
France, Grande-Bretagne, Italie, Irlande, Lettonie, Lituanie, Luxembourg, 
Norvège, Pays-Bas, Pologne, Portugal, République tchèque, Russie, Sud-
Afrique, Suède, Suisse, Ukraine. 

 
QU’EST FEDECRAIL ? 

 
FEDECRAIL - Fédération Européenne des Chemins de Fer Touristiques et 
Historiques - est une organisation de droit belge. Elle a été créée en avril 
1994 à Bruxelles et confirmée par décret royal belge. 
 
FEDECRAIL - est l'organisation européenne de coordination de tous les amis 
du transport sur rail qui s'occupent de la conservation, de la protection et de 
l'exploitation des véhicules de chemin de fer historiques.  

  
FEDECRAIL - Peuvent être membres toutes les organisations de 
coordination nationales européennes des musées ferroviaires et chemins de 
fer touristiques. Les fédérations individuelles uniquement s'il n'existe aucune 
organisation nationale. Les membres individuels ou les fédérations 
extérieures à l'Europe peuvent être promoteurs, mécènes ou sponsors sans 
droit de vote dans le cercle des "Amis de FEDECRAIL". 

 
European Federation of Museum & Tourist Railways 

Fédération Européenne des Chemins de Fer Touristiques et Historiques 

Europäische Föderation der Museums- und Touristikbahnen 
  
FEDECRAIL - entend être la jonction entre les fédérations nationales de 
coordination et les institutions européennes (parlement de l'U.E., 
commissions de l'U.E., directions générales de l'U.E., etc.) 
 
FEDECRAIL - est le forum de discussion et d'échange d'informations pour les 
musées ferroviaires et chemins de fer touristiques européens. 
 
FEDECRAIL - La présidence et les responsables (organes directeurs) sont 
issus de toutes les fédérations membres européennes et travaillent 
exclusivement à titre honorifique. 
 
FEDECRAIL - édite trois fois par an un bulletin avec toutes les informations 
importantes. 
 
FEDECRAIL - organise une fois par an une conférence avec des thèmes 
européens spécifiques relatifs aux musées ferroviaires et chemins de fer 
touristiques, tels que la conservation et la protection du patrimoine européen, 
la jonction entre les régions, la sécurité du travail, le financement, la 
législation, l'harmonisation, la protection de l'environnement, etc. La 
conférence comporte toujours des voyages d'étude sur 3 jours aux environs 
du lieu de la conférence.  

 
N O U V E L L E S   B R E V E S  

Ces lieux ont été jusqu'à ce jour: 
1994 - BRUXELLES/Belgique               2000 - BAD BREISIG/Allemagne 
1995 - STRASBOURG/France              2001 - TORINO/Italie 
1996 - BIRMINGHAM/Grand Bretagne  2002 - RIGA/Lettonie   
1997 - STOCKHOLM/Suède                  2003 – LLANDUDNO/UK Nombre   20  1998 - BARCELONE/Espagne               2004 – LEIDEN/Pays Bas 

Juin  2004 1999 - PRAGUE/République tchèque 
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Des membres de FEDECRAIL sont venus des 24 nations suivantes: 
Allemagne, Autriche, Belgique, Danemark, Espagne, Estonie, Finlande, 

 Acquisition d’un locotracteur par le Petit Anjou, livré sur le 
 nouveau site en bord de la plate-forme d’origine 
 Premiers trains de la SABA en Sologne 
 Poursuite de l’exploitation du Train des Pignes par le G.E.C.P. 
 
Ainsi sur les seize exploitants de Trains à voie métrique de France, 
douze semblent avoir le vent en poupe.  Et si notre propos est ici le train 
plus que les transports urbains, nos amis métriques nordistes bénévoles 
de l’AMITRAM  sont « dans la ligne » aussi, avec l’extension de leur 
voie. 
 
Ce succès général a été noté : certains envisageraient, sur un réseau en 
gestation, de remplacer une voie de 60 existante par de la voie de un 
mètre. 
 
Ainsi est il possible de dire qu’après tant d’années sous le regard parfois 
dubitatif de ceux qui auraient pu les aider, ceux qui se sont battus, 
parfois depuis plus de trente ans comme les deux réseaux du Vivarais, 
la Baie de Somme et le Sausseron, peuvent aujourd’hui dire qu’ils ont 
assuré la pérennité, au moins pour les cinquante prochaines années,  
des quelques restes des 22.000 kilomètres de voie métrique qu’a 
compté la France.  Ceci, concernant les bénévoles, par une opiniâtreté 
et une compétence curieusement appelée professionnalisme ! 
Olivier JAUBERT 
France 

ET POUR TERMINER 
Les concours de légendes de photos sont 
populaires en GB où on y demande aux 
lecteurs d’associer quelques mots 
humoristiques à la photo d’une personnalité. 
J’ignore si ce principe est connu à l’extérieur 
des îles britanniques, mais tentons 
l’expérience puisqu’il me reste quelques 
centimètres à remplir. N’importe laquelle de 
nos trois langues officielles est acceptée  - je 
dépendrai de l’aide de nos rédacteurs 
nationaux. Veuillez m’envoyer vos 
suggestions par courrier postal ou 
électronique avant le 30 Novembre 2004. Je 
devrai penser à un petit prix (transportable) – 
ou peut-être que je laisserai la « victime » 
choisir – Vous êtes prévenus ! 
 
(Photo : John Crane – pas moi !) 
 

MEMBRES DE FEDECRAIL 
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QUEL AVENIR POUR LA VOIE MÉTRIQUE EN FRANCE ? 
 

Le passionné de voie métrique a senti le renouveau de celle-ci en France : 
 
Ces douze derniers mois, un flux continu de bonnes nouvelles venu des 
Réseaux à voie métrique français peut être ainsi résumé : 

réseaux à l’exploitation subventionnée :  
 mise en route (enfin)  des autorails neufs du Blanc-Argent 
 arrivée des deux rames neuves STADLER au Canari 
 commande des autorails CFDI-SOULE en Corse, et attribution d’un 
  important contrat de réfection de la voie 
 Dans les Alpes, exploitation sans surprises des deux réseaux TMB 
  et XXX 
 seul le Nice Digne semble à la peine 
réseaux à exploitation commerciale (CONNEX) :  
 La Rhune maintient ses trafics à un niveau exceptionnel en France 
  dans cet écartement 
 La Mure poursuit sa croissance 
réseaux à exploitation bénévole :  
 au Chemin de Fer de la Baie de Somme, exceptionnelle fête de la 
 Vapeur, remise en route de la CAIL n°2 ex Panama avec une 
 troisième chaudière neuve acquise en cinq ans, après celle de la 
 Haine St Pierre en 1998 et de la Buffaud 3714 en 2001, la 
 quatrième (130 Corpet n°1) étant en construction, acquisition-retour 
 en France de la 230 ex Réseau Breton sauvée par les Suisses du 
 Blonay-Chamby, records de fréquentation, pose d’aiguilles neuves 
 (les premières en voie métrique en France depuis combien de 
 temps ?), équipements d’atelier, … tout cela avec maintien non 
 seulement d’une gestion mais aussi d’une exploitation fortement 
 bénévole des 800 trains vapeur par an 
 aux CdN , arrivée d’un locotracteur fonctionnel sur information Petit 
 Anjou, premiers pas concrets de la repose de ligne avec une Fête 
 du Centenaire-inauguration du 26 au 30 mai 2005   
 Net redéveloppement du Haut Vivarais (Dunières-St Agrêve), 
 après les soutiens des politiques locaux pour la remise en état de la 
 voie, avec l’accroissement du parc roulant (appui de la FACS en 
 matériel de traction vapeur (101 Mallet POC, et arrivée de la 040 
 Corpet ex Isardrôme), remise en état des Billards, réouverture de 
 toute la ligne, Fête réussie avec la Mallet 404 d’ « en-bas », tout 
 cela grâce au long  travail de fond des bénévoles des VFV 
 Nouveau départ programmé du Bas Vivarais, avec semble t-il la 
 compréhension par le nouvel exploitant que des coûts d’exploitation 
 raisonnables sont possibles par un recours amplifié à des bénévoles 
 compétents, impliqués et responsables, tant à la gestion qu’à 
 l’exploitation. Faudra-t-il le passer dans la catégorie des 
 Touristiques professionnels ? 
 Bonnes nouvelles aussi en provenance du MTVS, qui non 
 seulement depuis des années augmente et restaure ses collections, 
 mais oeuvre pour rejoindre la famille des exploitants ferroviaires sur 
 une ligne réelle et semble proche de réussir 

Editor - Rédacteur - Redakteur 
John Fuller, 261 Lower Higham Road, Chalk, Gravesend, Kent, DA12 2NP, 
UK 
Téléphone + Fax: +44 (0)1474 362208 ; Fax : +44 (0)7785 250571 
Courriel:  fuller@fedecrail.org                ou            fuller@chalk.u-net.com  
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On peut contacter les membres du Conseil et les responsables d’activités par 
courrier électronique en utilisant le format suivant »nom »@fedecrail.org  
(suivant le modèle présenté pour les rédacteurs en début de page) 
L’adresse postale est celle du secrétaire de FEDECRAIL:- 
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Téléphone (et fax à la demande seulement) : +31 53 5727357 
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sur les formulaires de réservation et de renouvellement. 
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Heimo ECHENSPERGER (D) Vice-président, Jacques DAFFIS (F) Vice-
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conférences. John FULLER (GB), Rédacteur, Bruno REBBELMUND (D), 
Olivier JAUBERT(F) 
 
Les Nouvelles brèves de FDECRAIL sont publiées par la Fédération 
européenne des chemins de fer touristiques et des musées ferroviaires et 
restent sa propriété. Nous remercions les photographes qui nous ont permis 
de publier gratuitement leur travail. 
Les points de vue exprimés dans les Nouvelles brèves de FEDECRAIL ne 
sont pas nécessairement ceux du comité ou des rédacteurs. Toutes les 
contributions sont bénévoles. Les traductions sont assurées par l’école de 
Langues et d’Etudes européennes d’Aston University, Birmingham (GB). 
 
Informations bancaires 
Banque Fortis (Belgique), Warandeberg 3, B-1000 Bruxelles, Belgique  
(IBAN - BE58 0012 0468 9779 : BIC – GEBABEBB). Correspondance avec 
FEDECRAIL, Rik Degruyter, Trésorier, Stationsplein, B-9990 Maldegem. 
Prochain numéro: Articles parvenir au Rédacteur en chef pour le 30. Nov. 
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Couverture:  Participants à la Conférence Fedecrail au Rotterdamsche 
Tramweg Museum avec notre train à vapeur spécial. 29 mars 2004 (Photo : 
J. Fuller) 
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ÉDITORIAL 
 
Il me faut commencer par vous présenter mes excuses pour un autre retard 
dans la production de nos Nouvelles Brèves de FEDEDCRAIL. Après les 
problèmes de production, nous avions espéré fermement voir le numéro 20 
paraître en mai à la suite de notre conférence de Leiden. Malheureusement, 
l’organisation de la conférence a vite été suivie d’une demande de la branche 
indienne de l’UNESCO de se joindre à eux et à l’association britannique de 
préservation des chemins de fer (HRA) pour produire un appel aux fonds 
européens pour un projet concernant le chemin de fer du Darjeeling dans 
l’Himalaya. Ceci, combiné à mes propres occupations, a monopolisé tout 
mon temps libre pendant deux mois. Un accident à la main droite m’a ensuite 
laissé avec un seul doigt pour dactylographier et faire une nouvelle 
expérience de l’utilité des deux mains dans la vie de tous les jours. J’ai de la 
chance d’avoir une épouse très compréhensive! 
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Le Conseil voyait dans le soutien de cette candidature une façon de 
contribuer à la sauvegarde de ce site patrimoine de l’humanité. Une 
candidature de projet très détaillé a été élaborée et soumise à Bruxelles. 
 
Malheureusement, nous avons appris le mois dernier que nous n’avions pas 
réussi à obtenir une approbation pour le projet. Nous espérons tirer les 
leçons du projet UNESCO pour obtenir des succès dans de futures 
occasions dans le cadre de programmes similaires. 
 

LE CHEMIN DE FER FORESTER DE COVASNA - 
COMMANDAU 

 
Suite à notre rapport concernant le réouverture de ce chemin de fer dans le 
numéro 19, nous avons eu le plaisir d’apprendre qu’après beaucoup de 
travail, le pont trop faible a été reconstruit par les bénévoles et peut 
maintenant être traversés par des locomotives à vapeur. 
 
Le premier train à traverser le pont Hanko a été un convoi spécialement 
affrété pour Mikes Reisen, un groupe autrichien, le 26 mai 2004. 
 

 
 
 
 
 
 

               Le test! 
 
(Photos: Papucs 
Andris 25 May 2004) 
 
Premier train à vapeur à 
passer depuis 5 ans sur 
le pont Horgász 
 

Pour des mises à jour, voir 
www.kisvasut.hu/comandau

http://www.kisvasut.hu/comandau
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pouvant nous permettre l’impression couleur mais pouvant mettre la version 
en couleurs en ligne de sorte que les membres puissent imprimer leurs 
propres copies ou les diffuser plus largement électroniquement, nous 
proposons de passer à une version électronique. Les membres et amis qui 
souhaiteraient continuer à recevoir une version papier des Nouvelles Brèves 
pourraient continuer à le faire. Cependant la version électronique sera 
normalement disponible environ deux semaines avant la version papier 
puisque le fichier sera prêt au moment où il part chez l’imprimeur. 
 
Il est proposé que ce numéro 20 soit le dernier à être imprimé en nombre 
suffisant pour être envoyé à tous par la poste. A partir du numéro 21 
(automne 2004), nous souhaitons envoyer les Nouvelles Brèves en fichier 
Adobe Acrobat à autant de membres que possible et nous vous demandons 
de le diffuser électroniquement ou en version papier dans vos organisations 
et de le faire circuler localement autant que possible. Pour ceux d’entre vous 
qui ne possèdent pas le logiciel Adobe Acrobat, il est disponible gratuitement 
sur l’internet. 
 
Il est prévu que la taille du fichier soit inférieure à 5 MB mais vous devrez 
peut-être vérifier votre capacité à recevoir des fichiers de cette taille ou 
donner une autre adresse de contact qui peut recevoir le fichier. Si la taille 
est un problème, nous tenterons de voir avec des versions sans photos ou 
coupées en morceaux. 
 
Pourrais-je demander à chaque membre et ami de m’envoyer 
(électroniquement ou par écrit) soit une adresse électronique de réception 
pour les Nouvelles Brèves ou de me confirmer que vous souhaitez continuer 
à recevoir la version papier. Nous continuerons bien sûr à produire les 
Nouvelles Brèves en trois langues et sauf mention contraire, je vous enverrai 
la langue que vous recevez à présent. Pour la version électronique, je peux 
vous envoyer plus d’une version si vous le désirez : il suffit de demander. 
 
Vous pourriez vous demander pourquoi nous ne mettons pas directement le 
numéro en cours sur le site internet. Pour l’instant, nous ne possédons pas 
de section réservée aux membres sur notre site et le Conseil pense que vous 
perdriez des bénéfices de votre adhésion si le numéro était disponible pour 
tous dès publication. Les anciens numéros seront chargés aussitôt qu’ils sont 
périmés. La même raison s’applique aux communications présentées aux 
conférences. 
John Fuller 
Rédacteur en chef 

 
Le PROGRAMME URBS  EU-ASIE 

 
Au début de cette année, suite à des contacts établis au Congrès mondial du 
train touristique et à vapeur de Brienz, on nous a invités à nous joindre à la 
branche indienne de l’UNESCO et à l’association britannique (HRA) pour 
présenter une candidature à des fonds européens dans le but de soutenir 
des travaux sur le chemin de fer Darjeeling-Himalaya. 

Nous espérons que ces problèmes sont maintenant résolus et qu’un 
programme de production régulier pourra enfin être mis en place. Nous 
prévoyons produire quatre numéros par an. Vu l’augmentation constante des 
coûts de production et de distribution des publications imprimées, nous 
espérons passer à une version électronique afin d’accélérer la distribution et 
permettre une production en couleurs. Vous trouverez de plus amples 
informations à ce sujet dans ces Nouvelles Brèves. 

 
Nous avons été désolés d’apprendre que le parlementaire européen Brian 
Simpson n’avait pas été réélu. Brian a été une aide précieuse pour 
FEDECRAIL et le mouvement britannique au cours de ces dernières années, 
nous tenant au courant des projets de lois européens susceptibles d’affecter 
nos chemins de fer nos musées. Nous lui envoyons nos remerciements et 
notre sympathie pour la perte de son siège au Parlement européen. Nous 
avons toujours besoin d’un lien étroit avec Bruxelles. Si l’un de vous pouvait 
suggérer un remplaçant pour Brian, qu’il contacte, soit moi soit un membre 
du Conseil au plus vite. 
 
La haute saison étant finie, j’espère que vous bénéficiez tous d’une saison 
réussie et de nombreux visiteurs. La météo a fait des caprices dans 
beaucoup de parties de l’Europe cette année. Il y a quelques semaines, je 
visitais Dampfbahn Furka Bergstrecke en plein blizzard! Ces derniers jours, 
j’ai appris que des dégâts dus à une grosse tempête avait affecté l’un de nos 
membres potentiels en Ukraine. Dans le cadre de nos projets d’échanges 
internationaux de jeunes, nous pourrions peut-être penser à un réseau de 
bénévoles des pays membres qui seraient prêts à offrir leur aide en cas de 
catastrophes. Des problèmes insurmontables avec nos ressources 
habituelles et limitées en bénévoles pourraient peut-être être dépassés si 
nous étions à même de faire appel à un groupe international de bénévoles 
pour quelques jours ou une semaine, 

John Fuller 
Rédacteur en chef 
 
Messages électroniques 
Nous sommes toujours heureux de recevoir des messages électroniques 
particulièrement s’ils comprennent des nouvelles pour cette publication. 
Toutefois, vu les problèmes courants de messages non sollicités, pourrais-je 
vous demander de prendre quelques simples précautions pour tâcher 
d’empêcher que des messages importants ne soient confondus avec du 
spam et ne soient effacés avant d’être lus. En plus d’un détecteur de virus 
sur votre machine, assurez-vous que le titre de votre message indique 
clairement qu’il concerne FEDECRAIL ou qu’il provient d’un de ses membres. 
« Document », « salut » ou « message urgent » sont des candidats à 
l’effacement immédiat car couramment utilisés par les spammers. Si le 
destinataire ne pas reconnait votre nom, la première règle doit être « effacez 
avant lecture ». 

 



 4 

RAPPORT DU PRÉSIDENT 
 
Notre conférence annuelle à Leiden a permis aux participants de voir le large 
éventail du patrimoine ferroviaire hollandais. Le professionnalisme de 
l’exploitation du tramway de Hoorn-Medemblik et de la Ligne MBS à 
Haaksbergen était particulièrement impressionnant mais ces deux lignes sont 
bien connues et j’ai apprécié des surprises inattendues telles que le Stichting 
RTM Ouddorp qui exploite des trains à vapeur dans les dunes près de 
Rotterdam jusqu’à Port de Zelande et le musée hollandais de la voie étroite 
où se tenait la conférence. 
 
Peut-être le plus important est que c’était la première conférence précédée 
de rencontres des deux groupes de travail instaurés l’an dernier, Sécurité et 
Culture, qui ont tous deux fait un rapport à l’Assemblée générale. En fait, 
vous trouverez dans cette édition une copie du brouillon révisé de la Charte 
de Riga. Elle n’a pas été discutée que par les membres du groupe de travail 
Culture mais aussi par le Comité du Patrimoine, dirigé par Richard Gibbon, 
un ancien du Musée National britannique du chemin de fer de York.  
L’Assemblée générale a décidé d’envoyer cette charte à nos membres pour 
considération et commentaires avant son adoption à l’Assemblée générale 
de l’an prochain à Lyon. 
 
Une autre innovation cette année a été une visite au MBS à Haaksbergen 
pour écouter une mise à jour concernant la participation du chemin de fer au 
programme Steamrail.Net, sponsorisé par FEDECRAIL et financé par la 
Commission Européenne sous le programme Culture 2000. Six chemins de 
fer de France (MTVS), Grèce, Lettonie, Pays-Bas, Espagne et Royaume-Uni 
participent à une opération de 600.000 euros pour la restauration de 
locomotives. Le MBS a fait de gros progrès dans la restauration de sa 
locomotive et fait preuve en cela d’un grand professionnalisme. 
 
Les partenaires se sont maintenant rencontrés trois fois, le propre 
coordinateur de la Commission européenne a assisté à la dernière rencontre. 
25% des fonds européens ont été payé en décembre 2003 et 30% 
supplémentaires doivent l’être à la fin de 2004. 
 
Nous sommes en train d’étudier d’autres programmes européens pour voir 
quelles autres bourses permettent des candidatures multinationales. Cela 
aussi inclus des liens avec l’UNESCO qui a soutenu des programmes en 
Inde avec l’aide de fonds européens. 
 
Un autre domaine qui me préoccupe est l’impact de la législation 
européenne. Des directives sur le transport ferroviaire sont moins 
susceptibles d’affecter nos membres que celles qu’on pourrait considérer 
auxiliaires comme les appareils sous à pression (chaudières) et l’amiante. 
Malheureusement pour nous en Grande-Bretagne, celles-ci sont appliquées 
par des fonctionnaires avec une ferveur digne des zélotes les plus fanatiques 
avec le résultat que des demandes  finissent par être gravées dans la pierre, 
parfois avec des conséquences désastreuses. Pour ajouter à mon souci, j’ai 
la tristesse de rapporter que notre champion au Parlement européen, Brian 
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Au Royaume-Uni, le chemin de fer du West Somerset coopère à la 
planification du projet pilote et en Suède, le chemin de fer partenaire est le 
Nora Bergslags Veteren-Jernväg. Il est prévu que la visite initiale par un 
groupe de maximum 16 jeunes bénévoles avec leurs responsables adultes 
se fera au Royaume-Uni en été 2005. La célébration du 150ème anniversaire 
des chemins de fer suédois en 2006 en fait l’année idéale pour une visite de 
retour (et bien sûr une occasion pour de nombreux passionnés européens de 
visiter la Suède). 

 
Il y a de bonnes chances de financement européen pour de tels visites 
d’échange et on est en train de les explorer. 
Les contacts pour ce projet sont Sten Erson-Wester (voir 4° de couverture 
pour les coordonnées), ou au Royaume-Uni, Ian Smith 
(ian.smith@hra.gb.com).   
 

 
L’AVENIR DES NOUVELLES BREVES 

 
Comme vous l’avez constaté dans le numéro 19, nous sommes passés d’un 
format A4 à une format de style magazine. Cela facilite l’insertion de 
photographies et nous espérons que cela rendra la publication plus 
intéressante. 
 
Nous sommes préoccupés depuis quelque temps du fait que nous ne 
pouvons nous permettre d’envoyer qu’une copie des Nouvelles brèves à 
chaque membre ou ami. Par conséquent, le contenu ne se propage ni 
rapidement ni largement. Nous nous sommes interrogés sur les moyens de 
diffuser l’information au plus de personnes possible. 
 
Côté technique, pour obtenir la meilleure reproduction possible pour les 
photos, la copie originale est envoyée aux imprimeurs en couleurs. 
Malheureusement, le prix de l’impression en couleurs nous impose de vous 
envoyer des versions en noir et blanc. 
 
Ceux d’entre vous qui sont familiers des ordinateurs sauront que le fichier 
que nous envoyons à nos imprimeurs avec des photos en couleur à haute 
résolution est très imposant. Le fichier pour le numéro 19 était de plus de 26 
mégabites et avec les photos supplémentaires de la conférence 2004, le 
numéro 20 est encore plus grand. Après avoir pris de nombreux 
renseignements techniques pour lesquels nous sommes redevables à Heimo 
Echensperger, nous avons réussi à créer une version Adobe Acrobat  de 
moins de 3 mégabites qui pourrait être chargée sur l’internet. On l’a testée 
auprès de plusieurs de nos membres pour détecter d’éventuels problèmes. 
 
Nous avons le plaisir de rapporter que tous les problèmes techniques 
semblent avoir été résolus et qu’avec la publication du numéro 20, le numéro 
19 sera mis sur le site internet pour consultation libre par quiconque. 
 
Vu le coût sans cesse grandissant de l’impression et de l’affranchissement 
international, il nous faut rechercher des moyens de limiter nos dépenses. Ne 

mailto:ian.smith@hra.gb.com
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Article 8 
La restauration d’une pièce d’équipement de chemin de fer historique ne 
demande pas la restauration à l’état de construction original. Certains 
équipements acquièrent  leur valeur  plus tard au cours de leur utilisation. La 
restauration à un quelconque état ne devrait être exécutée qu’après la prise 
en compte d’archives historiques et de la documentation disponible pour la 
période choisie. Un plan de restauration devrait ensuite être écrit et adopté. 
Le matériel qui est remplacé par du neuf devrait clairement être identifié 
comme tel à l’aide d’un système simple de marquage permanent. 
 
Article 9 
L’addition d’équipement de sécurité obligatoire devrait si possible se fondre 
harmonieusement avec l’objet conservé ou restauré mais le fait que c’est une 
addition ou une altération à la composition originale de l’objet devrait 
clairement être indiqué. 
 
Article 10 
Toute autre modification ultérieure nécessaire à l’objet, apportée pour quelle 
que raison que ce soit, devrait respecter autant que possible l’aspect et la 
composition de l’objet original. Idéalement, de telles modifications devraient 
être réversibles et toute partie originale retirée devrait être conservée pour un 
possible réemploi futur. 
 
Article 11 
Chaque étape du travail de conservation ou de restauration sur un objet 
ferroviaire historique devrait être systématiquement enregistrée et le procès-
verbal résultant de ces processus devrait être conservé au minimum pour la 
période la vie de l’objet. 
 
Article 12 
Tous les intervenants dans la restauration, la conservation et l’exploitation de 
chemins de fer et d’équipement historiques doivent veiller à conserver 
adéquatement leurs archives. 
 
 

 
PROJET INTERNATIONAL D’ECHANGE DE JEUNES 

 
Suite à la suggestion initiale de Sten Erson-Wester, membre du conseil de 
FEDECRAIL, l’idée d’un projet international d’échange de jeunes pour les 
jeunes bénévoles des chemins de fer touristiques a progressé. Après 
approbation par le conseil, l’idée a été présentée par lui à l’association 
britannique (HRA) en janvier 2004 et à la rencontre de la Museibanornas 
Riksorganisation (MRO – le mouvement suédois) en mai 2004. 
 
Le rapport suivant est basé sur une mise à jour par Sten sur les progrès du 
projet pilote qui se déroulera en 2005/6 et est soutenu par FEDECRAIL, la  
MRO suédoise et l’HRA britannique. 
 

Simpson, a perdu d’un cheveu son siège aux dernières élections. Quelqu’un 
connaîtrait-il un parlementaire sensible à nos préoccupations qui serait actif à 
Bruxelles ? 
David T. Morgan 
Président 

 
CONFERENCE FEDECRAIL: “Pays-Bas  2004” 

Du jeudi 25/03/04 (soirée) au mardi 30/03/04 
 
Suite au succès de la conférence de l’an dernier au Pays de Galles, c’était au 
tour des Pays-Bas d’accueillir la conférence à Leiden. 97 participants 
représentant 13 pays étaient présents. 
 
Leiden a l’avantage d’être le quartier général du musée national néerlandais 
de la voie étroite, et c’est dans ce musée que la majorité des délégués se 
rassemblèrent pour une réception et un repas informels le jeudi soir, le repas 
étant servi dans une ancienne voiture des wagons lits. 
 
Une fois encore, le vendredi était une journée sur le terrain. Après le succès 
de l’événement qui s’était tenu l’an dernier au chemin de fer Festiniog, c’était 
cette année le tour du Stoomtram Hoorn Medemblick sous la direction du 
coordinateur de la conference Jaap Nieweg. 
 
Arrivés à Hoorn, nous avons été séparés en groupes, de sorte que tous les 
participants ont pris part à tous les événements au cours de la journée. 
 
Mon groupe est parti en train spécial à Wognum. C’est un exemple 
magnifique de gare restaurée. On nous a expliqué que le Stoomtram essaie 
d’acquérir tous les bâtiments de gare quand ils sont mis sur le marché. Il y 
avait aussi une démonstration du déchargement des marchandises dans le 
passé et de tri de courrier dans les trains, ceci dans un véhicule 
magnifiquement restauré. Une ligne de télégraphe est en train d’être installée 
vers la gare suivante, un bon exemple de restauration de quelque chose qui 
n’est normalement pas visible mais qui était fondamental à tous les chemins 
de fer, l’ancien email, en quelque sorte ! 
 
Nous sommes ensuite allés à la station de pompage d’Opperdoes, pour voir 
le Musée National de la Vapeur, où les défenses contre les inondations, un 
sujet cher au cœur de tout Hollandais, nous ont été expliquées. 
 
Au retour à Hoorn par un train via Wognum, on nous a offert une session très 
instructive sur la préservation des archives, dans ce cas celles des trains à 
vapeur en Hollande, mais cela pourrait aussi bien s’appliquer ailleurs. On ne 
peut qu’insister sur l’importance de préserver ces aspects du patrimoine. 
 
La journée s’est terminée dans les ateliers où Jaap Nieweg nous a 
entretenus de la restauration de voiture et de l’avenir du musée, incluant de 
futures options de financement. 
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Nous avons encore appris bien des choses pendant la journée et devons 
remercier le chemin de fer pour une session organisée de main de maître. 
 
Le samedi nous a trouvés au Musée de la Voie Etroite pour les séances 
formelles de la conférence qui se tenaient dans le hall d’exposition principal 
entouré de matériel à voie étroite, ce qui offrait une merveilleuse ambiance 
pour les sessions. 
 
La première présentation concernait une solution pratique aux primes 
d’assurance toujours plus élevées sous la forme d’une mutuelle. Ceci devra 
être développé en Grande-Bretagne d’abord. 
 
La sécurité a aussi été discutée étant donné qu’elle affecte la Hollande et une 
communication sur la nouvelle législation française pour les chemins de fer 
historiques a été présentée. 
 
Le financement dans ses retombées pour les chemins de fer historiques était 
un autre sujet.  L’Assemblée générale annuelle, commentée par ailleurs, a 
été suivie par le dîner officiel dans la même belle salle. 
 
Après un départ tôt le dimanche, on nous a amenés sur le réseau national 
dans un autorail électrique préservé. Le premier arrêt était Amersfoot pour 
voir l’entrepôt provisoire d’une partie de la collection nationale pendant la 
reconstruction du Musée National du Chemin de Fer d’Utrecht (note de la 
rédaction : Ils savaient que nous venions. Beaucoup des locomotives ont été 
ramenées à Utrecht quelques jours avant notre visite !) 
 
Nous avons continué vers Apeldoorn où nous avons visité le dépôt du 
Veluwsche Stoomtrain à Beekbergen. Tout ce qu’on peut faire avec de 
l’argent! Nous avons vu une belle collection d’anciennes locomotives 
allemandes ainsi qu’un très beau dépôt. 
 
Dans l’après-midi, après un trajet en bus dans des véhicules “Syntus”, un 
opérateur privé de transports publics en Hollande, on a visité Haaksbergen, 
le chemin de fer du secrétaire de FEDECRAIL Livius Kooy. La restauration 
est ici d’une qualité exceptionnelle avec une attention aux à coté de la ligne, 
comme le le jardin avec boîte de signalisation traditionnelle de notre 
secrétaire. On nous a à nouveau expliqué comment les projets européens 
s’appliquaient au chemin de fer. 
 
Nous avons eu l’honneur d’être emmené au terminus de la ligne à Boekelo 
dans une voiture pour travailleurs du textile magnifiquement restaurée, qui 
était utilisée pour transporter des travailleurs d’Allemagne en Hollande. 
C’était la première sortir du véhicule depuis sa restauration. Nous avons vu là 
d’autres pièces de la collection nationale qui y sont provisoirement exposées. 
 
On a saisi l’occasion de tester l’exploitation de trains de campagne moderne 
avec un nouvel autorail diesel Syntus sur la ligne de Hengelo à Zutphen. 
Cette compagnie a certainement changé la fortune de la ligne même si la NS 

 
La réparation est le processus d’ajustement ou de remplacement des pièces. 
Les normes de condition mécanique spécifiées sont obtenues sans prise en 
compte de l’intégrité historique des parties, qui peuvent être modifiées ou 
mises au rebut. 
 
Article 1 
Tous les savoir-faire scientifiques et techniques, ainsi que les conditions 
matérielles nécessaires pour préserver et exploiter de l’équipement 
ferroviaire historique devraient être utilisés pour sauvegarder le patrimoine 
ferroviaire , au sein d’une culture de sécurité. 
 
Article 2 
Préserver et restaurer des objets ferroviaires historiques ainsi que les façons 
de travailler associées sont dans le but de leur sauvegarde, qu’ils soient des 
artefacts technologiques significatifs, des témoignages pour l’histoire des 
transports ou une manière de préserver des savoir-faire traditionnels. 
 
Article 3 
La maintenance de tous les aspects de leur équipement, et l’exploitation 
régulière sont essentielles pour la survie du patrimoine ferroviaire. 
L’exploitation de matériel historique et précieux  et sa présentation au public 
sont des façons importantes d’interpréter cet équipement. 
 
Article 4 
L’identification de buts socialement utiles pour des objets du patrimoine 
ferroviaire contribuera à faciliter leur préservation, mais un tel usage devrait 
impliquer le moins de changements possible, et de tels changements 
devraient être complètement réversibles. 
 
Article 5 
Un chemin de fer historique devrait refléter non seulement l’importance de 
son propre rôle comme moyen de transport mais aussi, là où c’est indiqué, 
ses propres origines historiques et son impact sur la communauté. 
 
Article 6 
Le processus de restauration est une opération hautement spécialisée. Son 
but est de préserver et de révéler la valeur esthétique, fonctionnelle et 
historique de l’équipement ferroviaire traditionnel. Il devrait, chaque fois que 
cela est possible. se baser sur le respect  et la compréhension  des 
spécifications  et concepts originaux. 
 
Article 7 
Les matériaux et techniques originaux et historiquement corrects devraient 
être utilisés dans la conservation d’éléments de chemin de fer historique, à 
moins qu’ils ne puissent plus être adoptés pour des raisons de sécurité, de 
législation ou de disponibilité. Dans de tels cas, des substituts contemporains 
à ces matériaux et techniques scientifiquement reconnus devraient être 
utilisés à la place de ces matériaux et techniques. 
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LA CHARTE DE RIGA 
 
Cette version provisoire de la Charte de Riga est le résultat de la rencontre, 
tenue le 5 mars 2004, du Comité au patrimoine de la HRA et de l’Assemblée 
générale de FEDECRAIL à Leiden, le 25 mars 2004. Les deux comités y ont 
modifié et combiné les versions provisoires existantes et les réponses 
qu’elles avaient suscitées. Il est demandé à tous de distribuer ceci aussi 
largement que possible et de rapporter tout commentaire et toute suggestion 
au Conseil de FEDECRAIL. 
 
INTRODUCTION 
CETTE CHARTE A ÉTÉ CRÉÉE POUR GUIDER LES DÉCISIONS QUI 
PERMETTRONT AUX GÉNÉRATIONS FUTURES DE JOUIR DES 
CHEMINS DE FER HISTORIQUES. 
LES CHEMINS DE FER HISTORIQUES ONT OBTENU DE NOMBREUX 
SUCCÈS DANS LE SAUVETAGE, LA RESTAURATION, LA 
PRÉSERVATION ET L’EXPLOITATION DE MATÉRIEL HISTORIQUE. 
NOUS ESPÉRONS QUE CETTE CHARTE CONTRIBUERA À AIDER 
QUICONQUE EST IMPLIQUÉ POUR VOIR LES OCCASIONS DE 
PRENDRE DE SAGES DÉCISIONS. 
ELLE A  ÉTÉ CRÉÉE POUR ACCOMPAGNER LES AUTRES CHARTES 
RELATIVES À LA PRÉSERVATION DU PATRIMOINE. 
 

LA CHARTE DE RIGA 
BUT 
La Charte de Riga est une déclaration de principes qui guident la 
conservation, la restauration et la réparation de l’équipement ferroviaire 
historique exploité dans des chemins de fer préservés. Il est espèré qu’elle 
aidera nos membres à prendre de sages décisions. 
 
DEFINITIONS 
Dans cette charte, chemins de fer historiques réfèrent  aux chemins de fer 
préservés, musées ferroviaires, musées en exploitation et chemins de fer 
touristiques. 
 
L’équipement ferroviaire évoqué dans cette charte peut inclure des bâtiments 
ou une infrastructure qui fait partie de l’ensemble du chemin de fer. 
 
La préservation est le processus de garder un objet exempt de tout 
dommage et de toute décomposition, en le gardant en bon état de marche, 
de sorte que sa condition, sa qualité et son souvenir soient maintenus. 
 
La conservation est le processus consistant à stabiliser la condition d’un objet 
sans compromettre en rien les caractères historique et matériel. 
 
La restauration est le processus de réparation et de remplacement de parties 
manquantes dans une tentative de revenir à un état antérieur de l’objet. La 
restauration peut renforcer la résistance de l’objet avant que le travail ne 
commence et peut généralement aller plus loin que la conservation. Elle ne 
devrait être ni invisible ni excessivement évidente. 
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pourrait faire la même chose si on lui en donnait les moyens  (point de vue 
personnel !) 
 
A Zutphen, l’autorail électrique préservé attendait pour nous ramener à 
Leiden. Pendant le voyage de retour, un repas chinois servi dans le train a 
été très apprécié. La femme du président a même été²surprise faisant le 
service et la vaisselle en cuisine : c’est cela le bénévolat ! 
 
Nous sommes de nouveau partis de bonne heure le lundi, cette fois par car. 
On ne dira pas que FEDECRAIL ne nous en donne pas pour notre argent 
dans ce programme chargé, je pense même que les dames pensent qu’on 
nous en donne trop ! 
 
Le premier arrêt était pour la collection Stichting Nederland à Rotterdan, dont 
le dépôt est partagé avec une entreprise privée d’entretien du chemin de fer 
qui dessert la ligne principale. Il y a ici des leçons à apprendre, je crois. 
 
Un train spécial à vapeur sur la ligne standard Hoedenskerke-Goes nous a 
été fournis avant la visite du musée du tramway de Rotterdam à Ouddorp. 
Nous avons inspecté leur belle collection et avons fait un petit voyage sur 
leur ligne inhabituelle sans oublier de prendre des photos. 
 
Pour terminer la journée, nous sommes rentrés à Delft pour une promenade 
en vieux tram dans un cadre interurbain, avant la visite finale de la collection 
de tramways du Musée Haags Openbaar Vervoer à La Haye. 
 
Le mardi est arrivé bien trop vite et le reste des participants s’est séparé mais 
pas avant une visite en ancien bus au musée du transport de Haarlem, suivie 
d’un trajet sur une ligne de tram préservée à Amsterdam. Je pense que les 
convives dans le restaurant au terminus du tramway ont été quelque peu 
surpris de l’intrusion du tram pendant leur déjeuner.  Un circuit en ancien 
tram sur le réseau urbain d’Amsterdam a conclu la conférence. 
 
On ne peut trop exagérer la valeur de tels événements. Voir d’autres pays 
traiter des problèmes communs est toujours instructif. La diversité des 
exploitations, de la préservation et surtout du financement en Hollande était 
fascinante. 
 
Je ne peux conclure sans remercier Jaap Nieweg. Livius Kooy et toute 
l’équipe hollandaise pour leurs efforts dans l’organisation d’une conférence 
des plus intéressante et instructive. Tous nos remerciements aussi aux 
bénévoles et au personnel des lignes et des musées que nous avons visités 
pour leur enthousiasme et leur accueil pour un groupe aussi divers que les 
membres de FEDECRAIL. Comme toujours, nos remerciements vont à Peter 
Ovenstone et John Fuller pour toute la coordination. Ayant été à leur place, je 
sais par quoi ils passent !  Il ne me reste plus qu’à vous exhorter à participer 
à la prochaine conférence de Lyon en France et à la suivante en Grèce. Vous 
en serez pas déçus. 
Steve Wood 
UK 



La dernière fois qu’il a ri. Une superbe conference – merci à Jaap 
et à son équipe  Conférence 2005 

A l’invitation de nos collègues français, notre conférence se déroulera en 
2005 dans la région de Lyon. Pour des raisons de logistique, on nous a 
demandé de tenir la conférence à la mi-avril, après les vacances de Pâques. 
Notre préférence est pour les 14-19 avril à Lyon, mais les dates seront 
confirmées dans la prochaine édition. Comme d’habitude, nous attendons 
avec impatience des sessions de conférences inspirantes couplées à un 
programme de visites d’étude et bien entendu une programme intéressant 
pour les partenaires. 

 
 

 
Des formulaires de réservation en anglais, français et allemand seront 
disponibles et seront aussi chargés sur notre site web pour faciliter les 
inscriptions. 
 
L’objectif est garder les coûts en dessous des 500 euros pour le programme 
complet. Malheureusement, les Pays-Bas se sont avérés un pays cher pour 
nous tous et par conséquent, nous avons échoué à attirer suffisamment de 
participants pour couvrir les frais généraux substantiels. Vu la réticence des 
entreprises à sponsoriser dans le climat économique actuel, nous avons dû 
creuser dans les coffres de FEDECRAIL pour équilibrer les comptes. Nous 
espérons que le sud de la France au printemps incitera un grand nombre de 
partenaires et de participants à prendre quelques jours de vacances 
supplémentaires dans cette belle région. 

Pays-Bas 2004 – Comme si vous y étiez 
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Le musée national du la 
voie étroite à 

Valkenburgse Meer 

 
Veuillez commencer à économiser vos pennies et vos centimes dès 
maintenant. Nous avons besoin de votre soutien et si vous considérez les 
coûts d’excursions à thèmes ferroviaires sur le marché, la conférence donne 
non seulement la chance de rencontrer des collègues de toute l’Europe mais 
aussi de faire un programme de visites dense, comme vu en Hollande. 
Ajoutez à cela les extras de derrière les fagots que le statut de FEDECRAIL 
apporte et vous avez seulement une occasion par an de combiner travail 
bénévole et vacances. 
 
Inscrivez-vous pour la conférence 2005 tant qu’il est encore temps ! 
 
 

Travailler et conduire 
(toutes les photos de la 
conférence : John Crane 

et John Fuller) 
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PETER WOOD – 1931-2004 
C’est avec grande tristesse que nous annonçons la mort 
d’un loyal supporter des conférences et d’un ami de 
FEDECRAIL. Peter était des nôtres à la conférence de 
Leiden mais s’est senti mal vers la fin. Il est rentré chez lui 
sans problèmes mais est malheureusement mort quelques 
jours plus tard après une très brève maladie. 
Peter était le vice-président de la UK Lloyds Railways 
Society et aussi un représentant régulier aux rencontres de 
la HRA. Il était un bénévole actif dans le mouvement 
britannique de préservation ferroviaire depuis de 
nombreuses années.  
Il était un homme tranquille et discret avec une 
considérable connaissance ferroviaire. Il manquera comme 
ami à beaucoup d’entre nous en Grande-Bretagne et dans 
le reste de l’Europe. 
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Nouvelle chaudière de
tram – ateliers de Hoorn 

Musée de Vapeur Opperdoes  

Voyez la qualité! 
Voiture de tram à 
Medemblik 

Et après une dure journée dans la salle de conférence – un départ matinal sur la 
ligne principale le dimanche 28 mars avec un autre merveilleux exemple de 
restauration hollandaise. La machine électrique classique « mat 24 » de la 

collection nationale actionnée par son groupe de soutien enthousiaste. 

Gare Hoorn 

La journée sur le terrain – vendredi 26 mars 2004 - Stoomtram Hoorn 
Medemblik / musée national de la vapeur, Opperdoes D’Haarlem, nous nous sommes rendus à la capitale, Amsterdam, pour nos 

dernières visites d’abord pour le musée du tram EMA de Haarlemmermeer. 

Et finalement dans les 
rues de la cité pour un 
voyage aller-retour vers 
la gare centrale 

 

Une autre conférence réussie touche à sa fin. Nos remerciements 
vont spécialement à l’équipe locale d’organisation sans laquelle nous 
n’aurions pas réussi à mener un programme aussi rempli, si vous 
avez manqué l’édition 2004, assurez-vous de réserver à temps pour 
2005 (France) et 2006 (Grèce) 

Avec déjeuner en 
route !
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Notre premier arrêt – Amersfoorst pour une visite à l’entrepôt provisoire de la 
collection nationale 
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Notre dernière journée, mardi 30 mars, a poursuivi sur le thème des tramways 
avec une première visite au musée du transport NZH de Haarlen. L’utilisation de 

bus préservés a ajouté de l’intérêt à notre dernier jour de transport. 

Après une brève course au travers du trafic du soir, notre dernière visite de la 
journée a été réservée au dépôt de la collection de tramway HOVM à La Haye. 

Même un petit pour 
John Crane (et il 

n’a pas pris la 
photo!) 

Et ainsi jusqu’à Apeldoorn pour une visite de la ligne VSM vers Dieren. 

A leur dépôt de  Beekbergen, les 
locomotives à vapeur allemandes 

et autrichiennes prédominent. 
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L’impressionnant musée MBS à 
Boekelo

Des locomotives restaurées à la perfection – la qualité dans les moindres 
details, tout comme pour les voitures.

Le projet Steamrail.Net finance 
par l’UE et soutenu par 

Fedecrail a pour partenaire 
hollandais  MBS. La chaudière 
attend sa reconstruction ici à 

Haaksbergen. Un rapport 
détaillé sera inclu dans le 

numéro 21. 

Des véhicules 
impeccablement 

restaurés. La voiture des 
ouvriers accueille 98 

passagers! 

Une partie oubliée de l’histoire sociale 
du chemin de fer – le potager du 

signaleur restauré minutieusement par 
notre Livius Kooy. 

Après avoir testé les produits de la  compagnie de bus locale, nous 
sommes arrivés au dépôt et qu QG de MBS à Haaksbergen, la 

résidence secondaire du secrétaire de Fedecrail. 

Notre Tram à Vapeur

Ligne de production de nouvelles 
chaudières pour locomotives de 
trams à vapeur en cours de 
restauration 

Trois générations de trams 
diesel de Rotterdam

La transformation ( ?tramsformation ?) se termine notre arrivée au 
terminus Delft Zuid  du tramway interurbain à destination de La Haye pour 
trouver des voitures PCC nous attendant au milieu des trams modernes 
de cette ligne fréquentée.
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Et ainsi de dîner et 
de boire  dans notre 

chariot ancien 
pendant notre 

traversée des Pays-
Bas pour rentrer à 

Leiden. 

Nous avons alors été transféré en car vers Hengelo où Syntus, un exploitant 
de bus et de chemin de fer privé nous avait invités à voyager dans une des 

leurs unités diesel multiple « lint » les plus récentes qui ont revitalisé 
l’embranchement vers Zutphen. Le nombre de passagers a augmenté et de 
nouveaux échangeurs on été construits pour des services de bus. Peut-être 

est-ce une occasion dans certains des pays membres de joindre les 
exploitants de chemins de fer modernes et traditionnels pour empêcher la 

fermeture d’embranchements en zone rurale. 
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Une excellente conversion de 
l’ancien entrepôt de 

marchandises en restaurant à 
Goes 

Nous nous sommes déplacés de chemin de fer en tramway via l’interface du 
musée RTM à Ouddorp où des exemples des trams à vapeur et diesel de 

Rotterdam sont restaurés avec amour et exploités dans les dunes de sable de 
cette station balnéaire. 

Un défi majeur – la restauration 
d’une voiture des wagons-lits 
dans les ateliers de Goes 

Notre train à 
Hoedenskerke 

Notre prochain arrêt était pour la ligne SGB à écartement étroit de 
Hoedenskerke pour un trajet sur leur ligne vers Goes. Un rappel de la 

topographie hollandaise était l’obligation de s’arrêter pour ouvrir et fermer les 
vannes des digues pour laisser passer notre train. C’est une règle 

d’exploitation hivernale et elle ne s’applique que jusqu’au 1er avril – nous 
étions le 29 mars ! 

Pour le lundi 29 mars, la logistique réclamait l’utilisation de l’autobus pour faire 
toutes nos visites qui ont commencé par celle du dépôt et des ateliers de la 
SSN à écartement standard à Rotterdam. Un mélange intéressant d’ateliers 
traditionnels et anciens attirant du revenu de nouveaux exploitants privés. 

Les tractions britannique, 
allemande et hollande se 

partagent le travail
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