
Témoignage de Marcel AVENET – AD37 fonds Guillon 

Je fus déporté par les allemands le 2 janvier 1943, en Poméranie à 10 km de Stettin, à Aldam, dans un camp de la 

Reichbann, c’est-à-dire de la SNCF allemande. Je suis resté jusqu’à ce que je puisse trouver un interprète allemand 

qui travaillait dans les bureaux des Chemins de fer allemand, c’est-à-dire la Reichbann. Il s’appelait Monsieur DROSS 

et m’avait offert de fausses permissions qu’il prenait dans les bureaux et les remplissait lui-même ; mais il les vendait 

200 Reichmark. Je ne me fiais pas à lui mais un jour je lui ai demandé. Il m’en a préparé une, cela a été assez long et 

au mois de juin je l’ai eue. Je n’ai pas été trop embêté mais j’ai eu la veine que mon chef de district m’avait laissé son 

Ausweiss, c’est-à-dire un laisser-passer sur sa carte de circulation, cela m’a bien aidé. 

Arrivé à Paris je suis allé chez un ami qui tenait une Chope au 56 avenue de Saint-Ouen, j’y suis resté deux mois. Et 

puis, pas de tickets d’alimentation, il fallait trouver autre chose. J’ai donc pensé au maquis ; je suis revenu à Thoré 

chez Monsieur BESSĖ avec une fausse carte d’identité, où je travaillais le jour. Et j’ai donc connu André DELAUNAY 

qui était lieutenant-colonel des FTP. Le soir, maniement d’armes et des progrès pour les futures opérations de 

sabotage contre les Allemands. Il m’avait donné la direction des sabotages sur les voies ferrées. J’en ai fait pour ma 

part trois. 

Le premier, nous avons essayé de la faire au plastic au passage du train, mais en laissant la machine intacte pour que 

le chauffeur et le mécanicien soient indemnes. Sitôt la machine passée nous avions relié le rail à une dynamo avec 

un fil électrique de 50 mètres. Nous avons donné un coup de dynamo, une explosion, un bruit du tonnerre, et quel 

feu d’artifice. Résultat : un rail coupé de 80 cm de long, deux wagons déraillés, mais cela n’était pas un grand succès, 

le lendemain les trains roulaient normalement. Cela se trouvait sur la ligne de Vierzon, sur le pont supérieur de la 

courbe de la Bourdaisière. 

Le deuxième déraillement sur la ligne de Vierzon le 3/10/1943, à 1h55 au point kilométrique 275.900 au 276 à 

Chissay en Touraine, le train était le 4211. Cette opération de sabotage s’est déroulée comme suit, partis de Thoré, 

traversés le Cher en bateau car les ponts étaient gardés. Vers 23 heures, avec clés à boulons, clés à tire fonds et 

pince à riper, sur nos vélos que nous avions cachés dans le cimetière de Chissay qui se trouve à la proximité de la 

ligne de Vierzon. Et nous avons changé de méthode, nous avons dévissé les éclisses des abouts des rails, c’est-à-dire 

quatre boulons, ensuite nous avons enlevé les tire-fonds intérieurs du rail sur 10 mètres environ et soulevé les 

boulons extérieurs du rail pour qu’il soit libre. Ensuite nous avons écarté le rail à l’intérieur de la voie que nous avons 

bridé avec un tire-fonds pour que la machine se trouve dans le vide et déraille. Le déroulement de l’opération était 

sous la protection de deux sentinelles car la route n’était pas loin et les patrouilles de surveillance passaient toutes 

les deux heures. Cette opération terminée nous avons repris nos vélos. Le lendemain, on a su par les paysans que 

cinq wagons étaient couchés. Mais pour moi ce n’était qu’un demi succès, car la grue a dégagé la voie et mis les 

wagons dans le fossé de la voie qui à cet endroit est surélevé de trois mètres ; la draisine a ramené des rails et des 

traverses et deux jours plus tard les convois allemands passaient. Plusieurs convois ont dû attendre entre Vierzon et 

Chissay et les avions anglais en ont profité pour les mitrailler. 

Mon troisième déraillement et le dernier que j’ai fait, c’est à Azay sur Cher. Pourquoi ? c’est simple, mais il fallait y 

penser. Premièrement j’ai choisi que la voie soit dans un enclavement, c’est-à-dire un remblai de 4 à 5 mètres de 

chaque côté, avec un pont supérieur à 20 mètres plus loin qui pourrait gêner la grue dans son travail. Mais pour nous 

ce n’était pas si simple ; il fallait venir de Thoré, notre PC, pour cela aller à Azay sur Cher, en vélo cela faisait près de 

20 Km. Par des petits chemins, et la traversée du Cher, transportant clés à voulons, clés à tire-fonds et des outils 

lourds. En plus de cela il y avait un poste allemand à 400 mètres de nous, à la gare d’Azay sur Cher. Nous savions par 

l’intermédiaire des gardes civils le jour où les Allemands faisaient leurs tournées de surveillance. Car les autres jours 

c’étaient les casquettes plates et les paysans réquisitionnés qui les faisaient. Le 25 février 1944, à Azay sur Cher à 

3h10 le train 4211 fut notre cible. Nous arrivons sur les lieux en douceur, cachés dans les champs de topinambours à 

plat-ventre. La patrouille allemande passe et les sentinelles qui étaient de faction nous ont prévenus. Nous avons 

commencé notre travail et, toujours pareil, ne pas taper les clés sur le rail et les appuyer en douceur car les échos ça 

s’entendait de loin. On a dévissé les éclisses des rails, les tire-fonds des traverses, ripé le rail à la main pour ne pas 

faire de bruit et le tenir écarté à l’intérieur avec un tire-fond. L’opération est terminée, nous avons fait le rail 

intérieur de la voie de manière à obstruer les deux voies et à 25 mètres du pont supérieur pour gêner la grue, car le 

train, avec sa vitesse, même sans les rails, peut faire 20 mètres. C’est donc au point kilométrique de la ligne de 



Vierzon, à Azay sur Cher, 297.670 que le déraillement a eu lieu, et la belle machine aérodynamique P.O. Midi, la 

seule en France de ce type, a rendu son dernier soupir. 

Maintenant les secours et les travaux. La grue de St-Pierre des Corps-Tours arrive à la gare de Véretz. Les cheminots 

la préparent et le mettent en pression, préparent la flèche, partent pour le lieu de travail, mais arrivés dans la courbe 

de la Bourdaisière, d’un rayon de 500 mètres avec un devers de 132 mm qui correspond à la vitesse de la ligne, la 

flèche de la grue se met à tourner d’elle-même et entraîne la grue qui déraille dans le ravin de la courbe. La fixation 

de la flèche avait été oubliée : oublié de mettre le clavetage ou sabotage volontaire. Je me souviens qu’il a fallu faire 

venir une autre grue de Juvisy pour arracher la première grue de sa triste position et ensuite relever la machine et 

les wagons. Cela a duré 8 jours. Toutes les équipes de Tours étaient sur les lieux pour remettre la voie en état. 

Pendant ce temps-là, les Allemands en colère. Tous les convois de Vierzon étaient à l’arrêt. Ils parlèrent de fusiller les 

cheminots mais ils ne l’ont pas fait car la surveillance était faite par les rondes allemandes. Tous les trains étaient 

déviés par les Aubrais ou Orléans. C’était un sale coup pour les Allemands. 

Depuis les 25/2/1944 nos avons arrêté les sabotages des voies ferrées, nous avions à nous occuper des cartes 

d’alimentation et de faire des fausses cartes pour les réfractaires. 

Et puis enfin, le 10 juin 1944, je me suis marié à Valençay dans la clandestinité. Il y avait ce jour là le régiment du 

Blanc et le maquis de Loches sur la place de la Mairie avec une mitrailleuse. Les officiers ont embrassé ma femme et 

nous ont souhaité un bon retour. C’est une voiture du maquis, de Monsieur MARTEAU puisatier à Thoré, qui a fait le 

voyage car il n’y avait pas de train, tout était arrêté. Et je suis revenu dans le maquis jusqu’à la Libération avec les 

résistants de St-Martin le Beau. On a été à Thoré, sur l’aile d’une traction avant mitraillette au bras. Nous avons été 

chercher une mitrailleuse neuve cachée dans une boîte dans un grenier rempli de balles de blé. Cela nous a servi 

pour défendre le pont de Chandon avant qu’il saute. C’était le jour de la libération de Montrichard. 

Tous ces faits dont je vous parle m’ont donné une citation à l’ordre de la SNCF, la Croix de guerre au titre de la 

Résistance, la Médaille de la France libérée le 13/8/1952, et du ministère de la Défense Nationale le 27 avril 1953, et 

au mois de juillet 1954 la Croix de Guerre. 


