés par l'entreprise Meccoli avec l'appui
de nombreuses locos en location.

22. Train de traverses, machine VFLI Vossloh 1206

23. Train de ballast Machines BB 75000 Akiem

�OUVELLES de CORSE Juillet 2017

Garage de 2 autorails pour "Préservation" par le « Cercle
Ferroviaire Corse" en gare de CAMP RAFFALLI

24. 1) ABH RENAULT 204 :
Garé à l’air libre à Camp Raffalli ex Lumio - Calenzana depuis le
21 avril 2016
2) X 2004 : AUTORAIL CFD MONTMIRAIL :
Garé à l’air libre, lui aussi, à Camp Raffalli ex Lumio - Calenzana
depuis le 4 janvier 2017.
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Photos 25, 26, 27. Trois images de l’état intérieur du matériel.

28. Présence simultanée du service régulier et du matériel réformé.

Escapade au Canada

Musée de Toronto au pied de la Tour C� dans
l’ancienne rotonde John Street.

Autoroute 20 Montréal-Québec : passage à niveau avec
signalisation lumineuse seulement.

25.

26.

27.






