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                  L'AVENEMENT DU CHEMIN DE FER EN SAVOIE 
 

    L'avènement du chemin de fer en Savoie  a suscité, au fil des ans, de très 
nombreux  ouvrages,  études ou articles. 
 
 D'honorables historiens, écrivains ou journalistes ont amélioré la 
connaissance de cet important événement pour la Savoie, son histoire et  son 
économie. Des travaux universitaires ont aussi contribué à un enrichissement de 
l'histoire des chemins de fer savoyards, grâce à des recherches approfondies sur de 
nouveaux documents. Citons  la récente thèse de Doctorat d'Histoire sur le chemin de 
fer en Savoie au XIX° siècle de Madame Cottet- Dumoulin (Université Grenoble-
Chambéry). 
 

                                                              LE PREMIER CHEMIN DE FER 
                          Chronologie des évènements depuis le   8 décembre 1837.   

 
  Ce 8 décembre 1837,  deux banquiers chambériens, Benoit DUCLOS et Alfred 
CRUSILLAT demandent la concession exclusive d'un chemin de fer de Chambéry au 

Lac du Bourget ainsi que  la navigation à vapeur 
sur le lac et le Rhône. Après un refus du Roi 
Charles-Albert, un projet plus crédible  de chemin 
de fer, sur le plan financier et stratégique, prend 
forme le 10 juillet 1838 avec la constitution de la 
« Compagnie savoyarde ». Il y a donc 180 ans.  

 
 
 
 Joindre la ville de Lyon reste l'objectif de ce projet, 

après que l'ingénieur Chabert lui ait donné une 
dimension technique qui lui faisait défaut. La 
réalisation  interviendra assez rapidement. 

 
 

                                    
      La  gare de départ se situait  près du  cimetière du Paradis, entre la  Leysse                

                        et la route royale, et au Bourget à quelques centaines de mètres du lac.  
 

   L'inauguration officielle eut lieu dès la fin de l'été 1839 par le Roi Charles-
Albert accompagné du Prince Victor-Emmanuel venus inaugurer le pont de La Caille.  
 



 
Le convoi d'une voiture est tiré par un 
cheval, particularité de la ligne. Mais, 
épisode bien connu, le déraillement d'une 
roue d'un véhicule oblige le roi à poursuivre 
son voyage par la route. Cela démontre la 
précarité du matériel utilisé. Plus tard, 
d'autres incidents seront encore à déplorer. 

 
 
 
   Mais dés 1841 la société est en proie à de graves difficultés financières 
suivies de la mise en liquidation. Rachetée par ses promoteurs, la '' Société Anonyme  
de chemin de fer et bateaux à vapeur vers Lyon'' survivra jusqu'en 1846, alors que 
plus rien ne fonctionnait depuis plusieurs mois.    
 
    Pour le Victor Emmanuel, on s'interroge parfois sur quelle réalisation   
aurait inspiré aux banquiers et personnalités, Cavour et   Costa de Beauregard, entre 
autres, leur projet malheureux, malgré un indéniable intérêt pour la Savoie. 
 
     Il  semble  bien  que  ce  soit   le   chemin   de   fer   français  précurseur,  de  
St Etienne Pont- de -l'Ane à Andrézieux sur la Loire qui ait servi de modèle. A cette 
époque le bassin houiller de St Etienne connaissait de très grosses difficultés pour  
acheminer son charbon vers Paris par la Loire, ou vers Lyon par attelages jusqu'au  
canal de Rive de Gier à Givors et le Rhône. Les chariots, tirés par des chevaux, 
encombraient les routes et mauvais chemins pour un débit insuffisant. L'Ingénieur 
Beaunier, Directeur de l'école des mines de St Etienne, avait fait déposer le 5 mai 
1821 une demande de concession d'un chemin de fer, en pente légère jusqu'à la 
Loire. Il avait au préalable effectué un stage en Angleterre pour découvrir le chemin 
de fer, né là-bas. Au retour, il estimait que les chevaux suffiraient pour tracter les 
convois de cinq wagons  chargés de  1750 kg de houille,   soit au total 8750 kg , à 
raison de plusieurs convois par jour. Effectivement, une cinquantaine de chevaux 
assureront le trafic. 
 
 Sur la ligne, construite à partir de 1825, des convois ont circulé  dès le mois 
de mai 1827, avant son ouverture officielle, faisant bien du St Etienne- Andrézieux le 
premier chemin de fer du Continent. Les chevaux resteront longtemps utilisés, ainsi 
qu'au  début de l'exploitation de la nouvelle ligne   de St Etienne vers le Rhône. Les 
rails, appelés  ''barraux '' à St Etienne, réalisés en tôle  pliée en deux, puis en fonte, 
étaient posés sur des dés  en pierre, comme on peut en voir au musée de St Etienne. 
Ce sera le cas en Savoie, comme semblent l'indiquer certains textes, bien qu'il ne 
subsiste aucun vestige de ce chemin de fer  de Chambéry au lac du Bourget.  
 
 Là s'arrête les similitudes entre  les chemins de fer de St Etienne et celui de la 
Compagnie Savoyarde.  
 
 
 
 



 En Savoie, les trafics voyageurs et marchandises, à l'époque, sont faibles, et 
sans possibilité de ressources d'exploitation suffisantes,  alors qu'a St Etienne des 
milliers de tonnes de minerai sont à évacuer du carreau des mines. Ce trafic  garantit 
un  financement du nouveau mode de transport et de ses frais de fonctionnement. 
 
     
                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                          
               DES PROJETS DE CHEMIN DE FER 
  
     Vers 1840, à Lyon, on prend  conscience que la ville pourrait perdre son 
rôle séculaire de plate-forme régionale du commerce. Un projet de liaison 
ferroviaire de Genève vers Paris par le département de l'Ain, évitant Lyon, va inciter 
à la création d'une réflexion animée par Reyre, ancien Maire, et la chambre de 
commerce de Lyon. La ville tient à rester lieu de transit des personnes et 
marchandises vers le Nord- Est, la Suisse, la Savoie et le Piémont. A cette réflexion, 
très vite, on  associera le Conseil Divisionnaire de Chambéry qui souhaite une liaison 
directe par chemin de fer de la Savoie vers Lyon. C'est ainsi qu'ensemble ils créeront 
une compagnie franco-piémontaise lorsque la menace du chemin de fer de Lyon à 
Genève se  concrétisera. De nombreuses études de tracés seront alors entreprises 
au fil des mois.  
 
         Dès 1846, CAVOUR  va publier  un mémoire politique '' Des chemins de fer 
en Italie '' facteurs selon lui et de façon  prémonitoire d'une future unité italienne 
autour du Royaume de Piémont Sardaigne. Il décrit ce que pourrait être un réseau 
de chemin de fer Sarde vers Gènes, la Lombardie, la Suisse et la Savoie. Pour cette 
dernière liaison, dés 1840, un fonctionnaire Sarde, Joseph Médail, avait remis au Roi 
de Piémont -Sardaigne,  Charles-Albert, un rapport indiquant qu'une liaison  courte  
pouvait  être  envisagée  par  un  tunnel  à percer entre Piémont et Savoie, de 
Bardonnechia à Modane, tunnel de 18 KM ou pourrait s’engouffrer le chemin de fer. 
Sommeiller aidé de Grandis et Grattoni, a partir de 1857, entreprendront ce colossal 
travail.                                                                                                                                                      
     Mais en 1847, le roi Charles-Albert avait engagé des discussions à la 
demande de Cantons suisses, pour la recherche d'une liaison vers la Méditerranée 
par le Lukmanier, voie naturelle depuis le Nord de l'Europe, semblait-il.                                                                                                                                                                                        
En Savoie, le Conseil Divisionnaire de Chambéry,  quant à lui,  exprimait le souhait 
que soient percées les Alpes mais aussi que soient étudiés des projets de liaisons 
ferroviaires vers la France et la Suisse. Pas question d'une liaison avec le chemin  de 
fer voulu par les financiers de Genève passant par le département de l'Ain. Ce vœu 
confirmé en 1850 et 1851  se précisera en 1852 par la demande d'une liaison directe 
de Chambéry à Lyon sous 1'Épine. Pour la destination de Genève on songeait 
naturellement à passer par Aix et Annecy.  
 
      Le 10 août 1852, c'est bien ce ''projet qui est présenté par le Ministre des  
Travaux Publics du Piémont  pour la construction et l'exploitation d'un chemin de fer 
au delà des Alpes vers la Savoie''. 
 
 
 
 



 Le 23 novembre 1852, fort de ce qui précède, le Conseil Divisionnaire de 
Chambéry s'engage ''à concourir pour 1/5 à la garantie d'intérêts que toute 
Compagnie concessionnaire pourrait demander...pour la construction anticipée d'un 
tunnel entre Chambéry et St Genix d'Aoste...'', la frontière d'alors. 
  
 Dès le  4 novembre 1852, Cavour avait été nommé premier ministre du 
Royaume de Piémont-Sardaigne.  
 
           S'effaçait alors définitivement le projet helvetico-sarde de liaison vers la 
Suisse par le Lukmanier. La priorité serait donnée à une liaison avec la Savoie. 
        
     En 1853, le programme général des lignes ferroviaires est exposé au 
parlement de Turin par Paléocapa, Ministre des travaux publics, ami  de Cavour. 
 
   Mais la France avait décidé le 30 avril 1853  d'accorder la concession d'un 
chemin de fer de Lyon à Ambérieu et Genève et embranchement de Macon à Bourg 
et Ambérieu, sous l'égide de la ''Compagnie du chemin de fer de Lyon à Genève''. DE 
Paris et Lyon, on  passait uniquement par la France jusqu'à la frontière suisse. Ce 
projet était appuyé par des  financiers français et  suisses. Donc pas de ligne de Lyon 
vers St Genix sur Guiers, rendant caduque la liaison par le tunnel de l'Epine. 
 
                           LE CHEMIN DE FER VICTOR EMMANUEL 
 
 Coté Sarde  la loi du 29 Mai 1853 entérine   le projet présenté par le banquier 
Laffite de création du ''chemin de fer Victor Emmanuel'' de Modane à Chambéry –
Aix- Albens - Annecy et Genève. Cette compagnie avait été créée à Paris le 14 mai 
1853.  On passera le long du lac du Bourget sous la colline de Tresserve, au pied du 
château de Bonport. On obliquera alors à l'extrémité de Tresserve vers Aix et 
Annecy.  
 

Il était bien prévu une ligne de Chambéry à Saint Genix sur Guiers, la 
frontière d'alors, à prolonger vers Lyon si le gouvernement de Napoléon III le 
décidait comme demandé par la ville de Lyon, en accord avec le Conseil 
Divisionnaire de Chambéry. Mais ce projet n'ayant  pas été retenu par la France,  
restait à l'évidence pour le gouvernement de Cavour à modifier ses plans. Pour 
atteindre Lyon et Paris  il convenait désormais de passer par le département de 
l'Ain. On optera pour une liaison se  dirigeant, depuis  Aix,  vers le  chemin  de  fer 
français à Culoz.  

 
         En 1854, la direction du Victor Emmanuel acte la priorité  donnée au tronçon 
Aix les Bains - Chambéry - St Jean de Maurienne, à réaliser avant la fin 1855.  Ce sera 
fait dès le 2 Septembre 1855, mais ouvert au service public le  20 octobre 1856 
seulement et, à Aix les Bains, depuis une gare  située loin de la ville, comme on va le 
voir.  
 
 Dès 1855 pour des raisons économiques et stratégiques, la décision fut prise 
début mai de décharger la Cie Victor  Emmanuel du banquier Laffitte, de la 
réalisation du tronçon d'Aix à Annecy vers Genève. La crise financière européenne 
s'opposait au placement d'actions du chemin de fer. Le capital s'avérait insuffisant 



pour prolonger les travaux vers Annecy. L'état sarde n'était pas en mesure de  
financer ce projet,  les guerres ayant  sérieusement obéré son budget. 
 
 Après abandon du tracé vers Annecy, un rapport est envoyé au Ministre par 
l'Ingénieur en chef de l'époque, Géo Neumann, en décembre 1854 pour proposer 
une gare dans un  hameau d'Aix les Bains, CHOUDY, en direction de St Innocent. Ce 
projet  est réalisé pour le 31 août 1857.  A St Innocent, un débarcadère sera 
construit à la pointe de l 'Ardre donnant correspondance train/bateau vers Culoz par 
le canal de Savières vers le chemin de fer Lyon Genève.     
                                                                                   
 Une copie d'un rapport de l'ingénieur en chef de la Compagnie, adressé sans 
doute au Ministère à Turin, ou aux actionnaires, indique clairement à cette époque,  
que les études de St Innocent à Culoz ont porté sur une plate forme et des tunnels 
pour deux voies, afin d'éviter des frais trop important lorsque la 2° voie serait 
décidée. Il n'en fut pas tenu compte et la ligne construite  pour une seule voie. Les 
travaux se poursuivront alors le  long  du lac pour atteindre le Rhône le 27 juillet 
1858  et Culoz le 2 septembre. Une gare pour les trains du Victor Emmanuel sera 
construite à Culoz ainsi qu'un bâtiment pour la douane sarde, et un pour la douane 
française. Dans cette gare les voyageurs changent de train pour la France ou  
Genève. 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                              
                                                                          LES     LOCOMOTIVES    
                                              DU CHEMIN DE FER VICTOR-EMMANUEL.   

     
  L'ouvrage de l'historien des chemins de fer Lucien Maurice VILAIN 
''...matériel moteur  du PLM '' dresse un inventaire et l'historique des locomotives 
depuis les origines. L'auteur répertorie aussi les locomotives du Victor Emmanuel.  
Nous apprenons ainsi  que, sitôt obtenue la concession du chemin de fer de St Jean 
de Maurienne à Aix les bains, Annecy et Genève en  1853, la Cie Victor Emmanuel, 
par l'intermédiaire de l'Ingénieur MEYER, commanda onze petites locomotives à 
vapeur.  Elles furent construites pour les cinq premières chez Cockerill en Belgique et 
pour les six autres, chez Fairbairn en Angleterre. Du type à deux essieux couplés, 
elles étaient attelées dos à dos, ce qui augmentait la puissance utile. Très 
rapidement reconnues peu puissantes, elles furent affectées aux services de 
manœuvre dans les gares par le PLM, dès qu'il eut à exploiter la ligne (dont 
Grenoble à la fin du XIX° siècle). 
 

 La toute première de ces 
locomotives, en route pour la Savoie  
dont la ligne n'était pas encore 
construite, fut essayée sur le chemin 
de fer de Paris à St Germain qui 
venait d'être mis en service. Elle 
arriva à Chambéry  en fin 1855, par 
la route, sur un charroi tiré par des 
chevaux dans Paris et dix paires de 
bœufs sur le reste du parcours. 

 
 



 
        Ces machines portaient  un nom de ville, dont Aix les Bains et Annecy 
notamment.  Elles furent rayées  des effectifs  dès 1879 mais quelques unes 
survécurent jusqu'au début du XX° siècle. 

 

 Il y eut encore 4 machines-tender plus puissantes dès 1856, toujours à deux 
essieux moteurs et un essieu porteur à l'avant. Constructeur : Cockerill en Belgique. 
Elles aussi portaient un nom.  Quittant la ligne VE, elles furent affectées à la ligne 
d'Aix à ANNECY de 1871 jusqu'en 1879 et leur retrait définitif du service.  

 

Enfin, en 1858, le VE 
commanda cinq belles 
machines  à tender séparé, 
pour la vitesse sur sa ligne de 
Savoie. Construites par les 
Etablissements GOUIN, future 
entreprise Spie-Batignolles,  
elles restèrent affectées au 
dépôt de Chambéry jusqu'en 
1875, réparties alors à  Lyon 
et Ambérieu. Elles furent 
amorties en 1883. 

                                                                                                       

                                LES VOITURES A VOYAGEURS ET WAGONS 
 
   L'auteur, Lucien Maurice 
Villain  nous décrit très précisément les 58 
véhicules des trois classes,  de la Cie Victor 
Emmanuel. Ceux-ci étaient éclairés par lampes 
à huile. On notait le chauffage par  bouillottes 
que l'on glissait sous les pieds des voyageurs.     

                                 
                    Banquettes en bois pour la 3° 
classe, les 1° classe étant confortables  dit-on.  
Rien là  somme toute, que de très classique 
pour l'époque.  Quant au matériel à fret sans   être surabondant, il comportait des 
wagons  plats, tombereaux et   fourgons. 

                                                                                                            
                                                          L'ESPACEMENT DES TRAINS                                                                                                                                                                                           
 

           Dès l'origine, sans liaison entre 
eux, le téléphone n'existant pas 
encore, les gardes-barrières ou 
agents de la voie, étaient munis 
de drapeaux à agiter devant un 
train  pour le stopper en cas 
d'obstruction de la voie ou 
derrière un train arrêté.  



 
Quant aux  chefs des gares, ils  devaient impérativement attendre, selon l'horaire 
fixé, l'arrivée d'un train  pour en autoriser un autre à partir en sens inverse sur voie 
unique. Plus tard, le transmetteur à cloche permettra d'annoncer l'arrivée d'un train 
et son sens de circulation.   
  

 Les gardes barrières, ici à Tresserve, 
bâtiment historique préservé, avaient la 
possibilité de signaler à un mécanicien 
d'arrêter  son train.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Lors d'éboulements sous des 
rochers, comme ici vers Brison, 
l'arrêt pouvait être signifié au 
mécanicien par des gardes logeant 
dans les tours. 
 
    Le système des dépêches 
s'est très vite imposé avec 
l'invention du télégraphe puis du 
téléphone. Une gare  A expédiait 
une dépêche à la gare suivante  B lui 
demandant l'autorisation de lui 
envoyer  un train en attente. La 
dépêche était couchée sur un carnet 
paginé, officiel, avec un numéro d'ordre pour chaque dépêche. Par une autre 
dépêche, le chef de la gare B adressait au chef de la gare A, qui la consignait sur son 
propre  cahier, l'autorisation de lui envoyer son train.  
 
 La mise en place de la signalisation mécanique  par manœuvre des signaux 
au pied de ceux-ci ou dans des postes de gare  va  assurer une  plus  grande sécurité, 
toujours améliorée au fil des ans pour la circulation des  convois.  
 
   Les dispositions ci-dessus, très résumées, s'appliquent à la période  
concernée par  notre étude. Toutes ces dispositions faisaient l'objet de règlements 
que les cheminots devaient connaître par cœur et surtout appliquer sans la moindre 
hésitation, ce qui se traduira plus tard par l'article 1 du règlement « Titre 1 
signaux » : « Tout cheminot, quel que soit son grade et ses fonctions ,doit une 
obéissance passive et immédiate aux signaux. » 
 
 



 
 

 Malgré les dépêches et 
le  signal en gare de Chindrieux 
(Chatillon à l'époque) cela 
n’empêcha pas la faute du chef 
de gare, en 1872, qui devait 
envoyer la Malle des Indes à la 
catastrophe de St Innocent, 
par télescopage avec un train 
parti d'Aix. 

                        
                   
                       
 
 
 
LA GUERRE FRANCO-SARDE CONTRE  L'AUTRICHE 
 
 La liaison du chemin de fer Victor Emmanuel avec le Chemin de fer Lyon -
Genève à Culoz, sera  utilisée dès fin avril 1859, pour  l'acheminement des troupes 
françaises de Napoléon III, allié du Piémont, pour la reconquête de la Lombardie 

occupée par les  Autrichiens. 
 

 Grâce à cet exceptionnel document de 50 
pages à l'écriture dense et aux tableaux 
parfaitement ordonnés, nous connaissons dans 
les moindres détails les unités françaises ayant 
transité vers le Piémont et la Lombardie du 29 
avril au 15 juillet 1859, par Culoz, Grenoble, 
Marseille et Toulon. 

  
 Le point d'entrée de  Culoz  verra  passer  
durant cette période 77 531 hommes et 16 463 

chevaux.   Il convient d'ajouter plus de 4 tonnes de bagage et les pièces d'artillerie, 
les poudres et munitions.  
 
       Au total, il circulera 253 trains spéciaux et 49 trains du service habituels pour  
amener  les régiments  français  de  Lyon St Clair ou de Paris par Mâcon et Bourg .Les 
difficultés seront alors réelles pour le Victor- Emmanuel dont la voie unique et la 
faible longueur des croisements dans quelques gares ralentiront l'acheminement 
des trains qui ne circulaient que de jour. 
 
      La vitesse des convois ne dépassait pas 15 KM/H compte tenu de la faible 
puissance des petites locomotives du Victor Emmanuel. La thèse de Mme Cottet-
Dumoulin dresse un panorama de toutes les difficultés rencontrées jusqu'à  St Jean 
de Maurienne. De là, hommes, chevaux, matériel et artillerie  franchiront le Mont 
Cenis par la route pour rejoindre les trains à Suze. 
 



 
 La justesse du choix de la liaison d'Aix les Bains vers Culoz, deux ans plus tôt, 
apparaît alors face à ce formidable trafic, qui ne connaîtra pas d'incident majeur sur 
cette ligne de Maurienne. La faiblesse de l'infrastructure ferroviaire à tout de même 
permis cet exploit. Un tel volume de trains ne se renouvellera jamais. 
 

 
                                        APRES 1860  
             

  La Savoie est dorénavant rattachée à la France et Napoléon III va signer les 
1er et 31 août 1860, depuis son   château de St Cloud, les décrets ordonnant la  
construction par le PLM  du chemin de  fer d'Aix -les - Bains à Annecy.  Un nouveau 
tracé, abandonnant depuis Voglans jusqu'à Aix, le parcours le long du lac du 
Bourget, est alors envisagé. Il permettra par Le Viviers d'arriver dans les terrains 
alors vierges sous la ville thermale et d'y construire une gare moderne.  Un 
raccordement aboutira  juste avant le pont du Sierroz, rejoignant la ligne vers St 
Innocent et Culoz. 

                                                                                                              
                                                                                                              
                                                                          LE RACHAT PAR L'EMPIRE  

 
          Très tôt après 1860 s'est posée la question du devenir  de la Cie Victor 
Emmanuel. A l'origine,  de droit français ayant son siège à Paris, elle devint sarde par 
la volonté de Cavour qui devait la fusionner avec les chemins de fer de Piémont, et 
transfert du siège à Turin. 
 
 Elle sera  rachetée par le Second Empire en 1866 qui voudra l'intégrer au 
réseau PLM. De longues tractations aboutirent fin 1867 à ce que le PLM ne soit que 
l'exploitant de la ligne désignée ''Réseau du Rhône au Mont Cenis'', largement 
rétribué pour cela par l'Etat. Cette situation était réputée  ne durer que trois ans.  Le 
PLM aura en charge les travaux de la ligne de St Michel à Modane (sur deux voies) et 
jusqu'à l'entrée du tunnel  du Mont Cenis ouvert à la circulation en 1871. Le ''Rhône 
au Mont Cenis'' va perdurer, l'après guerre franco-prusssienne laissera passer les 
délais de trois ans du contrat. 
 
 Le PLM doublera la voie entre Cruet et Chamousset seulement, mais pas 
avant 1884, à l'occasion de la suppression du passage par le ''pont des anglais '' . 
 
 Dès 1868, le PLM mettra en service, pour remplacer les locomotives du 
Victor Emmanuel trop peu puissantes, ses propres locomotives. On verra d'abord 
des « Bourbonnais », locomotives construites en France à plus de 1300 exemplaires, 

à 3 essieux couplés. 
    

                  En 1869, le PLM fera construire 
des machines à quatre essieux, 
de la série 4000, à  60  
exemplaires, la moitié pour la 
Maurienne et les autres pour 
sa ligne difficile des Cévennes. 



Commandées à Graffenstden en Alsace, devenue allemande en 1871, il n'en sera 
construit là-bas que quelques exemplaires,  '' les Ateliers de Paris'' du PLM 
construiront les suivantes. 
 

                                                                                         
                                                           LE CHEMIN DE FER FELL      
                     

     L'application sur la route du Mont Cenis du brevet du Baron Seguier d'une 
locomotive à roues complémentaires horizontales qui viennent s'appuyer sur un rail 
central surélevé  pour améliorer l'adhérence va se concrétiser lors d'essais de 
Lanslebourg au Mont Cenis dès 1864. Après cela, les entrepreneurs Brassey et Fell   

vont développer un chemin de fer de St 
Michel de  Maurienne à Suze selon les 
principes testés par FELL, qui donnera 
son nom à cette réalisation. 

 
          La loi  stipulait clairement qu'il 

suffisait de suivre la route le plus 
possible et à cesser toute exploitation à 
l'ouverture du tunnel du Mont Cenis en 
cours de percement. 

 
 

          Les ouvrages de Louis Figuier ''Les merveilles de la Science'' ont largement 
décrits ce chemin de fer, en service de 1868 à 1871.  Au moins deux ouvrages 
récents, l'un italien l'autre anglais,  ont approfondi nos connaissance sur cet épisode 
étonnant de brièveté d'un chemin de fer reliant Savoie et Piémont.  Des auteurs 
savoyards ont également largement exposés le sujet. D'un coût d’installation élevé 
et d'un rapport insuffisant, cette expérience à largement perturbé le quotidien des 
habitants de la Haute Maurienne qui faisaient du commerce de la route leur activité 
principale. Les belles locomotives, chefs d’œuvre de technologie de différents 
constructeurs anglais, gagnaient en adhérence sur des rampes pouvant aller jusqu'à 
80/1000. Mais elles perdaient tout bénéfice par rapport à   la route en raison d'une 
très faible vitesse. Rapidement, les entrepôts de départ des marchandises se sont 
engorgés et les diligences ont du assurer de nouveau du trafic. 

 
 

 Il reste, vestige ultime cette voiture 
exposée en Suisse sur le chemin de fer 
Lausanne - Echallens-Bercher qui avait 
récupéré les voitures et wagons après 
les avoir mis à l'écartement de un 
mètre, le FELL étant à voie de 1,10 m.  
 
 
 
 
 
 



 
 

 
Des  tunnels et des traces 
subsistent sur la route du Mont 
Cenis de cette brève aventure sans 
lendemain mais qui a marqué 
l'histoire des transports entre 
Savoie et Piemont. 
 
 
 
                     
 
 
 
 
 

    
 
INTEGRATION  AU  PLM DE LA LIGNE 

                            '' DU RHONE  AU MONT CENIS''.  
 
    En cette fin de XIX° siècle, sur la ligne du « Rhône au Mont Cenis » la situation se 

dégrade pour les voyageurs et les marchandises. Le PLM n'a entrepris aucun des grands 
travaux qu'exige cette ligne toujours à voie unique malgré des crédits débloquée pour une 
double voie au delà de Chambéry en première étape, en partie réalisée seulement. Les gares 
sont  mal entretenues, la voie  laisse à désirer. Les plaintes affluent et c'est finalement  Antoine  
Perrier, député, puis sénateur et président du conseil général qui va dès 1897 lancer la 
polémique à la Chambre des Députés et au Sénat. Le PLM est accusé d'avoir peu fait profiter la 
ligne des sommes attribuées alors que les actionnaires bénéficient de largesses. De longs 
débats à charge, des rapports et une loi contraignante, vont intégrer la ligne au réseau 

principal du PLM avec liste de travaux à  
réaliser : entretien des gares, travaux 
de confortement des digues et talus, 
renforcement des ponts et viaducs et 
poursuite de la mise à double voie de 
la ligne de Culoz à St Michel par 
tranches (de 1898 à 1903)  
 
 
 
Un nouveau dépôt de locomotives à 
Chambéry et des abris (marquises) à 
Chambéry et Aix les Bains vont être 
installés progressivement.  
 
 
 



                                                 
  Pour conclure ce bref exposé des débuts du chemin de fer en Savoie  rappelons  que  

le 16  octobre  1871,  le  train  vers l'Italie  empruntait enfin le tunnel ferroviaire du 
Fréjus , le premier des Alpes .       

◦                              
 
                                                                                      

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                                       
 
 
 
Bibliographie et archives   

                                          
 

                                                                                                                                                                                                                                                                           
 Il n'est guère possible de développer une bibliographie exhaustive des 
ouvrages et auteurs qui ont marqué la connaissance d'un sujet aussi vaste que le 
chemin de fer en Savoie. Pour le passé et le présent, comme le suggèrent les 
documents rassemblés, il inspire toujours historiens, écrivains et journalistes 
Certains, je suis de ceux-là,  se sont informés grâce aux  archives historiques du 
chemin de fer de la région SNCF de Chambéry. 

 
                        Que sont-elles devenues ?  
 
 Après la promulgation de la loi du 3 janvier 1979 faisant  obligation aux 

entreprises de conserver les archives ayant un caractère historique ou culturel, 
la Direction SNCF de Chambéry avait mis en ordre et classé des documents 
d'une inestimable valeur, communément appelés ''archives mortes''. 
 
 Concernant les événements de chacune des lignes de chemin de fer des 
quatre départements alpins, des origines aux années de création de la SNCF, ces 
archives  étaient numérotées, classées et protégées dans les combles d'un 



bâtiment de la gare de Chambéry. 
 

  Ce bâtiment devait être détruit   vers 1984 pour permettre la construction d'une 
gare nouvelle, celle-là même que l'on détruit aujourd'hui. Une décision 
malencontreuse et sans doute mal interprétée  devait conduire à évacuer par un 
récupérateur local, pour destruction, les documents historiques et d'autres 
objets dans cette partie du bâtiment, au dessus de ce qui était l'appartement du 
Chef de gare.  Cet acte répréhensible et irréparable ayant été stoppé à temps, 
les archives ont alors été transférées dans une cave du bâtiment du Paradis 
avenue de la Boisse, sous des  bureaux SNCF. Mais la cave était inondable et  ces 
archives ont à nouveau été transférées dans une autre cave d'un bâtiment à la 
Cassine. 

             Diverses interventions, au niveau national entre autres, on conduit à 
un nouveau transfert vers Chambéry Métropole, puis après 
reconditionnement, dans les locaux du service officiel  des archives 
historiques de la SNCF, au Mans (Sarthe).                      
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