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1) Particularité du tunnel d’Urbès :  

L’histoire du tunnel d’Urbès recouvre deux 

périodes bien distinctes : durant la première 

période (1932 à 1935) l’Alsace était française, 

durant la seconde période (1944) elle était 

allemande et plus précisément une région 

annexée de fait au IIIe Reich nazi. 

 

De 1932 à 1935, le tunnel d’Urbès était un 

gigantesque chantier ferroviaire qui aurait dû 

relier sur le versant vosgien Saint-Maurice sur 

Moselle -tête A du tunnel- à Urbès -tête B du tunnel- sur le versant alsacien.  

 

Le projet de construction du tunnel s’inscrivait dans le tracé d’une ligne à deux 

voies à caractère international. En effet, le projet ferroviaire avait pour but de 

raccourcir de 52 km maximum d’une part les distances entre l’Angleterre, le 

Benelux et le Nord-Est de la France, d’autre part celles menant vers la Suisse, 

l’Italie du Nord, voire l’Autriche, tout en reliant la Lorraine à l’Alsace via les 

Vosges, et à plus petite échelle, la vallée de la Moselle à celle de la Thur. 

Toutefois ce projet devint rapidement un fiasco financier et fut définitivement 

abandonné dès 1935, alors qu’il aurait dû s’achever en 1937. 

Durant la période nazie, le tunnel ferroviaire inachevé servit, de mars à mi-

octobre 1944, d’usine souterraine pour le montage de moteurs diesel pour avion 



DB-605, dans le cadre du projet « Kranich » [grue] ou « A10 » du Jägerstab* 

entre le groupe industriel allemand Daimler-Benz et la Luftwaffe. 

* » Jägerstab » = organe de direction au sein de l’armement militaire de la Luftwaffe. 

Les projets nazis en relation avec l’aviation portaient un nom d’oiseau, ceux en relation avec la marine 

celui d’un poisson. D’où le nom de « grue » pour le camp annexe d’Urbès. 

 

 

Le groupe industriel allemand possédait une filiale à Colmar dès 1940/1941. 

Stefan Oser, le beau-frère du redouté Gauleiter Wagner, prit la direction de la 

production dès janvier 1941. 

 

 

 

Le bunker à l’entrée du 

tunnel d’Urbès construit 

par les nazis, devenu 

crypte du Mémorial 

d’Urbès depuis le 11 

septembre 2016. 

 

 

 

 

 

2) Genèse des travaux de recherche menés par Raphaël Parmentier : 

Passionné de nature, d’histoire locale et de technique, Raphaël Parmentier qui 

habite à Bussang organise régulièrement au Thillot, mais également dans 

d’autres localités de la région, des expositions, entre autres sur le tunnel Saint-

Maurice-Urbès.   

Il est l’auteur de trois ouvrages, à savoir celui sur le tunnel ferroviaire qui porte 

le titre « Urbès-St Maurice, le souterrain du col de Bussang » édité en 2007. Les 

deux autres sont antérieurs ; l’un traite de l’ancien tunnel routier du Col de 

Bussang et s’intitule « Bussang-Urbès, histoire d’un col » ; dans l’autre intitulé 

« Bussang, au temps du thermalisme », Raphaël Parmentier retrace la vie 



économique prospère de cette localité vosgienne, lieu de cure et de villégiature 

fort apprécié par une population citadine aisée, en quête d’air pur et de bien-être 

grâce aux bains thermaux. 

 

 

• Mais quelles sont les circonstances qui ont amené Raphaël Parmentier à 

s’intéresser au tunnel du temps où il était un immense chantier 

ferroviaire ? 

 

 

 

Exposition 2017 à la 

médiathèque du Thillot. 

Photo de Raphaël Parmentier, 

extraite de l’article de journal 

de M. Hervé de Chalendar, 

« Dans les ténèbres du tunnel 

d’Urbès » / L’Alsace du19 

août 2017. 

 

 

 

 

Les travaux de recherche sur le tunnel ferroviaire de St Maurice-Urbès, appelé 

officiellement « le souterrain du col de Bussang » dans les archives de la 

Société Vandewalle & Borie, ont été entrepris dès 2001/2002 et ne devaient 

constituer qu’un chapitre dans l’ouvrage mentionné plus haut « Bussang-Urbès, 

histoire d’un col ». 

Toutefois, les recherches approfondies allaient devenir le contenu d’un nouvel 

ouvrage complet et à caractère technique, suite au don de toute une série de 

documents techniques fait à la commune d’Urbès par Mme Rebeix, fille de M. 

Roger Drouost, ingénieur responsable de la construction du tunnel et qui 

travaillait pour l’entreprise Vandewalle & Borie, maître d’œuvre du chantier. 



Le 27 août 2004, Mme Rebeix remit à M. Claude Ehlinger, maire d’Urbès, un 

nombre important de documents conservés précieusement par son père. 

M. Claude Ehlinger, conscient de la valeur inestimable de ce legs de documents, 

décida de les faire inscrire aux Archives Départementales du Haut-Rhin, afin de 

garantir ainsi leur pérennité.  

Ce précieux don a permis à Raphaël Parmentier d’avoir accès et d’étudier à fond 

plans, dessins, études topographiques, rapports techniques d’ingénieur… et de 

sélectionner de multiples photos prises à l’époque de ce gigantesque chantier. 

Le résultat de son immense travail qui aura duré quelques années constituera le 

contenu de son troisième ouvrage (malheureusement épuisé) intitulé « Urbès-St-

Maurice, le souterrain du col de Bussang », paru en 2007 aux Editions de 

Franche-Comté.  

Un document avec indications techniques sur le chantier du tunnel se trouve sur 

le site Internet de la commune d’Urbès, en langue française et en version PDF, 

dans le chapitre intitulé « Travaux de Raphaël Parmentier / Le tunnel d’Urbès, 

chantier ferroviaire inachevé ». 

 

 

3) Le tunnel d’Urbès en tant que chantier ferroviaire, un fiasco 

financier ? Pourquoi ? 

La ligne ferroviaire reliant Thann à Mulhouse vit le jour dès 1839 et un premier 

projet de ligne devant relier Epinal à Mulhouse par le col de Bussang fut déjà 

présenté par la Compagnie de l’Est dès 1867. 

L’essor de l’industrie textile à Mulhouse, de même que dans la vallée de la Thur 

et dans celle de la Haute-Moselle fit rapidement naître l’idée de la nécessité de 

relier ces régions et de faciliter ainsi le transport croissant des personnes et des 

marchandises. 

 

 

 

 



 

 

Voici une carte montrant les 2 percées dans le 

Sud du Massif Vosgien, celle de Cornimont- 

Metzeral -jamais entreprise- et celle de Saint-

Maurice-Urbès. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La Compagnie ferroviaire de l’Est obtint la concession par loi du 3 août 1870 et 

elle entreprit une étude générale des percées des Vosges dès 1910. 

 

A l’époque, la ligne Saint-Maurice sur Moselle-Wesserling présentait même un 

intérêt international ! 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 



Par ailleurs, la ligne Epinal-Remiremont fut mise en service le 10 novembre 

1864, puis prolongée jusqu’à Saint-Maurice en 1879, alors que Bussang ne fut 

relié au Chemin de Fer qu’à partir du 17 octobre 1891. 

L’avant-projet de la ligne Remiremont-Mulhouse (avec section jusqu’à 

Wesserling) fut présenté en mars 1919. Il fallait d’abord attendre la loi du 28 

mars 1920 pour que la ligne Saint-Maurice-Wesserling fût décrétée d’intérêt 

public. 

 

Carte datant de 1908-1909. 

 

 

Après moult discussions et pourparlers, le chantier démarra en 1932, période où 

l’Alsace était région française. Le tunnel devait atteindre une longueur de 8287 

mètres et était destiné à devenir le tunnel le plus long de France !  

 



Les travaux de ce gigantesque chantier à l’époque furent confiés à l’entreprise 

Vandewalle & Borie pour le compte des Chemins de Fer de l’Est. 

 

Le premier coup de mine du tunnel fut donné le 19 octobre 1932 et le 

chantier nécessitait 1100 ouvriers qui se relayaient au travail, il était prévu 

de faire avancer le tunnel de 2 km par an ! 

La Société Vandewalle & Borie avait estimé les frais à 87 millions de francs 

par rapport à une estimation officielle de 130 millions de francs. L’entreprise 

avait-elle d’emblée sous-estimé les frais réels pour gagner à tout prix le 

marché ?  

En tout cas, le projet titanesque pour l’époque était unique dans la région ; 

malheureusement, il devint rapidement un fiasco financier. 

En 1932, le déroulement du chantier ne ressemblait en rien aux techniques 

modernes actuelles. La mécanisation des tâches était encore restreinte et ce 

genre de chantier nécessitait un nombre important d’ouvriers engagés à réaliser 

de multiples travaux dans des conditions pénibles. 

Par ailleurs, les mesures de sécurité étaient quasi inexistantes et les ouvriers 

travaillaient sans casque, sans chaussures de sécurité, sans protection contre le 

bruit infernal du chantier. 

 

 

 

Photo d’ouvriers travaillant au tunnel. 

Les normes de sécurité semblaient être à 

l’époque une notion inconnue.  

 

2 marteaux télescopiques « Ingersoll R.51 » 

Poids : 25kg. 

 

 

 

 



Les 1100 ouvriers étaient hébergés non loin de leur lieu de travail à Urbès (à 

l’emplacement du futur camp nazi) dans des baraques agrémentées parfois d’un 

jardinet et aménagées selon que le personnel était marié ou non. 

 

 

 

 

Photo du 15 juin 1933, Musée 

Serret de Saint-Amarin 

 

 

 

 

 

 

 

Raisons invoquées pour justifier l’arrêt du chantier : 

L’entreprise se serait heurtée très vite à des problèmes techniques. Parmi les 

raisons avancées pour ralentir en un premier temps, puis arrêter définitivement 

le chantier figurent la différence de pente entre côté vosgien et côté alsacien, 

l’importante infiltration d’eau, l’extrême dureté de la roche, etc. Ce qui aurait 

généré des frais supplémentaires conséquents.  

La question du fondement de tels arguments reste ouverte. Toujours est-il que 

dès 1935, le chantier connut un net ralentissement des travaux considérés à tort 

ou à raison comme étant trop coûteux et le contrat d’entreprise fut annulé. 

 

 

Sur les 8287m prévus initialement ne fut percée qu’une profondeur de 

4060m côté alsacien et 300m côté vosgien. 

 



 

 

Réaction provoquée par cette décision irrévocable : 

La décision politique et administrative d’arrêter définitivement la construction 

de ce tunnel ferroviaire suscita aussitôt déception, frustration, voire colère et 

indignation, tant auprès de l’équipe des ouvriers qui s’étaient investis à fond 

dans ce chantier en travaillant de manière très dure et pénible, qu’auprès des 

ingénieurs qui croyaient fermement en la réussite de ce projet hors norme à 

l’époque. La population locale, de même que bon nombre d’élus locaux 

désapprouvaient, eux aussi, cette décision qui leur paraissait totalement 

insensée.  

Pour beaucoup, l’abandon de ce chantier était devenu synonyme de gâchis 

incompréhensible et inacceptable, voire de scandale, du temps où l’Alsace était 



française. Pourtant le Président Poincaré avait promis en 1921 que l’Alsace 

serait vraiment rattachée au réseau ferroviaire de la France et qu’il devrait y 

avoir « autant de percées sous les Vosges que de ponts sur le Rhin » ! 

 

 

• Conséquences du renoncement à ce projet : 

- Ces travaux non achevés auront coûté la somme coquette de 60 millions 

de francs aux contribuables français, de plus en pure perte ! Ils auraient 

même contribué à financer les travaux de démontage et l’évacuation du 

matériel ! 

- La vie de la Vallée de la Thur et de la Haute-Moselle aurait 

incontestablement été transformée par la mise en service du tunnel 

ferroviaire. 

- La mise en service de cette ligne aurait indéniablement eu un impact 

positif sur la vie économique et industrielle de la région, bien que l’axe 

routier passant par le col de Bussang assure une liaison importante au 

niveau des deux versants vosgiens. 

- En réalité, il est difficile de mesurer l’impact réel de l’abandon de ce 

projet sur la vie économique des deux vallées. 

- L’abandon de ce projet ferroviaire jugé trop coûteux peut-il expliquer en 

partie le déclin de l’industrie textile dans nos vallées, voire la 

désertification industrielle de notre région ?  

- Le développement des axes routiers et du transport par camions a-t-il trop 

concurrencé les réseaux ferroviaires à cette époque déjà ? 

 

 

• Sort du tunnel inachevé après l’arrêt définitif du chantier en 1935 : 

- Malgré la création du « Comité des Percées des Vosges », fondé à Thann 

le 12 décembre 1936 et regroupant de nombreux membres de part et 

d’autre des Vosges, le dossier relatif au chantier fut définitivement 

abandonné et classé par le gouvernement français en 1962.  

- En 1939 pourtant, M. de Monzie, alors ministre des Travaux Publics, 

visita le chantier en état d’abandon à Urbès et se montra favorable à 

l’achèvement des travaux. Sur ce, la Compagnie des Chemins de Fer de 

l’Est ouvrit à nouveau le dossier. Hélas, le début de la IIe Guerre mondiale 

allait contrarier cette bonne intention. 



- Le tunnel, comme mentionné plus haut, allait servir d’usine souterraine 

aux nazis et l’ancien emplacement des baraques des ouvriers du chantier 

devint le camp de concentration et de travaux forcés de mars à mi-octobre 

1944. 

- Le tunnel a failli devenir une champignonnière après les années 60, mais 

ce projet fut lui aussi abandonné, grâce à l’opposition de l’association du 

« Souvenir Français », par respect pour les déportés qui avaient souffert 

de la tyrannie nazie en ce lieu de Mémoire. 

- En 1982, la commune d’Urbès a acheté le tunnel à la SNCF pour une 

somme modique de 1000 francs. 

- Le fond du tunnel est devenu la réserve d’eau de la commune d’Urbès et 

des environs et l’accès du tunnel est interdit au public dans le cadre du 

plan Vigipirate. 

- Depuis le 11 septembre 2016, date de l’inauguration officielle, le bunker à 

l’entrée du tunnel d’Urbès est devenu crypte du Mémorial de l’ancien 

camp annexe de Natzweiler-Struthof et du Sentier de Mémoire d’Urbès.  

 

Quelle que soit son histoire mouvementée, le tunnel d’Urbès demeure un lieu de 

mémoire collective, autant en ce qui concerne la période où l’Alsace était 

française, que celle où elle était allemande ou plus exactement une région 

annexée de fait au IIIe Reich nazi (1940 à 1945). 

 

Mais le tunnel de Saint-Maurice-Urbès n’est pas seulement l’histoire d’un 

chantier avorté, ni celle d’un camp éphémère nazi, il est aussi l’histoire de tous 

ces hommes qui ont travaillé dans des conditions éprouvantes à la construction 

de ce tunnel, d’abord confiants, puis emplis d’une profonde déception, voire 

d’amertume au moment de l’arrêt définitif du chantier. Un peu plus tard, le 

tunnel d’Urbès deviendra aussi l’histoire de tous ces déportés qui ont dû y 

endurer faim, maladies, souffrance et déshumanisation. 

Tous ces hommes méritent reconnaissance et respect et surtout qu’on ne les 

oublie jamais !   

 

M. Claude Ehlinger, actuel maire de la commune d’Urbès, aime à 

dire qu’avec l’ancien tunnel routier du Col, le village d’Urbès est très 

certainement l’unique commune de France à posséder 2 tunnels qui ne 

servent à rien ! 



Et de surcroît un viaduc inachevé, donc inutile, qui aurait dû mener au tunnel ! 

Et dire qu’en 1958 il était envisagé de le dynamiter ! 

 

 

 

 

 

 

 

                                              

                                               

 

                                                

                                                    Photo prise par Raphaël Parmentier. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                        

 

 

                                       Monsieur le Maire dans « son » tunnel !  

                                       Photo prise par Raphaël Parmentier. 



4) Synthèse du contenu technique des recherches menées par Raphaël 

Parmentier en images 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

                         2 anciennes cartes postales du gigantesque chantier à Urbès 

 

 

 

13 janvier 1933 : aperçu du 

chantier avec différents 

baraquements servant 

d’ateliers, d’entrepôts, de 

logements… 

 

Utilisation de wagonnets 

« Comessa » ou lorrys, 

basculant d’un côté. 

 

 

 

 



 

 

Photo de l’immense chantier datée du 

4 avril 1933. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Autres baraquements du chantier 

Photo datée du 13 janvier 1933. 

 

 

 

 

 

 

 

Photo du 15 juin 1933 

Bureaux de la Compagnie de l’Est à 

droite des voies. 

A gauche, l’usine de compression. 

 



 

 

L’usine de compression comptait 2 

compresseurs « Ingersoll » d’une 

puissance de 250 CV et 3 de 60 CV. 

Photo du 4 avril 1933 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Poste de transformation et locaux des 

transformateurs jouxtant l’usine de 

compression. 

 

 

 

 

 



Les différentes étapes du chantier du viaduc menant au tunnel. 

 

 

Construction du viaduc entre le 8 

juillet 1933 et le 3 septembre 1934. 

 

 

3 Photos du Musée Serret, Saint-

Amarin. 

 

 

 

 

 

Dimensions du viaduc : 

20m de haut et 37m de long 

 

 

 

 

 

 

3 arches de 10m d’ouverture. 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

L’entrée du tunnel vue de l’extérieur / 8 juillet 1933 et l’intérieur du tunnel / 4 avril 1933. 

 

 

 

 

Travaux d’abattage, de boisage et  

d’excavation au-dessus de la voûte 

 

Photo prise le 3 mars 1935. 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo du 8 juillet 1933. Rame composée de pièces de bois pour boisage. 

 

 

 

 

Photo du 26 février 1935. 

2 perforatrices « Ingersoll S.70 », à 

injection d’eau. 

Poids : 84kg ! 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

Photo du 8 juillet 1933 

Local de la forge à fleurets, abritant 

plusieurs machines et fours. 

 

 

 

 

 

 

 

Modèle de four électrique de forge. 

Production de 2000 à 2400 fleurets par 

24h. 

Photo datée du 5 octobre 1933.  

 

 

 

 

 

 

 

Travaux de terrassement à ciel 

ouvert. 

Photo datée du 13 mars 1934. 

 

 

 



 

 

Photo du 5 octobre 1933, 

 

Travaux de terrassement, côté Urbès. 

 

 

 

 

 

 

Travaux de construction d’un mur de 

soutènement en zone d’éboulis sur la 

commune de Fellering. 

 

Durée de la construction du mur : du 26 

avril 1932 jusqu’à mi-1934. 

 

 

 

 

 

 

 

L’ouvrage terminé en 1934. 

 

 

 

 



 

 

 

Modèle de locomotive électrique utilisée sur 

le chantier, type AEG. 

 

 

 

 

 

 

Intérieur du tunnel, au fond une cloison en 

briques servant de « mur tampon » contre 

l’excès d’humidité.  

 

 

 

 

 

 

 

Objet trouvé dans le tunnel, 

Un fleuret est une barre d’acier à bout 

tranchant ou pointu, servant à forer la 

roche et montée sur marteau 

pneumatique. 

 

 

 

 



Quelques images du chantier, côté Saint-Maurice sur Moselle (Vosges) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Photo datée du 21 février 1935 ; 

Entrée ouest du tunnel placée 

sous un pont.  

Une fois achevé, ce pont devient 

le lieu sur lequel passe la RN 

66. 

 

 

 

 

 



 

 

Photos datant de l’hiver 

1933/1934 

Chantier de construction d’un 

pont sur la Moselle. 

 

 

 

 

 

 

Travaux de déviation et 

d’abaissement du lit de la 

Moselle, non loin de la gare de 

Saint-Maurice dont l’entrepôt est 

visible en arrière-plan. 

 

 

 

 

 

 

 

Un locotracteur « Deutz 24/26 CV » utilisé au 

chantier de Saint-Maurice. 

 

 



 

 

Les 2 fils de Raphaël, 

Corentin et Thibault, à côté de 

la borne de visée située à 

Saint-Maurice sur Moselle, au 

« Lait ». 

Cette borne servait à 

l’alignement de l’axe de la 

tête ouest du tunnel. 

 

 

 

 

 

 

Un immense merci à Raphaël Parmentier pour son travail de qualité qu’il a 

réalisé sur le tunnel en tant que chantier ferroviaire de 1932 à 1935. 

 

Toutes les illustrations et photos sont extraites de son ouvrage sur le tunnel 

d’Urbès-Saint-Maurice. 

 

Pour des explications plus techniques relatives au chantier du tunnel, veuillez 

consulter le document détaillé et complet qui se trouve sur le site Internet de la 

commune d’Urbès, dans le dossier consacré aux travaux de recherches de 

Raphaël Parmentier. 

 

 

 

 

Texte de Marguerite Kubler 

Juin 2018. 


