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L 'ETABLISSEMENT DU RESEAU F E R R E 

EN SAVOIE (1854-1913) 

par Pierre PREAU 

Le réseau ferroviaire savoyard a été établi entre 1854 et 1913, si 
l'on exclut l'expérience antérieure, de très courte durée (1839-1843), 
d'une voie ferrée de Chambéry au Bourget-du-Lac. Le foisonnement des 
projets s'épanouit, pour l'essentiel, à partir de 1840 ; il précède en 
général d'une quinzaine d'années la concrétisation des idées les plus 
réalistes qui animent ces projets, si bien qu'on peut imaginer une 
Savoie, imprégnée du mythe des chemins de fer durant toute la seconde 
moitié du XIXe siècle. Saisissons, au passage, un parallèle très évocateur 
à un siècle de distance avec l'ère des autoroutes alpines conçues dans les 
années 1960, réalisées dans les années 1970, et dont l'établissement 
pose, peu ou prou, les mêmes problèmes fondamentaux : choc des 
intérêts, choix des tracés, profits escomptés, financement difficile.... 

I — L'importance du chemin de fer en Savoie : 

Le rail et la circulation font partie intégrante du paysage savoyard 
Malgré le volume des massifs montagneux, le réseau ferroviaire a une 
densité appréciable, telle qu'aucune autre montagne française n'en 
connaît d'égale et que des exemples similaires ne se retrouvent que dans 
les régions alpines actives de Suisse et d'Autriche. Toutes les vallées 
importantes sont desservies, (la Maurienne, la Tarentaise, la vallée de 
l'Arve, )et le rail court en rocade à la lisière des Préalpes de Chambéry à 
Annemasse et à Thonon, parcourt le Sillon alpin en venant de Grenoble, 
jusqu'à Ugine, longe les confins de la Savoie de Culoz à Bellegarde et 
rejoint Annemasse. 

L'importance du chemin de fer pour l'économie de la Savoie n'est 
plus à démontrer, même si, depuis la première Guerre mondiale, il a 
perdu son rôle exclusif pour les transports au bénéfice des liaisons 
routières multiformes et partout répandues qui le concurrencent dure­
ment. L'équipement ferroviaire est inséparable d'activités économiques 
majeures qui rangent la Savoie parmi les régions dynamiques en France ; 
on le vérifie dans les domaines suivants : 

— l'approvisionnement en matières premières de l'industrie électro­
métallurgique et électro-chimique des grandes vallées ; alumine à destina 
tion de St-Jean-de-Maurienne, la Saussaz, La Praz, Venthon , ferrailles 
pour Ugine, Moiitiers et St-Michel-de-Maurienne , minerais divers ou 
métal de récupération pour les ferro-alliages de Chedde, Marignier, 



Ugine, Château-Feuillet, Moûtiers, Pomblieres, Villard^ du Planay, 
Montricher, Aiguebelle .... ; charbon pour la fabrication des électrodes à 
N.-D.-de-Briançon, soude et produits chimiques divers à destination de 
Chedde, Pomblieres, Prémont, La Chambre, Epierre Les tonnages ne 
sont pas énormes mais justifient un trafic par trains entiers quotidiens; 
par an, ils portent sur environ 300.000 T de composants sidérurgiques, 5 
a 600.000 T d'alumine, plus de 100.000 T de produits divers entrant 
dans la composition des ferro-alliages, de l'ordre de 200.000 T de 
produits carbonés , etc. Ces tonnages sont comptabilisés aux entrées en 
Savoie, car le trafic des produits intermédiaires et finis est fort partagé 
entre le rail et la route. 

— dans le domaine des « sorties », Evian l'emporte de très loin par 
le volume des expéditions : environ 2.000 tonnes par jour, soit au mini­
mum plusieurs trains complets, sans compter les transports routiers. 

— chaque année, la SNCF assure le transport des citadins en 
vacances qui préfèrent le train à la route ; les vacances de Noël et 
surtout de février voient la concentration au Fayet et à Bourg-St 
Maurice, en terminus de lignes à voie unique, de plusieurs dizaines de 
trains supplémentaires qu'il faut acheminer en quelques heures. 

— l'axe international de France en Italie (Paris ou Lyon vers Milan 
ou Rome) est animé d'un trafic intense et croissant : plus de 750.000 
tonnes ont transité à Modane, dans les deux sens, en 1976, quelque 
500.000 wagons à véhiculer dans l'année sans compter les convois de 
voyageurs. 

Ainsi, l'industrie, le tourisme, le commerce international, le chemin 
de fer sont très étroitement liés sur le sol savoyard depuis un peu plus 
d'un siècle, puisque c'est l'ouverture du tunnel du Fréjus qui a raccordé 
la Savoie au réseau européen. Le rail est-il la cause du développement 
économique ? En est-il l'illustration spectaculaire dans un contexte 
favorable ? A quoi la Savoie doit-elle de participer à cet essor ? Cette 
courte mise au point va essayer de fixer quelques perspectives. 

2 — Le contexte des années 1840 et le premier chemin de fer en 
Savoie : 

La tentation est forte de considérer tout de suite le réseau 
ferroviaire savoyard en soi et de le rapporter directement aux contrain­
tes géographiques. 

De la crête frontière, vers l'Italie jusqu'aux chaînes du Jura, la 
Savoie recouvre la partie des Alpes occidentales dont le relief est le plus 
harmonieux, le plus « rationnellement » articulé selon le dessin régulier 
des vallées. 

De grandes vallées aèrent largement la masse des montagnes, et 
leurs couloirs alluviaux sont profondément imprimés jusqu'au pied des 
plus hauts sommets, débouchant de plain-pied au niveau des plaines : 
ainsi la vallée de l'Arve unissant le pied du Mont-Blanc à Genève, la 
Tarentaise et la Maurienne traversant la majeure partie de la zone 
montagneuse à partir des cols fréquentés depuis la plus haute antiquité 
(Petit-Saint-Bemard et Mont-Cenis). 

Du côté des collines de l'Avant-Pays, les grandes cluses défoncent 
l'alignement des Préalpes, qu'en outre la large avenue intérieure de la 
Combe de Savoie permet de contourner facilement, et sur laquelle sont 
branchées la Tarentaise et la Maurienne. 
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A ce quadrillage de vallées alpines, qui semblent être autant de 

couloirs naturels, s'opposent les collines de l'Avant-Pays , on peut les 
considérer comme une rocade naturelle, entre la cuvette du Léman et la 
Porte de Chambéry, par laquelle on peut s'engager vers le cheminement 
de la Maurienne ou vers le Grésivaudan. Les choses y sont cependant 
moins simples qu'en montagne, en raison des nombreux vallonnements 
et surtout des profondes coupures des Usses, du Fier et du Chéran 

Enfin, les chaînons du Jura, soudés à la Chartreuse vers le 
sud,ferment l'horizon savoyard à l'ouest et seules quelques brèches 
échancrent l'obstacle ; il faut se faufiler dans la gorge du Rhône à Fort 
l'Ecluse ou dans le Val de Fier, passer au ras du Lac du Bourget de 
Chambéry, vers la Chautagne pour rejoindre le Haut-Rhône ou affronter les 
rampes du Col du Chat ou des Echelles pour se diriger vers Lyon. C'est 
de ce côté que sont situés les verrous qui isolent la province du 
reste de la France. 

Or, ce contexte géographique n'a été analysé systématiquement 
qu'au début du XXe Siècle ; la grande affaire des chemins de fer date du 
milieu du XIXe Siècle et se prolonge jusque vers 1900 au plus tard. La clé 
pour comprendre cette mise en place d'un réseau n'est pas dans un raison­
nement géographique à posteriori, mais elle est dans la stratégie des 
percées alpines qui ne se comprend qu'à la lumière des faits politiques 
contemporains. 

La pièce maîtresse du réseau ferroviaire savoyard est la ligne de 
Chambéry au tunnel du Fréjus, branchée d'un côté vers Lyon et Paris, et 
de l'autre vers Turin ; l'essentiel du réseau en procède directement. Sa 
conception et sa construction sont une tranche de l'histoire européenne 
dont les retombées sont savoyardes. 

Le contraste est grand entre ces vastes perspectives et l'état de la 
Savoie en 1830-1840. La province est très isolée au temps de la 
restauration sarde ; isolée physiquement du reste du royaume par la 
chaîne des Alpes ; isolée par ses structures profondément rurales, repliée 
sur elle-même sous le contrôle d'une société patriarcale et conservatrice 
dont la principale soupape est l'émigration ; isolée enfin, par son régime 
douanier qui taxe aussi bien les importations que les exportations, et 
qui enferme un ensemble agricole ponctué de rares industries rie biens rie 
consommation. 

Le climat local n'est pas au déverrouillage de la province par 
l'ouverture à la vie de relations. Deux séries de faits infirment cepen 
dant, pour une faible part, ces jugements. A peu de distance, la vallée du 
Rhône est à l'avant-garde des expériences ferroviaires en France : lignes 
d'Andrézieux à St-Etienne en 1827 (très peu de temps après l'initiative 
anglaise de la ligne Stockton-Darlington, desserte par des trains mus par 
la vapeur, de Lyon à St-Etienne dès 1832. La région lyonnaise anticipe 
donc sur la capitale parisienne qui ne consacrera cette technique 
nouvelle quecinq ans plus tard, par le Paris-St-Germain,mais qui dès 18,33, 
voit élaborer le plan Legrand des grandes liaisons radiales innervant 
l'espace français depuis sa capitale. Le second fait est chambérien,mais 
lié au contexte lyonnais dans la mesure, où, en 1837, un service de 
navigation à vapeur remonte le Rhône jusqu'à Seyssel, et pénètre sur le 
Lac du Bourget,suscitant l'idée du raccordement. 

L'épisode de la Compagnie savoyarde, autorisée par Charles-Albert 
le 3 novembre 1838 est très révélatrice des conditions du moment 
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Chamh)éry est l'un des rares endroits en Savoie qui soit en relations 
suivies avec l'extérieur, et l'on conçoit bien que les projets pour 
l'amélioration des transports vers Lyon y germent , celui des banquiers 
chambériens Benoît Duclos et Alfred Crusillat en 1837, celui de 
l'ingénieur Joseph-Eugène Chabert en 1838 d'une « Compagnie du service 
accéléré par chemin de fer et bateau à vapeur de Chambéry à Lyon et 
vice-versa ». projet concrétisé en « Compagnie Savoyarde ». 

Le système mixte d'une voie ferrée de Chambéry au Bourget-du 
Lac sur laquelle circulent des trains tirés par des chevaux, puis d'une 
navigation a vapeur que se disputent Savoyards et Lyonnais, fonctionne 
de 1839 à 1843, mais est mis en faillite dès 1841. Les caractéristiques 
de l'entreprise .sont significatives ; 

— il s'agit d'une ligne isolée et non d'un segment de réseau. 

— la difficulté de réunir les capitaux nécessaires a été grande, 
encore accrue par le souci des autorités sardes que les apports savoyards 
et piémontais équilibrent ceux de Lyon et Paris. 

— les rivalités locales, la concurrence des milieux économiques 
chamberien et lyonnais, le jeu des coteries et des réseaux de relations 
compliquent encore une gestion délicate où tout le monde est quelque 
peu inexpérimenté. 

— les acquisitions foncières pour les emprises ferroviaires ne sont 
guère facilitées. 

Mais si embryonnaire qu'il fût, ce dispositif a deux qualités rares. I l 
place en Savoie l'une des plus anciennes expériences du chemin de fer en 
France. I l fait entrer en scène, parmi les actionnaires de la Compagnie, 
Camille Benso di Cavour, un Cavour déjà passionné par les perspectives 
ouvertes par le chemin de fer, dès 1839, et suivant tous les projets de 
de réseaux nationaux et européens qui foisonnent tout à coup, d'un 
coup au début des années 1840. 

3 — La traversée des Alpes : 

Désormais, pour 15 ans jusqu'aux premiers travaux de percée du 
Fréjus (été 1856), pour 30 ans jusqu'à la mise en service du tunnel 
(sept. 1871), la grande affaire est la traversée des Alpes par le rail et 
Cavour en est l'âme, jusqu'à sa mort en juin 1861. 

On ne peut retranscrire ici l'interminable chassé-croisé diploma­
tique, financier, politique et technique, qui aboutira, finalement, à 
l'achèvement de la percée du Mont-Cenis. Retenons-en seulement les 
étapes principales et les dates repères : 

— 1845-1849 : élaboration des plans de percée du tunnel, ainsi que 
du tracé de la ligne de Lyon à Genève par Culoz (1846). 

— mai 1853 : concession d'une ligne de chemin de fer de Chambé­
ry à la Maurienne à la « Compagnie du Victor-Emmanuel ». 

— juin 1853 : concession de la ligne Lyon-Genève à la « Société du 
chemin de fer de Lyon à Genève ». 
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L E S PROGRES DE LA TRACTION 

Le chemin de fer « à cheVal » de Chambéry au Bourget en 1840 (coll. 
Musée Savoisien). 

La locomotive BB-1/80 Maurienne. 1925. (cl. Musée Savoisien). 

La locomotive coupe-vent 230 A. P.L.M. 1904 (cl. Musée Savoisien). 



L E PROGRES DES INSTALLATIONS 

La gare de Chambéry en 1860 (selon l'illustration). 



24 mai 1854 ouverture de la ligne Tunn-Suse 

— 15 juillet 1854 ; promulgation de la loi autorisant le gouverne 
ment sarde à entreprendre le percement des Alpes de Modane a 
Bardonnèche. 

^ 20 octobre 1856 « course d'essai » du premier train de Chambe 
ry a St-Jean-de-Maurienne et retour ; ouverture du tronçon Aix St-Jean 

1858: ouverture des lignes Lyon-Ambérieu-Seyssel Bourg-Mâcon. 
puis Seyssel-tJenève. 

— 1857-1858 : début des travaux de percée du tunnel a Modane et 
Bardonnèche. 

— 1858: achèvement du « Victor-Emmanuel » du Rhône à St 
Jean-de-Maurienne et raccordement à Culoz avec la ligne française. 

— 1868-1871 : fonctionnement du chemin de fer Fell de St-Jean-
de-Maurienne à Suse par le Col du Mont-Cenis. 

— 16 octobre 1871 : passage du premier train Paris-Rome par le 
tunnel du Fréjus, peu après la percée (25 décembre 1870) et l'inaugura 
tion (17 septembre 1871). 

Sous l'apnarence des faits, derrière l'évidence séculaire de la vieille 
primauté de l'axe du Mont-Cenis entre la France et l'Italie, il est bon de 
reconstituer tous les éléments du contexte historique des années 1850 et 
1860. Ces éléments sont nombreux, qu'on peut regrouper en quatre 
séries : 

a) — Cavour est l'animateur exceptionnel de la politique d'équipe 
ment ferroviaire du royaume sarde, et il s'attache à cet objectif avec une 
ténacité jamais démentie, pendant vingt ans. Comme pièce importante de 
cette politique, la ligne de Chambéry au Mont-Cenis ne se comprend 
vraiment que par rapporta l'ensemble des buts poursuivis par Cavour. 

Or, la politique de Cavour est complexe, et la réalisation de l'axe 
du Mont-Cenis en est une étonnante résultante, ou se lisent, en filigrane, 
toutes sortes de composantes : 

— le chemin d* fer doit être l'instrument de l'unité nationale et de 
la centralisation de l'Etat :« .... il n'y a de bonnes lignes que celles qui 
sont alimentées par le mouvement national ». (Lettre de Cavour à Em. de 
la Rue du 14 janvier 1846). Ainsi se conçoit l'étoile des voies rayonnant 
de Turin vers Novare, Gênes, et Suse, et le souci de rattacher la Savoie, 
province excentrique et isolée. 

— le chemin de fer est une arme stratégique ; ici se place l'épisode 
célèbre du « Mémoire sur les chemins de fer » de mai 1846 qui vise 
l'Autriche comme adversaire et obstacle à abattre sur la voie de 
l'Indépendance et de l'Unité italienne. Dès lors, la voie Turin-Novare est 
d'une importance majeure pour les concentrations de troupes, et la 
percée du Mont-Cenis est le gage d'un appui français sollicité contre 
l'Autriche. I l est éclairant que la Compagnie du « Victor-Emmanuel » ait 
été fusionnée à la Compagnie du Turin-Novare dès 1856 
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— « ... Turin sera une ville européenne au pied des Alpes à la 
limite des plaines de l'Italie et le trait d'union du Nord au Midi ». 
(Mémoire sur les chemins de fer — 1846). Dans cette perspective, Cavour 
mène une incroyable partie diplomatique consistant à faire de Gênes 
l'entrepôt méditerranéen intéressant la Grande-Bretagne (Malle des Indes) 
et l'Eurofie Centrale, contre Trieste et Marseille. 

Tenant plusieurs fers au feu à la fois, pratiquant l'ambiguité et la 
duciplité de circonstance, jouant des rivalités entre les puissances qui 
cherchent à capter les trafics commerciaux, tout en se défiant les unes 
des autres, Cavour suit une stratégie d'une cohérence sans défaut, 
pendant 20 ans, et que n'infléchit pas la défaite de 1848-1849 (Custoz-

— réaliser la liaison Turin-Gênes en perçant les Apennins aux Giovi 
en 1854 ; 

— percer les Alpes au Mont-Cenis en y intéressant complémentaire-
ment (!) la France et la Grande-Bretagne ; 

— se garder de tout projet concurrent (le Lukmanier ou le 
St-Gothard vers les cantons suisses, un axe Bavière-Milan,...) tout en 
étant présent dans la moindre tractation ; 

— appâter les Anglais à Gênes, assez ouvertement pour forcer 
l'engagement des Français au Mont-Cenis, sans pour autant que ceux-ci 
négligent leurs intérêts sur le Paris-Marseille ! 

— pousser les expérimentations techniques pour la percée du tunnel 
des Giovi (système Maus, perforatrice Sommeiller reprenant la technique 
du Genevois CoUadon), banc d'essai du grand'œuvre du Mont-Cenis ; 

— favoriser tous apports de capitaux européens capables de relayer 
la capacité financière limitée du royaume sarde.... sans rien aliéner des 
intérêts de ce dernier. 

La ligne de Chambéry en Maurienne et l'entrée nord du tunnel du 
Fréjus sont certes en Savoie : c'est d'abord l'expression achevée d'une 
politique piémontaise tendue vers l'espérance de l'unité italienne. 

b) — Les stratégies des grandes puissances de 1835 à 1870 sont 
élaborées sur le thème des relations nord-sud : 

— la France réalise le Paris-Marseille, et, tout en veillant à ne pas 
s'engaper trop loin dans une entreprise remettant en cause l'équilibre 
européen, ne peut se désintéresser du branchement vers Turin. 

— la Grande-Bretagne attache de l'importance au service de la Malle 
des Indes ; Marseille est une bonne solution, mais favorise la France ; la 
surenchère italienne à Gênes permet de mieux distribuer les mises. 

— la Prusse et la Bavière, ensemble ou concurremment, poussent à 
des liaisons vers la plaine padane, mais reste le choix des débouchés : 
Turin par le Lukmanier, Milan par le St-Gothard ou le Lukmanier, 
Vérone par le Brenner ? 
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L'Autriche s est déjà assurée la liaison vers Trieste par le 
Semmering (1854) 

(îeneve s'inquiète d'une ligne du Mont-Cenis privilégiant les 
relations de Turin a Lyon et Paris à ses dépens. 

I • -i 

Cavour joue sur cet échiquier complexe pour promouvoir l'essen 
tiel : le Mont-Cenis. 

c) — Le jeu des grandes banques n'est pas moins important. 
L'établissement des réseaux ferroviaires a été l'occasion de la mobilisa­
tion des capitaux, de la concentration industrielle des entreprises fournis­
sant ce nouveau marché (rails, ouvrages d'art, matériel de chantier, 
locomotives, wagons ) et aussi de la concentration financière où se 
distinguent les Pereire et les Rothschild. Ces statégies se retrouvent dans 
la constitution, dès 1850, de grandes compagnies ferroviaires qui enlè­
vent, avec l'appui des banques, les concessions par les pouvoirs publics 
des réseaux. Ainsi la mise en place de la ligne de Chambéry au 
Mont-Cenis est inséparable de la politique du groupe Pereire (actionnaire 
principal, par personnes interposées de la Compagnie du « Victor 
Emmanuel ») et des milieux d'affaires de Londres ; ainsi également le jeu 
de la Compagnie P.L.M. qui prend le contrôle en 1855 de la Compagnie 
du Lyon-Genève, conduit-il à la jonction du réseau savoyard et du 
réseau français à Culoz. 

d) — Les intérêts purement locaux à l'échelle de Chambéry ou de 
la Savoie, comme à l'échelle de Lyon, sont finalement de peu de poids 
face à la politique des états et face aux stratégies des milieux d'affaires 
parisiens ou londoniens. Ils visent plutôt des liaisons de ville à ville, 
conciliant la défense ou l'intégration des intérêts locaux (acquisitions 
foncières, mobilisation de l'épargne, défense des entreprises industrielles 
et commerciales ou des petites banques) ; ils ne sont pas à la dimension 
de la constitution des grands réseaux et une affaire comme celle du 
chemin de fer Victor-Emmanuel leur échappe très tôt. En clair, cela 
signifie que la Savoie est desservie par le rail, dans la mesure où elle est 
traversée par une artère d'importance nationale et internationale. 

Le bilan, en 1855-1860 est de toutes façons clairement établi. Le 
Piémont dispose d'un réseau complet et cohérent, centré sur le triangle 
Turin-Alexandrie-Novare ; sur l'axe Paris-Lyon-Méditerranée les Fran­
çais ont branché, entre autres, les liaisons Lyon-Genève-Mâcon-Ambérieu 
St-Rambert-Grenoble. Entre ces deux systèmes, on mesure l'importance 
majeure du tracé Culoz-Turin ; la campagne d'Italie de 1859 (Magenta, 
SoIférino) le démontre assez. L'annexion de la Savoie à la France ne 
modifie pas fondamentalement les données du problème 

::. - • • ••-•-} r: ' •• 
4 - La desserte de la SAVOIE (1860-1913) 

La décennie 1860-1870 est une période charnière . avant, tout est 
tourné vers la percée du Fréjus ; après, l'accent est mis sur la desserte 
des vallées. 

Le contexte régional s'est modifié 







Le rattachement a la France mcorpore la Savoie dans un vaste 
espace économique . Certes, la faible industrie savoyarde n'y résiste guère, 
en passant d'un protectionnisme étroi t à une concurrence plus rude. 
Mais l'esprit du temps est à l'ouverture des voies de communications 
dont on suppute le profit économique. . . , et c h a c u r r ^ réclamer les voies 
d'accès au progrès par le chemin de fer. 

1 
Alors que rares furent les localités où se manifesta le désir d 'ê t re 

reliées au réseau ferré avant 1860, que, plus rares encore, furent celles 
où germèrent des initiatives telles celle de la Compagnie Savoyarde à 
Chambéry en 1839, désormais les demandes et les projets fusent et se 
ramifient au niveau des chefs-lieux de canton : lequel, sinon les plus 
écartés, n'a pas demandé sa gare entre 1860 et 1900 ? 

Cependant les banques et les pouvoirs publics examinent avec 
prudence les projets : 

Les premières en supputent risques financiers, rentabil i té et rende­
ment économ ique , liés aux estimations du trafic et aux chances de 
créat ion d'activités nouvelles ; 

Les seconds, exercent leur tutelle avec vigilance, puisque au-delà de 
la concession des lignes, ils accordent la garantie de I Etat aux intérêts 
des obligations émises et participent aux travaux d'infrastructure. Le tri 
est implacable, le choix des priorités encore plus, et la Compagnie du 
P . L . M . , qui domine la Savoie, s'y emploie sans concessions inutiles. 

I l faut aussi avoir à l'esprit les problèmes d'échelle. 

D'un point de vue strictement savoyard, on peut envisager une 
desserte en propre de la province ; les projets des ingénieurs sardes, ceux 
des milieux politiques savoyards ou les demandes de concession, au 
milieu du X I X e siècle, en font foi. A les suivre, on reconnaî t d'autres 
lignes de force que ce qui fut réalisé et une autre conception du réseau, 
selon les 3 points-clés que sont Chambéry, le Mont-Cenis et Genève. 
Ainsi peut-on relever des projets de tracés intéressants : | 

— une liaison directe entre Chambéry vers L y o n , par dessous la 
chaîne de l 'Epine, et une entrée en territoire français à St-Genix-d'Aoste. 

— un embranchement vers A i x , Annecy et Genève sur la ligne 
Chambéry-Tur in . 

— le projet plus flou d'une ligne de Tur in à Genève, via 
Albertville et Annecy. 

— l ' idée de ressusciter la vieille route impériale de Genève au 
Simplon, par une ligne desservant la rive savoyarde du Léman. 

— le vieux projet d'une liaison Tarentaise-Val d'Aoste par le 
Petit-Saint-Bernard. 

Un sort é tai t fait à la plupart de ces projets dès 1853, quand fut 
établi le programme général des travaux ferroviaires. L'idée fixe de 
Cavour pour une jonction de la FVance au Piémont par Chambéry et le 
Mont-Cenis, les positions établies par les grandes banques et les compa­
gnies ferroviaires, tout cela définit très vite la vraie dimension du 
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problème : un axe majeur international sur lequel brancher des voies 
secondaires de desserte. L a configuration du relief voulut, heureusement, 
que Chambéry-Aix conserve son rôle traditionnel de carrefour dans ce 
dispositif ! 

Dans ce cadre, l 'achèvement du réseau savoyard fut achevé en trois 
phases : 

a) — 1860-1871 : Achèvement de l'axe du Mont-Cenis et premiers 
branchements : 

Les premières années du nouveau régime français sont consacrés à 
l 'achèvement de la percée des Alpes. Nous ne citons ici que pour 
mémoire les faits essentiels : longue aventure technique, sous la direction 
de Germain Sommeiller, du creusement du tunnel (le plus long jamais 
réalisé à ce jour) ; négociat ions opiniâtres entre Piémontais et Français 
pour déterminer à qui incomberait la charge financière de l 'achèvement 
des travaux, ceci jusqu 'à la convention de février 1862 ; rachat du 
Culoz-Modane par le P . L . M . en 1867. Nous avons déjà indiqué que le 
parcours de Paris à Rome est inauguré en octobre 1871. 

Mais, sur cet axe principal ne sont greffées que deux branches 
annexes : 

— la ligne de Montmélian à Grenoble, ouverte en 1864 , 

— la ligne d'Aix-les-Bains à Annecy, en 1866. 
b) - 1879-188 : la desserte de la Savoie du nord : 

Les premières années de la I l l e Républ ique sont marquées par un 
sensible ralentissement des opéra t ions ferroviaires. Certes, l'opinion s'agi 
te beaucoup : pét i t ions, démarches, publication de projets, demandes de 
concessions s'entrecroisent. Mais, la compagnie concessionnaire (le P .L.M) 
ne montre aucun empressement à forcer les difficultés inévitables (ex­
propriations foncières, complications financières, rivalités lo­
cales, car elle n'envisage guère d'engager de gros capitaux pour 
que soient desservis des cantons écartés ou le trafic s'annonce médiocre . 
E n outre, les difficultés techniques croissent en proportion inverse de la 
rentabil i té escomptée : ouvrages d'art pour franchir les coupures des 
Usses, du Fier et du Chéran ; courbes et contrecourbes dans les collines ; 
tunnels et ponts dans les vallées montagnardes ; innombrables remblais... 

Les principales opéra t ions portent sur la mise en place d'un réseau 
en Savoie du nord, mais elles échoppen t pendant près de vingt ans sur le 
problème genevois. 

L'opinion genevoise s'est inquiétée de l'annexion de la Savoie et 
reste sourcilleuse devant ce qu'implique pour la vie quotidienne le 
maintien de la grande zone franche qui englobe le Chablais, le Faucigny. 
le Genevois français au nord des Usses et d'Evires. Le Gouvernement 
français, dès 1860, aurait volontiers repris l ' idée d'une ligne du Simplon 
par Thonon ; d'autant qu'elle va dans le sens de ses tendances 
centralisatrices vis à vis de régions très périphériques. Mais, Chablaisiens 
et Faucignerands n'en finissent pas de trancher s'ils choisissent leur 
raccordement ferroviaire vers Bellegarde ou vers Annecy. E t , finalement, 
la réalisation d'une ligne quelconque de Genève vers son arrière-pays 
savoyard est l'enjeu d'un marchandage entre l ' intérêt que peut en tirer 
la ci té de Calvin, et les avantages douaniers que la France voudrait 
obtenir en compensation. 
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Ce qui fut finalement réalisé reflète bien ces difficultés et aboutit 
à un paradoxe é tonnan t . Alors que le rayonnement de Genève est 
incontestable sur la majeure partie de la Haute-Savoie, la liaison ferro­
viaire n'intervient qu'en dernier, en 1888, et sous la forme incongrue 
d'une ligne en cul-de-sac, d'Annemasse aux Eaux-Vives, sans 
raccordement au réseau helvétique. 

C'est donc le P . L . M . qui pousse tardivement des antennes dans 
cette région. En composant une double bifurcation à Annemasse et la 
Roche-sur-Foron, les constructions de lignes se succèdent en quelques 
années : 

— Collonges - Annemasse - Thonon, en 1880 
— Thonon - Evian en 1882 
— Annemasse - L a Roche en 1883 
— Annecy-la Roche en 1885 
— Thonon-Evian-St-Gingolph en 1886 
— Annemasse - Genève (Eaux-Vives) , en 1888. 
A ce système haut-savoyard s'ajoutent deux autres opérat ions qui 

reprennent, sous forme de lignes secondaires, de vieux projets datant de 
plus de trente ans, mais vidés de leur signification primitive : 

— L a ligne de St-Kerre-d'Albigny à Albertville, en 1879, premier 
jalon vers la Tarentaise et vers la reprise toujours différée d'une liaison 
Maurienne - Genève, par Annecy. 

— L a ligne de Chambéry à St-André-le-Gaz en 1884 par le tunnel 
de l 'Epine, mais qui ne peut plus être la grande liaison directe de 
Chambéry à L y o n dont on pouvait rêver en 1850, ... de même que le 
passage à St-Gingolph, n'est que le pâle reflet d'une hypo thé t ique ligne 
du Simplon par la Savoie. 

On peut remarquer qu'en 1890, le rail ne pénèt re pas dans les 
montagnes de Savoie, en dehors de la ligne de Maurienne. 

c) 1890-1913 : Les dernières voies de pénét ra t ion et le réseau des 
chemins de fer dépar tementaux : 

E n apparence, il s'agit de complé ter le réseau en poussant le rail au 
fond des grandes vallées. Mais des é léments nouveaux étoffent le 
contexte savoyard, à la fin du X I X e Siècle : 

— apj)lication progressive du plan Freycinet de 1878, en fonction 
duquel le reseau ferroviaire français passe de 20.000 à 40.000 km 

— équ ipemen t hydro-électr ique de la montagne et apparition de 
l'industrie lourde dans les vallées après 1890. 

— développement du tourisme. 
— diversification des techniques de transport, si bien que l'accès 

dans les zones montagneuses est envisagé, à la fois, par des voies à 
ecartement normal, des voies métr iques pour tramways, des funiculaires, 
et aussi par un réseau de routes nouvelles ; cette diversification intervient 
au bon moment quand on a écume tous les tracés à rentabil i té au moins 
acceptable ! 

Ainsi l 'achèvement de l ' équipement de la Savoie en chemins de fer 
s'effectue à la veille de 1914-1918, selon deux modal i tés distinctes, les 
dernières du P . L . M . d'une part, les réseaux secondaires d'autre part. 

Les dernières lignes du P . L . M . 
Ce sont les dernières antennes poussées dans le massif alpin ; c'est 

aussi la fin des rêves d'autres percées alpines qu'on avait pu formuler 
sous le Mont-Blanc, ou sous le Petit-Saint-Bemard. Les travaux avancent 
avec une rapidité inégale pour ouvrir les dernières lignes : 

— 1890 : la Roche - Cluses ' 
— 1893 : Albertville - Moûtiers 
— 1898 : Quses - le Fayet 
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L E T R A I N A U S E R V I C E D E S L O I S I R S M A I S A U S S I S O U R C E S 
D E C A T A S T R O P H E S . 

Le petit train du Revard 
au début du siècle 

(cl. Musée Savoisien). 

La catastrophe de St-Michel de Maurienne en 1917 (cl. Musée Savoisien). 
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C H E M I N D E F E R E T G R A N D S T R A V A U X 

La ligne de la Maurienne, une suite de ponts métall iques et de tunnels 
(c l . musée Savoisien). 

L a coupole de la Rotonde de Chambéry (1910) , la plus grande surface 
couverte de la région, exemple prestigieux de l'architecture métal l ique 
du début du siècle (cliché Vie du R a i l ) . ^ , « .r t«f>4î .Bi«- , * J 
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1901 Albertville Annecy par Ugine, la ligne qui a failli 
n 'être jamais réalisée, alors qu'on en parlait depuis 50 ans. et qui sera la 
première à être fermée avant 1939. 

— 1901 ; Le Fayet-Chamonix, mais à voie é t ro i te , a traction 
électr ique (alimentation par 3e rail) pour affronter des rampes ext rême 
ment sévères. 

— 1908 ; Chamonix Le Châtelard et raccordement a la ligne 
suLsse de Martigny. 

— 1913 : Moûtiers-Bourg-Saint-Maurice . la dernière-née, la plus 
difficile aussi avec le tunnel hélicoïdal qui franchit l 'Etroit du Siaix. 

Le réseau P L M est complet avec 535 km de voies en Savoie ; il a 
coûté 214,5 millions de francs en valeur cumulée évaluée en 1914. 

Les Réseaux secondaires : 
Le dispositif des voies normales, bien que relativement serré dans 

une montagne très accessible, laisse bien des lacunes que, dès 1880, on 
n'envisage pas de combler. Les voies normales ont des contraintes 
rigoureuses en exigeant des rampes de moins de 10 millimètres par 
mètre , pour permettre une traction économique (mais on a toléré 
30 mm/M entre St-Michel et Modane, 20 mm/M au-delà de Moûtiers) et 
des rayons de courbes suffisamment larges (norme non respectée d'Anne 
cy à L a Roche). I l n'est pas envisageable de desservir dans ces 
conditions, les Préalpes, le Beaufortain, les hautes vallées. 

Le problème est revu dans la perspective des voies secondaires 
dont une loi fixe en 1880 les conditions de réalisation : financement par 
les collectivités locales, utilisation des emprises de domaine public 
(accotement des routes). L a vogue des « chemins de fer économiques >> 
est grande entre 1883 et 1913, mais certaines lignes n'auront qu'une 
existence éphémère . 

On peut distinguer trois familles de chemins de fer secondaires : 
L a première est const i tuée par les réseaux de banlieue rayonnant 

autour des villes les plus importantes. Genève est reliée à Annemasse, 
St-Julien et Douvaine par un ensemble de 8 lignes aboutissant à la 
frontière et la dépassant, appartenant à des sociétés suisses et établies 
dès 1883. Aix-les-Bains a ses tramways à air compr imé en 1897 
Chambéry possède trois lignes de petits trains à vapeur vers La 
Motte-Servolex (1892) et Le Bourget du Lac (1910), vers Challes (1897) 
et Chignin (1905) , vers Cognin (1906). 

L a seconde, la plus importante, mais aussi la plus éphémère , est 
faite des lignes secondaires atteignant les régions mal desservies et qu'on 
peut considérer comme les substituts du reseau ferroviaire normal. Le 
tram remonte d'Annemasse à Samoëns et Sixt dès 1891, avec embran­
chements sur Bonneville et Marignier ; il est créé en même temps que la 
ligne P L M de L a Roche à Quses. Thônes est relié à Annecy en 1898. La 
ligne de Moûtiers à Brides date de 1899. St-Béron et St-Genix sont 
atteints depuis Voiron entre 1895 et 1899. Le train remonte de 
Pontcharra à Allevard en 1895. Mais la généralisation de ces lignes 
s 'arrête là : combien y eût-il de projets avortés, d'Annecy à Seyssel. 
d'Ugine à Sallanches, d'Albertville à Beaufort, d 'Aix au Châtelard. . . ? 
Le relais sera pris, après 1908, par les services automobiles, mais vite aux 
dépens des chemins de fer à voie é t ro i te qui résistent mal à cette 
concurrence et disparaissent, peu à peu, à partir de 1930. 

La t roisième famille est celle des funiculaires et chemins de fer 
« d'escalade », à destination touristique. On rejoint ici la tradition 
d'origine helvétique pour gagner les belvédères et faciliter les excursions 
les plus fréquentées. L a grande vogue de ces chemins de fer spéciaux 
date en Savoie de 1890 ; elle est très postérieure aux ancêtres 
suisses du Rigi (Vitznau-Rigi) en 1873. Arth-Goldan-Rigi en 1875 (1) . 
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A condition de ne pas tenir compte des chemins de fer Feil de 
St-Jean-de-Maurienne à Suse par le Mont-Cenis (1868 1871) 
mais tout à fait contemporaine des équ ipements vaudois (Rochers de 
Naye), bernois (Jungrau), lucernois (Pilatus) ou valaisans (Zermatt). Le 
plus ancien des engins est le funiculaire de Thonon à Rives (1883). Puis 
viennent dans l'ordre : 

— les chemins de fer électriques du Salève : Veyrier 
-Collonges-Salève et Etrembières - Monnetier Salève, mis en service en 
1891-1894. 

— la ligne Aix-les-Bains-Le Revard (1892) celle qui s'apparente le 
plus aux modèles suisses du Rigi et du Pilatus, mais ne connaî t ra jamais 
leur succès. 

— le chemin de fer à crémaillère de Chamonix au Montenvers 
(1908) 

— le Tramway du Mont-Blanc, de St-Gervais au Col de Voza en 
1909, puis au Glacier de Bionnassay (1913)-, ces deux installations sont, 
en gros, contemporaires de celles du Jungfraujoch et du Gornergrat, et 
connaissent,surtout la première, la même fréquentat ion. 

Les chemins de fer économiques parurent la panacée des problè­
mes de circulation en montagne vers 1890. Ils souffraient, des leur 
naissance, des mêmes maux, à peine a t ténués , que le réseau ferroviaire 
normalj et ils é ta ient rendus plus fragiles par l'absence de garantie 
financière de l 'Etat ; installation difficile et souvent coûteuse ; tech­
niques d'avant-garde, donc expérimentales ; trafic trop faible, gestion 
trop souvent discutable. Aussi le déchet est-il lourd et précoce. 

Dès 1910, disparaissent les tramways d 'Aix et ceux de Chambéry 
(sauf le Chambéry-Chignin, converti en régie dépar tementa le ) , puis le 
Moûtiers-Brides et le St-Béron-St-Genix ; peu après la Grande Guerre 
sont abandonnés le Annecy-Thônes et les crémaillères du Salève 
(1932-1936). Le plus résistant fut le Annemasse-Samoëns fermé en 1960. 
Seuls subsistèrent après modernisation les deux chemins de fer du 
Mont-Blanc, Montenversetle T M B . L e coup de grâce leur a é té por té , et 
par la généralisation des services routiers automobiles dès 1908 (Anne­
cy vers St-Julien, Seyssel, Le Châtelard-, Moûtiers-Pralognan et Bourg-
Saint-Maurice; Annemasse-Boëge, Thonon-Morzine), et par la technique 
nouvelle des té léphériques expér imentés dès 1909-1910 à Chamonix les 
Pèlerins (le tout premier té léphérique de l'Aiguille du Midi, mis en 
service en 1922). 

Ces difficultés n'anticipent que de peu de temps sur celles 
qu'affronte le réseau P L M pour ses lignes les moins fréquentées. L a 
concurrence de la route est telle, dès les années 1925, que la lutte et la 
surenchère sont difficiles, et qu'on ne pourra qu'endiguer la menace par 
des accords de coordination rail-route, à peu près contemporains de la 
constitution de la S N C F en société d ' économie mixte en 1936. Sont 
fermées au trafic les lignes Evian-St-Gingolph et Ugine-Annecy, celles 
que la conception d'un réseau axé sur l 'artère Chambéry-Maurienne 
marginalisait de façon évidente. 

C O N C L U S I O N : 

Cette analyse se rapporte à la mise en place des lignes de chemin 
de fer en Savoie. Elle pourrait se compléter , mais dans une autre 
perspective, par l 'examen des améliorat ions du service ferroviaire notam­
ment en matière de traction des trains. Rappelons, simplement à ce 
propos que la Savoie a plus d'une fois servi de champ d 'expér imenta t ion : 
chemin de fer Fel l par le Col du Mont-Cenis en 1868, sans doute 
l 'ancêtre des chemins de fer de montagne crémaillère électr ique du 
Salève ( 1 8 9 1 ) ; ligne du Fayet à Chamonix (1901); électrification de 
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Culoz a Modane (1925-1935) électrification de " l 'Etoile de la Roche 
sur Foron)i(Aix, Annemasse, le Fayet) en courant industriel (1951-1955); 
renouvellement du parc des motrices électriques bi-courants 

De cette longue description se dégage une question implicite 
s'agit-il du réseau ferroviaire savoyard ou du chemin de fer en Savoie ? 
La réponse ressortit év idemment à la seconde formule. Si l'on cherche à 
assimiler la Savoie aux groupes sociaux dominants issus de cette 
province — notables politiques, banquiers, industriels, propr ié ta i res de 
biens fonciers et immobiliers ... — nous devons reconnaî t re leur absence 
dans la mise en place du réseau ferroviaire, ou p lu tô t leur soumission à 
des intérêts et a des perspectives situées à une échelle qui dépasse de 
beaucoup la province. C'est la vision stratégique d'un Cavour, ce sont les 
objectifs financiers des grandes banques et des milieux industriels 
français, c'est l'application des principes de l'administration centralisée, 
qui ont perçu en quoi le territoire savoyard, avec ses qualités propres, 
pouvait devenir le champ de leurs entreprises. Ouverture de la Savoie au 
monde extérieur, certes-, p lu tô t son intégration au système industriel 
dominant ; le rail est alors l 'outil, mais aussi le symbole de la mutation 
sociale essentielle d'une province dont les vieilles structures rurales se 
désagrègent, et qui est incorporée à un nouveau mode de production. 
Après le chemin de fer, la Savoie connaî t d'autres entreprises et d'autres 
intrusions du même genre : l 'électrochimie et l 'électrométallurgie, l 'Elec 
tricité de France, les stations de sports d'hiver dites intégrées ou de 3e 
générat ion, les autoroutes alpines... 
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