
Pour fêter l’ou verture de la nouvelle ligne du puy de Dôme, La
Régordane publie un ouvrage de référence consacré aux chemins de fer à cré-
maillère français.
Fruit d’une longue recherche, ce livre étudie de façon approfondie un total
de 17 lignes : même les “pros” du Montenvers ignoraient qu’il en avait existé
autant !
Il est vrai que nous incluons la ligne alsacienne de la Schlucht, qui n’a que
“failli” être fran  çaise, ainsi que trois crémaillères françaises d’outre-mer et
de l’étranger aus si grandioses que la Furka… le soleil en plus !
Le livre s’ouvre sur un « nécessaire tour d’Europe des techniques en pré-
sence » – car la technique de la crémaillère est d’une diversité insoupçon-
née. Vient ensuite l’étude des différentes lignes, urbaines et montagnardes.
Pour chacune d’elles, tout est retracé et analysé rigoureusement : l’histoire,
le parcours, le matériel moteur et remorqué, le tout accompagné de photos
de toutes époques, cartes, profils, plans, tableaux, etc. En un mot : du sé-
rieux !
Vous allez donc beaucoup apprendre… ceci avec un plaisir renouvelé à
chaque page. 
Car, en plus, ce livre est beau.

� Par courrier :
6 Rue Neuve - BP 80004 63670 LA ROCHE BLANCHE

� Par téléphone : 04 73 78 29 13

� Sur notre site : www.regordane-prod.com
(vente en ligne sécurisée)
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� Sur cette carte postale, on retrouve la même

composition limitée à une unique voiture fermée 

qu’en page ci-contre, mais aussi, de la part du même

éditeur, la même colorisation outrancière, qui oppose

le rougeoiement passablement idéalisé des Drus 

à un éclairage très ordinaire de début d’après-midi 

des maçonneries du viaduc en S. L’“artiste” a eu la

main plutôt lourde, mais ces images vont néanmoins

compter parmi celles qui feront connaître le chemin 

de fer du Montenvers à l’Europe entière.

Collection Pascal Reinhard 

▲ � L’édition 1911 

du dépliant-horaire ne fait

apparaître que trois allers-

retours quotidiens pour

l’avant et arrière-saison,

nécessitant la mise en

route de deux rames : 

un siècle plus tard, 

on a peine à concevoir

une desserte aussi maigre  

et une productivité 

aussi médiocre… 

mais la compagnie cherche 

déjà à “attirer le client”, 

en donnant les horaires 

de pleine saison au départ

de villes aussi éloignées

que Grenoble ou Lausanne

(via Martigny et Vallorcine

pour cette dernière).

Collection Pascal Reinhard   

On ne peut pas imaginer concurrence plus di-

recte pour la Compagnie du Montenvers… et les

auteurs de ce nouveau projet prennent bien soin de

déposer leur demande de concession auprès de la

commune de Chamonix, et non pas du département

de la Haute-Savoie (1). En effet, près de 20 ans après

le vent de protestations soulevé par les ambitions

de la Compagnie du Montenvers, toutes les ran-

cœurs ne sont peut-être pas éteintes et le conseil

municipal se montre plutôt favorable à cette nou-

velle initiative…
Le 9 février 1913, une convention lie la Ville de

Chamonix et les promoteurs du chemin de fer du

Couvercle, mais le parcours juridique de  ce dossier

n’ira pas plus loin et, sur le terrain, rien n’est en-

gagé lorsque survient la déclaration de guerre

d’août 1914 : pour ce projet, comme pour tant d’au-

tres lignes d’intérêt local, le coup d’arrêt sera défi-

nitif… et la Compagnie du Montenvers va conser-

ver le monopo le de l’accès à la Mer de Glace.

Le 7 septembre 1910, le cinquantenaire du ratta-

chement de la Savoie à la France offre l’occasion

d’une compensation à cette voie ferrée qui, deux

ans plus tôt, n’avait pas pris le temps d’organiser

une inauguration solennelle : ce jour-là, un train

spécial conduit au Montenvers le président de la

République Armand Fallières – qui, rappelons-le,

vient d’effectuer, la veille, l’ascension au Revard.

Plus généralement, celles qu’on appelait il y a

quelques années encore « les affreuses glacières »

attirent désormais toutes sortes de personnalités en

vue, qui se mêlent aux 50 000 voyageurs annuels.

Et la compagnie dégage de confortables bénéfi -

ces : jusqu’à près des deux-tiers de ses recettes,

hors amortissement des coûts de premier établisse-

ment ! Mais ça ne durera pas…   
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1 : Les pétitionnaires successifs auront fort bien su

“jouer” avec les subtilités de la loi de 1880 sur 

les chemins de fer d’intérêt local, en allant

successivement s’adresser, pour des projets de même

nature et circonscrits l’un et l’autre au seul territoire

chamoniard :

- au département, en 1892, car le début du parcours

du Chamonix - Montenvers devait initialement être

établi sur la route principale (cette hypothèse 

sera vite abandonnée),

- à la commune, en 1909, le projet du Couvercle 

ne devant comporter de passage en chaussée que sur 

la voirie… communale. 

▼ Le 7 septembre

1910, « les

autorités civiles 

et militaires »

entourent 

le président

Armand Fallières,

devant le bâtiment

de la gare CM de

Chamonix. Cette

visite compense

l’absence de

véritable

inauguration.

Document 

Compagnie du Mont-Blanc

▲ Au début du XXe siècle, aux Planards, la forêt est encore suffisamment peu

dense pour que le regard du voyageur embrasse les sommets les plus

prestigieux du massif du mont Blanc. Collection Pascal Reinhard 

ainsi se dessiner un chemin de fer réellement privé,au sens juridique du terme, qui fait exception à larègle générale du régime de la concession (1). Enconséquence, l’opération n’est pas soumise à dé-claration d’utilité publique et les travaux sont im-médiatement engagés. Ils sont rondement menés,puisque le service débute le 9 août 1912, pour lesvoyageurs mais aussi pour les acheminements desmatériaux destinés à la cons truction de l’hôtel.L’inauguration a lieu le 17 août. À cette date, laligne de Superbagnères revêt un aspect résolumentmoderne, avec ses quatre tracteurs électriques trèsproches de ceux de la Jungfrau ouverte deux se-maines plus tôt – les voitures en bois étant cepen-dant plus généreusement ouvertes que sur cette“crémaillère de l’extrême”. L’ouverture coïncideavec les tout débuts de l’engouement pour les

sports d’hiver et la ligne de Superbagnères connaîtd’emblée deux saisons d’exploitation, entrecou-pées de deux périodes d’interruption du trafic auprintemps et à l’automne. 
Les premiers résultats sont encourageants et letrafic estival nécessite jusqu’à une douzaine d’al-lers-retours quotidiens. Dans ce climat d’euphorie,la société envisage de construire un tramway reliantsa tête de ligne des allées d’Étigny à la gare Midide Luchon, située en bordure nord de la localité.Elle songe également à acheter le funiculaire de laChaumière (2). 

Mais, ici comme ailleurs, la guerre vient briserl’élan. Comme partout aussi, la reprise de l’“après-1918” est difficile. Les travaux de l’hôtel de Su-perbagnères, évidemment suspendus pendant leshostilités, ne prennent fin qu’en 1922… alors que

107

106

CRÉMAILLÈRES à la Française

LUCHON – Un Pyrénéen SUPERBAGNÈRESfrappé... par la malchance

1 : D’autres terrains
sont inclus dans 
la forêt domaniale
et les CFHMP
obtiennent 
une autorisation
administrative
d’occupation 
des parcelles
concernées.

2 : Ce funiculaire 
à contrepoids d’eau
a été ouvert dès
1894, pour donner
accès à un hôtel
dominant le bourg
de Luchon.

� “Au pied du mur”
en gare de Luchon : 
c’est peut-être à
l’occasion des tout
premiers essais 
du début de l’été
1912 qu’ouvriers,
techniciens 
et ingénieurs 
sont réunis face 
au photographe. 
Collection Bernard Rozé

▲ Une rame de deux
voitures ouvertes
vient de quitter 
la gare de Luchon
et commence à
s’élever au-dessus
de la localité.
Collection Georges Turpin

Les deux chemins de fer 
à crémaillère du versant
français des Pyrénées 
vont naître de la volonté
d’un grand cheminot,
bâtisseur visionnaire 
et robuste montagnard :
Jean-Raoul Paul. 
L’histoire débute à Luchon,
avec l’ambition de conduire
les curistes en altitude… 
et d’héberger des milliers 
de visiteurs.

La Société des Chemins de Fer et Hô-tels de Montagne aux Pyrénées (CFHMP) estconstituée en 1911 comme filiale de la Compagniedu Midi. Immédiatement, elle s’engage dans deuxgrands chantiers : 
- sur le plateau cerdan, elle reprend les travaux duGrand-Hôtel de Font-Romeu qui, 100 ans plustard, demeure la plus “visible” de ses réalisations - et, au centre de la chaîne, elle construit la ligne àcrémaillère et le Grand-Hôtel de Superbagnères –la seule opération qui justifiera tous les termes desa raison sociale.

Dans ce dernier cas, la paternité du programmese partage entre Jean-Raoul Paul, alors chef de l’ex-ploitation du réseau du Midi, et le « pharmacien-chocolatier » luchonnais Ludovic Dardenne, quiavait décidé dès 1907, en qualité de président dusyndicat d’initiative, de construire un établissementsur le plateau, à 1800 m d’altitude. 
Dès que les capitaux sont réunis, la société prendà bail pour 99 ans les terrains nécessaires auprèsdes communes de Luchon et de St.Aventin : on voit

Collection Bernard Rozé
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chacun deux moteurs longitudinaux. Ces moteursentraînent au moyen d’un arbre à cardan et d’en-grenages les roues dentées montées sur chacun desquatre essieux. Ces roues dentées sont montéesfolles, de façon à être indépendantes des roues por-teuses ou adhérentes. Seul l’essieu aval est adhé-rent : il est attelé à l’un des deux moteurs par l’in-termédiaire d’un coupleur hydraulique.La puissance continue totale de 544 ch (400 kW)atteint 640 ch (470 kW) en régime unihoraire.Le freinage s’effectue par quatre dispositifs in-dépendants : 
- rhéostatique de maintien,
- à main sur les sabots du bogie aval,- à main à cliquet sur les essieux moteurs, - à main ou automatique en cas de survitesse sur lesarbres des moteurs,

De part et d’autre des portes centrales, les deuxgrandes salles offrent conjointement 80 places as-sises sur des banquettes en bois à raison de cinqplaces de front, disposition jugée suffisante du faitde la durée réduite du trajet.
La voiture ne comporte qu’une unique cabine deconduite, côté aval. Celle-ci est longtemps utiliséedans les deux sens de marche, la voie étant surveil-lée en sens montant par l’agent de train, en poste àl’extrémité opposée de la composition. Au tournantdu XXIe siècle, quatre des six rames deviennentpleinement réversibles, avec l’installation d’unposte de conduite complet à l’extrémité amont desremorques.
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▲ Automotrices nos 41 à 44, état d’origine.

Après l’électrification – et donc 47années de service – les locomotives àvapeur saturée sont les premières re-tirées du service. Les quatre machinesà surchauffe, elles, sont conservéespour de rares tours de réserve et deplus fréquents trains de travaux. Deloin en loin, il arrive aussi que circu-lent des trains spéciaux, le plus sou-vent pour des associations ferrovi-philes : la n° 7 assurera le tout dernierd’entre eux le 20 septembre 1981.

Les voitures
Le parc “traditionnel” comprendau total 14 voitures à bogies et por-tières latérales, longues de 10,60 m ettarant 10 à 11 t selon leurs super-structures :

- sept voitures ouvertes C-1 à 7,
- sept voitures fermées C-21 à 27.

Toutes offrent 60 places assises,sauf les C-24 et 25 dont les deux compartimentscentraux sont remplacés par un local à bagages.Ces 14 voitures permettent de former sept ramesassociant le plus souvent une voiture ouverte enamont et une voiture fermée en aval. L’ensemble dece matériel, ainsi qu’un châssis de réserve (1), pro-vient de la SIG de Neuhausen, à raison de cinqrames à l’origine, complétées par deux autres dansl’entre-deux-guerres, pour accompagner les loco-motives livrées à la même époque.

LA TRACTION ÉLECTRIQUE
La sous-station de Chamonix comporte deuxpuis trois transformateurs qui reçoivent d’ÉdF ducourant triphasé 45 000 V puis 63 000 V et déli-vrent du courant monophasé 11 000 V pour la trac-tion. La ligne de contact régularisée de type tram-way est supportée par des pylônes métalliques. Àl’origine, ces équipements, supports et fils, sont dé-montables pour la durée de la saison d’hiver surquelques tronçons exposés aux avalanches.

Les automotrices
L’électrification de 1954 s’accompagne de la li-vraison de quatre automotrices, nos 41 à 44. Lacommande est notifiée à la SLM, mais une part im-portante du travail est exécutée en France, à la de-mande de l’État, soucieux d’économiser les devi -ses. Les bogies sont réalisés à Winterthour, maisOerlikon doit confier à son usine franc-comtoised’Ornans l’exécution des équipements électriques,tandis que les caisses sont construites par Decau-ville à Corbeil. Deux nouvelles unités viendront ul-térieurement renforcer la première série : en 1961,le CM reçoit la n° 45, plus longue que le type debase ; enfin, un quart de siècle après les premièreslivraisons, la n° 46 de 1979 présente quelques dif-férences de superstructures avec ses aînées.La caisse autoportante, longue de 14,83 m sur lapremière série, repose sur deux bogies comportant

Quelques pièces préservées
Après la dernière circulation à vapeur 
de septembre 1981, l’exploitant ne conserve
que la locomotive n° 6, qu’il expose sur 
un piédestal en gare de Chamonix. Les nos 7
et 8 sont vendues en 1984 avec les voitures
nos 6 et 21 mais, un peu plus de 20 ans 
plus tard, la Compagnie du Mont-Blanc 
en reprend possession, dans la perspective
d’une réactivation des trains historiques. 
La première voiture restaurée réapparaît 
à l’occasion du salon des chemins de fer
touristiques de mai 2008, poussée par 
le tracteur diesel n° 33 – car le retour de la
vapeur n’est envisageable qu’à long terme.

Caractéristiques principales nos 1 à 5 nos 6 à 8Constructeur SLM SLMNuméros 1819 à 1823 2873, 3131, 3194Années 1907 1923, 26, 27Longueur HT (m) 6,667Largeur HT (m) 2,220Empattement (m) 3,950
Ø roues porteuses et adh. (m) 0,520Ø roues dentées motrices (m) 0,860Ø cylindres (m) 0,360Course pistons (m) 0,400
Surface de grille (m2) 0,980Surface de chauffe (m2) 53,80 38,50Surface de surchauffe (m2) - 12,000Timbre (kg/cm2) 12
Masse à vide (t) 17,500 18,500Masse en ordre de marche (t) 20,800 22,500NB : Caractéristiques à l’origine

Les locomotives

▲ La locomotive à surchauffe n° 7 en gare du Montenvers en juin 1969.Photo François Collardeau

1 : Après l’accident
de 1927, ce châssis
de réserve sert 
de base à 
la reconstruction
de la voiture n° 21.

▲ L’automotrice
n° 41, presque
sexagénaire mais
toujours très
proche de son état
d’origine,
manœuvre au
dépôt de Chamonix
pendant la période
de froid intense 
de février 2012.
Photo PB

Paradoxe pour les uns, évidence pour les

autres : en milieu montagnard, on retrouve des con -

traintes très proches de celles qui ont conduit à la

renaissance du rail urbain. Les largeurs d’emprises

qu’exige le trafic routier et la pollution qu’il occa-

sionne sont aussi difficilement acceptées aujour -

d’hui dans des cadres naturels de qualité qu’en

cœur de ville. C’est ainsi que vont éclore des pro-

jets de construction de lignes à crémaillère, pour ré-

organiser l’accès à des sommets menacés de se ré-

sumer à de vastes parkings. 

Au cours des années 1980, les initiateurs de la

reconversion au tourisme de la voie métrique de La

Mure présentent un projet de ligne à crémaillère de-

vant atteindre le sanctuaire de La Salette, juché à

1803 m d’altitude aux confins de l’Isère et des Hau -

tes-Alpes (1). À la fin de la décennie suivante, une

équipe travaillant à la mise en valeur du célèbre

Train Jaune de Cerdagne évoque une liaison entre

la gare de Montlouis et le lac des Bouillouses (2016 149
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Le réveil 
d’un volcanPUY DE DÔMEPUY DE DÔME

Comme chacun le sait, les volcans

d’Auvergne ne sont qu’endormis. 

En revanche, sur les pentes du sommet

emblématique de la chaîne des puys, 

on croyait le chemin de fer éteint 

à jamais, depuis le jour où a été jeté

le feu de la dernière locomotive Hanscotte. 

Mais, après 87 années de sommeil, 

c’est tout un département qui s’embrase,

en assistant au réveil du Panoramique

des Dômes. 

Mimétisme ? Jusqu’à un certain point :

le puy de Dôme lui-même est prié 

de continuer à dormir sagement pendant

encore quelques siècles !

m). Au début du XXIe siècle, une association sa-

voyarde prône la reconstruction de la ligne du Re-

vard, qu’elle conçoit comme l’extension d’un tram-

way Chambéry - Aix-les-Bains, tandis qu’un ingé-

nieur vosgien imagine un nouveau franchissement

de la Schlucht. Début 2006, au moment où la cré-

maillère urbaine Lausanne - Ouchy s’apprête à

muer en métro sur pneus, la commune de Villard-

de-Lans (Isère) en réserve les motrices et les re-

morques désormais privées d’emploi, dans la pers-

pective de la construction d’une ligne sur son do-

maine skiable… mais les devis grimpent encore

plus haut que le projet de voie ferrée et le renonce-

ment finit par s’imposer.

Toutes ces belles idées vont donc rejoindre les

projets abandonnés du début du XXe siècle dans les

profondes oubliettes de l’histoire ferroviaire… et

c’est là où nul ne l’attendait, dans le seul massif de

France qui ne l’avait encore jamais connue, que la

technique de la crémaillère va enfin renaître.

▲ Les premiers essais du Panoramique des Dômes 

par grand froid, sur les pentes du volcan blanchi 

par la neige et le givre,

� le train à vapeur Hanscotte s’apprêtant à gravir 

le colimaçon géant à la saison des foins : 

plus d’un siècle sépare ces deux illustrations associant 

les trains “tout nouveaux, tout beaux” du moment

au point culminant de la chaîne des puys.

Photo et collection PB 1 : Ce projet n’est

pas nouveau : avant

la dernière guerre,

un des bâtiments

de l’ensemble avait

été conçu pour

abriter les voies

d’un terminus.

La rampe débute avant même l’aiguille de sortie

et prend d’emblée la direction dominante du sud-

ouest. Après guère plus de 200 m, une voie s’em-

branche sur la droite pour ouvrir sur le faisceau du

dépôt-atelier, que le train montant va rapidement

dominer. La rampe se poursuit au taux maximal

jusqu’au petit col qui ouvre sur une courbe à droite.

C’est ici que débute le long passage en quasi-palier,

creusé dans le flanc de l’Altxanga. On atteint ainsi

le nouvel évitement, aménagé au point le plus fa-

vorable de la corniche. Les deux voies offrent une

longueur utile d’une soixantaine de mètres, suffi-

sante pour permettre le croisement de deux batte-

ries de deux trains de deux voitures chacun. Même

si ces installations sont récentes, tout est manuel et

ce sont les agents du train qui descendent pour ma-

nœuvrer les aiguilles “à l’ancienne”.
Après encore un tiers de kilomètre de faux-plat,

on rencontre l’ancien évitement, aujourd’hui dé-

posé, des Trois-Fontaines, Le train fait alors face au

sommet de la Rhune, mais celui-ci le domine en-

core de près de 350 m et présente ici son versant le

plus abrupt. La rampe reprend brutalement, en

courbe prononcée vers la gauche. Cette dernière

section, en déclivité continue de 250 ‰, est tracée

en U sur… l’ubac, de part et d’autre de la grande

courbe à droite qui forme un demi-cercle presque

complet. 
Depuis St.Ignace, il faut compter 35 minutes

pour aboutir au terminus, simple cul-de-sac sans

évitement, comme au Nid-d’Aigle de Bionnassay,

par exemple. Tout aussi sommaires sont les équi-

pements d’accueil des voyageurs, qui se résument

à un quai correspondant à la longueur de deux

rames.
117

116

CRÉMAILLÈRES à la Française

▲ Ce que l’immense

majorité ne

soupçonne même

pas : le train de la

Rhune dans une

neige tardive, au

printemps 1998.

�Dans la déclivité

maximale, tout près 

du sommet et à

900 m au-dessus 

de l’océan…

Photos Georges Turpin

dépôt-atelier. Celui-ci connaîtra de nouvelles ex-

tensions avec les enrichissements successifs du

parc : il comporte aujour  d’hui trois voies qui per-

met tent de remiser les six rames ainsi que les

quelques véhicules de com plément.
À leur ouverture, les différentes lignes des

VFDM sont alimentées en courant par la centrale

hydro-électrique édifiée par la société à Licq-Athe-

rey. Pour la ligne à crémaillère, le courant est trans-

formé en triphasé 3000 V / 25 Hz (50 Hz à dater de

1929) dans la sous-station de St.Ignace (4). Après la

fermeture des lignes de tramways, la société vend

sa centrale à la Shem (Société Hydro-Électrique du

Midi) et la sous-station reçoit le courant du réseau

général, désormais suffisamment développé. Cette

sous-station est toujours en fonction aujour d’hui.  

La ligne de contact bifilaire est initialement

fixée à 6 m au-dessus du rail, soit à une hauteur su-

périeure à celle qui a cours à Superbagnères. L’ab-

sence de tout passage à niveau va permettre de

l’abaisser à 4,50 m en 1998, afin d’améliorer la sta-

bilité des perches et des archets, en réduisant la

hauteur de leurs supports.

Il ne reste plus que quelques marches à grimper

pour aller contempler la côte et l’océan, sans ou-

blier de faire le plein de tabacs et d’alcools à (rela-

tivement) bas prix dans les boutiques établies sur

les tout premiers centimètres du territoire espa-

gnol : l’épisode obligé, bien que “politiquement in-

correct”, de toute promenade dans un site frontalier

LES ÉQUIPEMENTS

DE TRACTION ÉLECTRIQUE
Dès l’origine, le dépôt est situé à l’emplacement

que l’on connaît aujourd’hui, mais les installations

minimales ne servent encore qu’au remisage et au

petit entretien quotidien. Pour les interventions plus

poussées, le matériel est remorqué par une motrice

de tramway jusqu’à l’atelier VFDM de Ciboure,

com me on l’a vu plus haut. Cette méthode restera

uni que dans l’histoire des lignes à crémaillère de

Fran ce métropolitaine, jusqu’à ce que la fermeture

des lignes de tramways amène le chemin de fer de

la Rhune à vivre en autarcie, comme ses confrères,

et à transformer sa remise de St.Ignace en véritable

4 : Une isolation

spéciale est mise

en place sur la voie

raccordant 

la crémaillère 

au tramway à

St.Ignace, puisque

celui-ci est alimenté

classiquement 

en courant 

continu. 
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