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AM. Henri Desbarres, directeur général du réseau de 1944
4 1971, 4 qui l'on doit la survie et la modernisation des
tramways de la ligne Bellevue—Terrasse.




INTRODUCTION

LE TRAMWAY est arrivé dans le pays stéphanois a 1a fin
du xix‘ siécle, alors que celui-ci était « en mal de crois-
sance ». C'est'époque de l'explosion industrielle et urbaine.
Ltablir de bonnes communications devient une ardente
priorité, nos villes ont débordé leurs limites traditionnelles,
les distances s'allongent et secrétent des échanges de plus
en plus nombreux.

Le tramway est arrivé malgré T'attitude hostile de la bour-
geoisie industrielle et politique ; en revanche il est bien
accueilli par la population.

Au fil du temps, il favorise le développement urbain
notamment i Saint-Etienne. Ici I'impact du tram dépasse
largement la fonction « transport»; ce village du Xv - siécle,
redessiné par deux architectes italiens pour les besoins
d'une grande ville selon un plan en damier, voit sa trame
urbaine s'étirer le long de la Grand'Rue. Tout se passe
comime si les effets structurants du tramway avaient permis
4 la ville d'exploiter au maximum un site géographique
étroit et trés contraignant.

Située a I'est du Massif central, I’ agglomeranon stépha-
noise s’est développée a I'intérieur d'une dépression orien-
tée du sud-ouest au nord-est. Longue d’environ 35 kilo-
métres de Firminy a Rive-de-Gier, elle est large au maximum
d’une dizaine de kilométres au niveau de Saint-Etienne.
Les contraintes physiques ont engendré une structure
urbaine linéaire peu fréquente pour les agglomérations de
cette importance. Le pays stéphanois doit son développe-
ment essentiellement a I'extraction du charbon, i la fabri-
cation des armes et  la passementerie. Ces trois branches
vont connaitre un développement spectaculaire au cours
de la premiére moitié du xix‘ siécle, la métallurgie lourde
et la sidérurgie venant s’ajouter 4 Ia fabrication des armes.

Ce développement industriel se traduit par une crois-
sance rapide de la population qui triple en 50 ans.

En 1855, Saint-Etienne annexe les quatre communes voi-
sines : Qutre-Furan, Montaud, Baubrun et Valbenoite, et
devient avec 94432 habitants une des premiéres villes de
France. Celle que l'on appelle aujourd’hui «la derniere
ville classique et la premiére ville industrielle francaise »
peut poursuivre son développement sur un territoire com-
munal plus vaste. Saint-Etienne se voit enfin élevée au rang
de cheflien du départementde la Loire, le 1 janvier 1856.

Si le transport du charbon et des produits manufacturés
est assuré dans de bonnes conditions grace au réseau de
voies ferrées implantées dés 1828, il n’en va pas de méme
du transport des personnes au sein d'une agglomération
aussi étendue (plus de 30 kilometres) et au relief difficile.

Aussi, a partir de 1870, les problémes de déplacements
internes étant de plus en plus cruciaux, I'administration
préfectorale envisage la mise en place d’un réseau de tram-
way. A la préfecture, on yvoit le moyen de renforcer le role
de Saint-Etienne pour qui 'absence de passé historique et
de tradition administrative constitue un handicap sérieux.
Ce réseau a vu le jour, comme dans 92 autres villes fran-
caises. Mais alors que le tram s'est maintenu et modernisé
dans de nombreux pavs voisins, il a peu & peu disparu de
notre paysage urbain sous les pressions des constructeurs
d'automobiles ou d'autobus.

Dans les années soixante-dix il ne subsistait que trois
tramways en France: a Lille~Roubaix-Tourcoing, a
Marseille et 4 Saint-Etienne, seule ville 3 avoir gardé un tram
urbain circulant en surface y compris dans I'hypercentre.

Pourquoi le tramway s'est-il maintenu a Saint-Etienne ?
Il fut souvent combatty, et la structure urbaine ne suffit
pas a expliquer sa survie. Peut-étre a-t-il eu seulement la
chance d'avoir toujours des défenseurs qui se sont succé-
dés dans le temps : services préfectoraux, directeurs du
réseau, élus, techniciens et usagers.




PREFACE

~

A L’HEURE ou de grandes villes frangaises réintro-
duisent le tramway dans leur réseau de transports urbains,
je suis heureux de souligner le livre de Jean-Paul Rahon
qui fait revivre Uhistoire des tramways de Saint-Etienne
a l'occasion de lewr 112° anniversaire le 4 décembre 1993.

L’agglomération stéphanoise était autrefois parcourue
par 90 kilométres de lignes de tramways exploitées par les
compagnies CEVE. et TE., sans compler les quelques
kilométres de chemin de fer départementaux qui, sur de
longues sections, assuraient une desserte suburbaine.

Bien siy, le tramway ne circule plus aujourd’hui que
sur l'axe principal de la ville, mais il est son poumon, et
on ne peut imaginer Saint-Etienne — et la vie stépha-
noise — sans ce magnifique outil qui sert aw mieux nos
concitoyens. Actuellement les tramways stéphanois effec-
tuent chagque jour 3 800 kilométres et assurent plus de
80000 déplacements. ‘

La ligne est belle mais il faut encore l'améliorer.

Tout ceci est une longue histoire, et l'amour des
Stéphanots pour leur moyen de transport est superbement
retracé dans cet ouvrage par Jean-Paul Rahon qui a su,
avec passion, ressusciter les multiples événements qui
ont jalonné la vie des transports urbains de notre
agglomération.

Bravo Jean-Paul et merci!

Jean-Jacques RIVEL
Président du S.1.0.T.A.S.




ABREVIATIONS ET SIGLES EMPLOYES

P.N.
P.S.

R.N.
S.CET.
S1LO.T.AS.

SITRAC.

SITVAG

SR.T.

chemin départemental

- (appelé de nos jours route départementale).

Chemins de fer du Centre.

Chemins de fer départementaux de la Loire.
Compagnie des chemins de fer a voie étroite

de Saint-Etienne, Firminy, Rive-de-Gier

et extensions.

déclaration d'utilité publique.

Groupement des autorités responsables

des transports.

chemin de grande communication

(appelé de nos jours route dépariementale).
chemin d'intérét commun.

Omnium lyonnais de chemin de fer et tramway.
passage inférieur (lorsque la route sur laquelle
est établie la ligne de tramway passe sous

une autre infrastructure routiére ou ferroviaire),
point kilométrique.

Compagnie des chemins de fer de Paris a Lyon
et 4 la Méditerranée. Créé en 1850, le P.L.M. est
une des grandes compagnies qui exploita les

- lignes du sud-est de la France jusqu'a la création,

en 1937, de la S.N.C.F. (Les lignes de la région
stéphanoise étaient exploitées par le P.L.M.).
passage 4 niveau.

passage supérieur (lorsque la route sur laquelle
est établie la ligne de tramway passe sur

une autre infrastructure routiére ou ferroviaire).
route nationale.

Société centrale d’équipement du territoire
{filiale de la Caisse des dépdts et consignations).
Syndicat intercommunal pour ['organisation
des transports de 'agglomération stéphanoise.
Syndicat intercommunal pour la

coordination des transports

en commun de la région stéphanoise.

Syndicat intercommunal des transports

de la vallée du Gier.

Société régionale de transports.

Syndicat du réseau de transports en commun
de la région stéphanoise. ‘

Société des transports de I'agglomération
stéphanoise (filiale de Transexel).
dénomination commerciale du réseau

du S..O.T.AS.

Société de transports de La Talaudiére.

transport collectif en site propre.
compagnie des Tramways électriques
{devenue régie des Tramways électriques

én 1930).

Transports urbains de l'agglomération
stéphanoise (filiale de la S.C.E.T.).
compagnie des Tramways électriques
de Saint-Chamond.

Transports de la vallée du Gier.
chemin vicinal ordinaire.

zone industrielle.

zone d'urbanisation prioritaire.
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L'HISTOIRE DU RESEAU




La naissance du projet (1871 — 1880)

Le 6 octobre 1871, le préfet soumet au conseil munici-
pal de Saint-Etienne différentes demandes de concessions
présentées par des personnes extérieures a la région.

Ces différents projets comportent tous la ligne Bellevue—
la Terrasse, axe principal nord-sud de Ia ville. Les autres
lignes envisagées, plus ou moins nombreuses selon les
demandeurs en concession, ont en général pour point de
départ la place de 'Hotel-de-Ville ou la place du Marché
(place Dorian actuelle).

Aucun des projets présentés n’obtient I'accord du conseil
municipal ; d’autres seront examinés, mais sans obtenir
non plus I'agrément des élus stéphanois.

Parmi tous ces projets, 'un d’eux se distingue par son
ambition : ¢’est celui d’Auguste Mundel, entwepreneur de
travaux publics domicilié & Paris, qui propose un réseau de
plus de 50 kilometres desservant la plupart des communes
de I'agglomération et exploité soit par traction a chevaux,
soit par traction mécanique.

Dans un mémoire qu'il diffuse en janvier 1876, il rédige
ainsi, non sans humour, son introduction : « La grande cité
industrielle métallurgique a besoin d’un réseau de tram-
ways. Ce besoin se fait sentir depuis longtemps, I'adminis-
tration locale s’en est occupé sérieusement, MM. les ingé-
nieurs de I'Etat ont fait des études préliminaires, des
ingénieurs de la Ville en ont fait aussi. Tout le monde
compétent est unanime i reconmnaiire la nécessité de I'éta-
blissement de plusieurs lignes de tramwavs. »

Place du Peuple, avant le percement

de 'avenue de fa Libéralion.

Photo prise vers 1898. La partie est

ae la place élait aiors dénemmée cours Rollin.
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Il propose le réseau suivant :

1) Une ligne de la Terrasse i Bellevue et

i la Digonniére (suivant la R.N. 82) 5900 m
2} Une ligne de la gare P.L.M. de Chiteaucreux

3 la gare du Clapier (axe est-ouest) 1850 m
3) Une ligne de Firminy 4 Bellevue

(suivant la R.N. 82) 9450 m
4) Une ligne allant de Rive-de-Gier

a la place Fourneyron (suivant ia R.N. 88) 19900 m
5) Une ligne de Chareaucreux i la RLN. 82

par le boulevard Jules-Janin 1350 m

6) Un embranchement du boulevard JulesJanin
aux aciéries de Saint-Edenne (Barrouin) 1360 m

7) Une ligne de Chiteaucreux i La Talaudiére

et Sorbiers par le Soleil 6250 m
8) Une ligne du cours Saint-Paul a la prison

par Beaubrun et Tardy 2100 m
9) Une ligne de Saint-jean-Bonnefonds

i Fourneyron (ou aux Cing Chemins) 4400 m

10} Une ligne de Bellevue au
cours Rollin (actuelle place du Peuple partie est)

par la grande rue Saint-Roch 2450 m

11} Un embranchement du carrefour Valbenoite

i la vallée de Rochetailiée (Ia Riviére) 1000 m

12) Un autre de la place de la Charité a

la place Fourneyron par Chavanelle 850 m
TOTAL: 56860 m

Il donne comme délais de réalisation un an maximum
pour les lignes 1 et 2, un an et demi pour la ligne 3 ; les
délais des lignes 44 12 étant fixés par I'administration aus-
sitdt que les résultats d’exploitation des lignes 1, 2 et 3
seront reconnus satisfaisants.

11 faut noter que toutes ces lignes seront réalisées soit
par la C.F.V.E. soit par les T.E. ou les CF.D.L. 4 'excep-
tion d’un troncon de la ligne 8.°

Malgré son peu d’empressement 4 voir se réaliser ce pro---
jet de tramways, méme tirés par des chevaux, la municipa-.

lité stéphanoise, sous la pression du préfet, « envisage » sa
création mais demande en son nom la concession du réseau

urbain afin de rester maitre du projet dans les limites de-

S01 pOU.VO!I' concessionnaire,

Mundel, face 2 la réticence de la ville 3 son egard et

devant la détermination du préfet 4 installer un réseau de
tramways décide, avec I'appui de ce dernier, de demander
la concession des lignes suburbaines dépendant de I'admi-
nistration de I'Etat.

La création de ces lignes d'un cott élevé, vu I'impor- -
tance des infrastructures élimine la plupart des concur-:

rents. Mundel propose méme d'ajouter les lignes : La

Terrasse—La Fouillouse, Hotel-de-Ville-Saint-Genest-Lerpt

et Roche-la-Moliére, La Terrasse-SaintHéand, La Grand-
Croix—Saint-Paul-en-jarez et ultérieurement Sorbier-5aint
Chamond et La Talaudiére—Ratarieux. Toutes ces lignes
seront un jour réalisées sauf La Talaudiére-~Ratarieux.
Dans un premier temps, il demande la concession de seu-
lement deux lignes : Fourneyron—Saint—Chamond—Rive-de—

Gier et Bellevue—Firminy, totalisant prés de 30 kilometres. '
Au mois d’aott 1877, il obtient de la part de I’ Etat la

concession d’un réseau de tramways 4 traction animale sur

ces deux lignes. Cet accord ne sera entériné qu’en 1879,

mais Mundel avait vu juste, et 'obtention du réseau sub-
urbain lui permet d’avoir une position de force auprés de
la municipalité lors de la rétrocession du réseau urbain.

De nombreuses discussions s’engagent entre le préfetet - .
le conseil municipal qui ne veut pas que les lignes subur-

baines viennent empiéter sur le réseau urbain ; finalement
le conseil municipal adopte un projet consistant 4 souder
les lignes urbaines aux lignes suburbaines.

Cette décision n’est rien d’autre que I'acceptation tacite

de Mundel comme rétrocessionnaire éventuel des tram-

ways de la ville de Saint- Etienne.

La encore, comme pour le réseau suburbain, la demande -
de concession de la ville ne porte que sur une 1~ tranche

comprenant 5 lignes :

17




¢ La Terrasse-Hoétel-de-Ville (R.N. 82);
* Hotel-de-Ville-Bellevue (R.N. 82) ;
* Bellevue-Digonniére (R.N. 82);
* Bellevue~Croix de I'Orme (section urbaine de
Bellevue-Firminy) ;
* Fourneyron-Bois d’Avaize (section urbaine de
- Fourneyron-Rive-de-Gier).

La convention de concession des lignes suburbaines,
dans sa version définitive, est signée le 4 avril 1879 et
approuvée par décret du 9 septembre 1879; la convention
de rétrocession des lignes urbaines est signée le 26 mai
1880 et approuvée par décret du 27 octobre 1880.

Le premier réseau de tramways stéphanois peut dés lors
‘se mettre en place.

. Signalons cependant que la municipalité de Saint-
Etienne qui a donné son accord presque contre son gré,
s’empresse d’autoriser, au cours du 2° trimestre 1881, M. de
Parny a mettre en place un service d’omnibus 4 chevaux
d’un type nouveau dit « Cars Ripert » entre Bellevue et la
Terrasse. Les voitures utilisées ressemblent d des tramways,
mais ont des roues normales et ne nécessitent donc pas de
pose de voies,

Ces services commencent le 31 mai 1881 pour Bellevue—
Marengo, et le 1™ juillet pour Marengo-la Terrasse.

Concurrents directs des tramways, ils seront  'origine
de conflits opposant la compagnie exploitante a Ia ville de
Saint-Etienne.

Le premier réseau
de la compagnie C.F.V.E. (1881 - 1905)

Lorsque Auguste Mundel demandait dés 1881 la conces-
siont des lignes de tramways, c’était « tant en son nom per-
sonnel, gu’en celui dune société en cours de formation ».
Cette société est bien st la Compagnie des chemins de fer a
voie étroite de Saint-Etienne, Firminy, Rive-de-Gier et extensions,
plus connue sous ses initiales : C.F.V.E.

Cette société est Iégalement constituée le 4 avril 1881, et
sa premiere démarche est une demande tendant i obtenir
la substitution de la traction a vapeur i la traction animale
prévue dans les décrets de concession.

Cette autorisation est accordée a titre provisoire par déci-
ston ministérielle du 2 juillet 1881. Dés le mois de mai, les
travaux de pose de voies avaient débuté a Firminv et la voie
employée (du type Demerbe) était déja apte a supporier
le poids des futures locomotives a vapeur. Les travaux vont

Trafn remorqué par la locomctive 030 Tubize n° 26
modifige aux aleliers CRV.E
(photo prise sur i iigne Saini-Elienne—Rive-de-Gier).




“aicipalité de Saint-
. que contre son gré,
rimestre 1881, M. de
omnibus a chevaux
entre Bellevue et la
vent i des tramways,
essitent donc pas de

- 1881 pour Bellevue-
o-ta Terrasse.
ils seront a I'origine
sloitante i la ville de

| -1905)

itdes 1881 la conces
© ant en son nom per-

ours de formation ».

ie des chemins de fer @
" ede-Gier ¢t extensions,
K.
1aéele 4avril 1881, et
ide tendant & obtenir
.a la traction animale
1.
e provisoire par déci-
“*s le mois de mail, les
é 3 Firminy et la voie
(€ja apte a supporter
zur. Les travaux vont

trés vite, et fin juin les ouvriers atteignent La Ricamarie; la
compagnie choisit de poursuivre par les lignes La
Terrasse—Bellevue et Bellevue-la Digonniére de préférence
A celle de Rive-de-Gier comme cela était prévu. Le chantier
avance si rapidement qu’on peut prévoir I'inauguration
des premiéres lignes pour la fin de I'année.

Le dépot de Bellevue sort de terre, et le matériel roulant
arrive peu a peu. .

Le 11 novembre, les essais de traction ont licu sur la ligne
Belleviie-la Digonniére. Ils donnent entiére satisfaction.
Le 23 et 28 novembre, les essais ont lieu sur ia ligne
Bellevue-Firminy; le 29 novembre; on procéde aux essais

officiels entre Bellevue et la Terrasse, en présence du préfet

de la Loire.

Dés que le matériel roulant est en nombre suffisant,
I'exploitation débute. Le 4 décembre 1881, 1a ligne Belle-
vue-la Terrasse est ouverte au public entre Bellevue et
Marengo; le tron¢on Marengo—la Terrasse étant ouvert le
2 décembre 1881, malgré les abondantes chutes de neige.

L’empressement du public 4 utiliser ce nouveau mode
de transport est extraordinaire, les convois de deux remor-
ques sont pris d’assaut, une troisiéme voiture est ajoutée,
mais ¢’est encore insuffisant, on doit bientdt augmenter les
fréquences (un {ram par sens toutes les 20 minutes).

Le 23 février 1882, la ligne Bellevue-Firminy est ouverte
4 son tour avec le méme succés. Le 20 mars 1882, on inau-
gure la ligne Bellevue-la Digonniere.

11 ne reste plus qu’'a ouvrir la ligne Saint-Etienne (place
Fourneyron)-Saint-Chamond-Rive-de-Gier.

Le 23 mars 1882, une enquéte commodo et incommodo
est ouverte 4 la demande de la C.F.V.E. qui désire pro-
longer, par la rue de la République, la ligne Rive-de-Gier-
Fourneyron jusqu’a la place de I'Hotel-de-Ville afin de rac-
corder cette ligne 4 I'axe principal Bellevue-la Terrasse.

Cars Ripert — 1896.

Véhicule effectuant un demi-tour & I'extrémité sud de fa

Grand'Rue. Les cars Riperf avaient &1€ mis en service sur la Grand'Rue
le 1 juin 1887 avee 'accord de la municipalilé qui avalt

acceptd. sans enthousiasme, ia mise en place d'un réseau de framways.

Jugeant intolérable la géne qu'apportera le tramway, des
propriétaires protestent et font pression sur la municipa-

lité. Cette fois, la C.F.V.E. ne bénéficie pas de I'appui pré-.

fectoral (et si elle se voit autorisée 4 poser une voie rue de
la République, celleci ne devra étre utilisée que comme
voie de service permettant en début et fin de journée I'ache-
minement du matériel entre le dépdt de Bellevue et la
place Fourneyron (ou l'inverse).

Le préfet espérait par cette décision faire activer les tra-

vaux de percement de I'actuelle avenue de la Ijibération,

la liaison entre les lignes Rive-de-Gier—Saint-Etienne et

Bellevue-la Terrasse étant prévue alors place du Peuple.
Malheurcusement il n’en fut rien, et les quelques opposants

“aux tramways & vapeur vont obliger pendant 25 ans des




milliers d’usagers venant de Saint-Chamond, Terrenoire,
Monthicux a effectuer... 4 pied le parcours Fourneyron—
Hétel-de-Ville pour venir prendre leur correspondance
avec la ligne Bellevue-la Terrasse. La municipalité de Saint-
Chamond se montrera beaucoup plus compréhensive ; en
attendant que les travaux de la déviation de la route natio-
nale 88 soient terminés entre le Champ du Geai (entrée
ouest de laville) et le carrefour Lamartine, elle autorise la
C.F.V.E. 4 poser une voie provisoire passant en plein centre
par la place Dorian et la place Notre-Dame (devenue place
de la Liberté).

‘Le 1¢ juillet 1882, la ligne est ouverte entre Saint-
Etienne et Saint-Chamond, I'ouverture jusqu’a Rive-de-
Gier a lieu le 16 novembre 1882. Le tramway inaugural
partia 9h 45 de Fourneyron arrive 3 Egarande (faubourg
ouest de Rive-de-Gier) 411 h 15, soiten 1 heure 30 minu-
tes ce qui est excellent pour 'époque, vu le profil de la
ligne et sa longueur de 23 kilométres.

Hreste encore 4 ouvrir le court trongon Egarande—?face
Saintjean a Rive-de-Gier, soit 1,359 kilométre, mais pour
cela, il faut régler avec le P.L.M. le probléme délicat du
franchissement du passage 4 niveau d'Egarande (ligne
Saint Euenne—Lyon) Ce ne sera pas chose facile.

Contrairement aux autres lignes, celleci connut rapi-

dement des incidents plus ou moins spectaculaires :
* Le 20 novembre 1882, le train venant de Rive-de-Gier ne
peut gravir la c6te de Terrenoire, une locomotive doit étre
envoyée en renfort. Cet incident se renouvellera fré-
quemment sur cette section ou la pente atteint jusqu’a
60 mm/m ; les jours de pluie ou de neige les voyageurs
seront souvent contraints de suivre 4 pied le convoi s'ils
veulent voir la locomotive atteindre la cime de 1a cote sans
encombre.

Ligne Bellevue—Terrasse.
Convol 3 vapeur

rue Gambetta, au droit de
['église Saint-Louis
(photo prise vers 1882).
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» Le 19 décembre de la méme année, le gel provoque un
déraillement 2 Ia Varizelle (Saint-Chamond) : malgré son
poids le convoi quitte 1a voie, la gorge du rail étant obstruée
par de la glace Un accident de méme nature se produit
guelques années plus tard vers I'octroi de I'est de Saint-
Etienne ; cette fois le convoi traverse toute la chaussée sur
un glacis des plus résistants, et vient s'immobiliser, on ne sait
par quel miracle, 3 proximité d’un pré situé en contrebas.

La popularité du ramway ne s’en trouve pas altérée pour
autant. Malgré ces incidents il reste le moyen le plus sir et
le plus rapide de se déplacer surtout lorsque hiver fait rage.
La compagnie s’est d’ailleurs équipée en conséquence :
chasse-neige adaptables aux locomotives, équipes de main-
tenance toujours prét'es i intervenir en cas d'intempéries...

Dés 1882, le service s’est étoffé. Il y a, par sens :

e 1 train 4 I’heure sur Saint-Etienne-Rive-de-Gier;

* 2 trains a 'heure sur Bellevue-Firminy;

* 2 trains a P'heure sur Bellevue—la Digonniére;;

* § trains 4 I’heure sur Bellevue-la Terrasse, soit 1 toutes
les 10 minutes.

Le trafic est considérable : 5837 000 voyageurs pour
I'année 1882, les résultats dépassent trés largement les pré-
visions les plus optimistes du concessionnaire.

La réussite est telle qu’en octobre 1882, tous les conseils
municipaux des communes desservies donnent leur accord
pour substituer définitivenent la traction a vapeur aux che-
vaux (qui n’ont donc jamais €t€ employél), sauf celui de
Saint-Etienne qui émet des réserves et demande la pour-
suite des essais jusqu’en mai 1883.

Heureusement la ligne Bellevue—la Terrasse transporte
a elle seule plus de 4 millions de voyageurs dans I'année ;
il serait impossible d’assurer ces déplacements sans le
recours aux trains de 3 voire méme de 4 remorques.
Comme il est exclu de faire tirer de si lourds convois par
des chevaux, la municipalité se trouve a son tour contrainte
d’approuver la substitution définitive de la vapeur i la
traction animale 2. Cette autorisation est cependant don-
née par la municipalité stéphanoise sous réserve que la
compagnie s’engage :

1) 4 opérer la condensation de la vapeur ;
2) ane briler que du coke de 1™ qualité ;
3) a adopter tous les perfectionnements apportés par
Ia science dans la condensation et la fuminosité.
Le 7 février 1883 parait enfin le décret approuvant la

substitution « de la société anonyme dite : Compagnie des’

C.F.V.E. 2 MM. Mundel et C*».

L’année 1884 verra 'achévement de la ligne de Rive-de-
Gier avec I'ouverture du trongon Egarande—SaintJean et
par la mise en service du tracé définitif dans Saint-Chamond
par la nouvelle R.N. 88. :

Pendant environ 20 ans ce réseau long de 38 kllometres
ne connaitra pas de modifications, tout au plus des retou-
ches par-ci par-1; le trafic augmentant réguliérement pour
atteindre 10 millions de voyageurs dés 1895.

Par contre 1a voie Demerbe {que nous décrirons dans le
chapitre 11} donne, dés 1883, des signes de faiblesse. Malgré
les travaux importants de consolidation elle ne résiste pas
au trafic intense auquel elle est soumise, et & partir de 1886

la C.F.V.E. se voit dans 'obligation de la remplacer par de -

la voie Marsillon.

On reconstruit donc entiérement |’ mfrastructure ferrée

entre 1886 et 1898. Cette erreur dans le choix de la voie
aura des répercussions financiéres graves pour la compa-
gnie; elle explique sans doute en partie son manque de

combativité lorsqu’en 1889 un concurrent vient proposer

ses services 4 laville de Saint-Etienne pour établir et exploi-
ter de nouvelles lignes de tramways.

1. Ce sont des photographies des cars Ripert prises dans la grande artére

alors que les rails du tram étaient posés qui ont fait croire i certains qu’il
y avait.eu pendant une courte période des tramways 4 chevaux 4 Saint-
Edenne.

2. Le décret autorisant 4 titre définitif 1'utilisation de la traction a vapeur

ne paraitra que le 12 aoiic 1889.
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Le premier réseau
de la compagnie des T.E. (1896 - 1905)

M. Favre, entrepreneur de transport i Saint-Etienne,
adresse 4 la municipalité, le 4 avril 1889, une demande en
concession d’un résean urbain de tramways dans le canton
sud-est avec faculté de le rétrocéder 4 des tiers.

La traction serait assurée par des chevaux, la traction
mécanique pouvant éventuellement étre envisagée.

La C.F.V.E. qui utilise déja sa marge d’autofinancement
pour le remplacement complet de ces 38 kilometres de
voies Demerbe est peu encline a entreprendre de nou-
veaux travaux, surtout pour des lignes « secondaires ».

T Seule Ia ligne Bellevue—Chiteaucreux l'intéresse, mais les

passementiers irés nombreux sur la grande rue Saint-Roch
s’opposent aux passages de tramways 4 vapeur craignant de
voir ternir la couleur des rubans... par la fumée des loco-
motives (I’'opposition est encore plus forte que rue de la
République ot se trouvaient les recettes des rubaniers).
Aussi préfére-t-elle laisser 4 un concurrent le risque d’éta-
blir un réseau spécifiquement urbain dont la rentabilité
ne semble d’ailleurs pas assurée.

M. Favre ayant quelques difficuités, entre autres finan-
ciéres, fait appel 3 MM. Grammont et Faye, constructeurs
et entrepreneurs d’installations électriques a Pont-de-
Chéruy dans I'Isére. Ceux-—ci propose I'utilisation de la trac-
tion électrique et obtiennent satisfaction. Ainsi modifiée,
la convention de rétrocession est signée le 25 octobre 1895
et approuvée par décret du 18 mars 1896. M. Favre s’engage
a rester 10 ans chef d’exploitation du réseau.

La déclaration d’utilité publique porte sur les lignes
suivantes :

* ligne de la place Dorian au Rond-Point;

¢ ligne de Chiteaucreux i la Riviére avec embranchement
sur Bellevue;

* ligne de la place Dorian 4 Badouillére;

* embranchement industriel de Bérard ;.

¢ embranchement industriel de Villebceuf;

¢ embranchement industriel de la Brasserie nationale.




Le dépot est construit rue Thiolliére, le matériel roulant
est fourni par les usines de M. Grammont, et les travaux de
voies ainsi que la sous-station électrique sont achevés en
avril 1897.

Le 17 avril, les lignes Place Dorian-Rond-Point et Cha-
teaucreux-Bellevue sont mises en service, et I'inaugura-
tion officielle a lieu le 20 avril 1897.

Le troncon Cing Chemins~la Riviére est ouvert le
25 juillet de la méme année, mais contrairement au cahier
des charges, il est séparé de la ligne de Chateaucreux, et
incorporé i une ligne nouvelle non prévue : Dorian—Cing
Chemins-la Riviére.

Une quatriéme ligne apparait enfin : Dorian-Cing Che-
mins-Bellevue, ne nécessitant aucun travaux puisqu’elle
emprunte les voies de la ligne Dorian-la Riviére jusqu’aux
Cing Chemins, puis celles de Chateaucreux—Bellevue entre
les Cing Chemins et Bellevue.

Les embranchements industriels par contre ne sont pas
construits malgré les nombreuses mises en demeure de la
ville ; il en est de méme de la ligne Dorian-Badouillere.

Deés 1897, la société anonyme des Tramways électriques se
substitue &8 MM. Grammont et Faye, le président de la
société anonyme étant M. Grammont lui-méme. Cette sub-
stitution ne sera approuvée officiellement qu’en 1904.

Non seulement ces lignes n’enlévent aucun voyageur a
la C.F.V.E,, mais au contraire, elles aménent place Dorian
des usagers supplémentaires 4 1a ligne Bellevue-la Terrasse.
Par contre, la présence de ces motrices électriques légeéres
et non polluantes obligera la C.F.V.E. 4 envisager la trans-
formation de son mode de traction.

La 1" demande officielle en vue de I'électrification de son
réseau urbain est adressée par la C.F.V.E. au maire de Saint-
Etienne le 26 mai 1899.

Page 22 en haut : pose de la voig el arrivée
du matériel de la compagnie des T.E.
devant Ia gare de Chaleaucreux, le 2 mars 1897,

£n bas : place Dorian, inauguration
officielle des framways électriques, le 20 avril 1897.

Le réseau des G.F.D.L.

Le réseau de la compégnie des Chemins de fer départe-

mentaux de la Loire (C.F.D.L.) rayonnant essentiellement

autour de Roanne s’étendra sur plus de 200 kilométres. 11

mériterait 4 lui seul une étude compléte, son histoire étant

particuliérement mouvementée,

Nous ne présenterons ici que la ligne dite du « Réseau
sud » : Saint-Héand-SaintEtienne-Pélussin.

Lorsque le département envisage de concéder cette ligne,
la C.F.V.E. ne soumissionne pas bien que Saint-Etenne—

Saint-Héand fasse partie des lignes prévues a long terme par '
Mundel dés 1876, et que Saint-Etienne-Pélussin ne soit

que la mise bout & boutdeslignes :

* Saint-Etienne-La Talaudiére-Saint-Chamond, projetée
par Mundel;

¢ Saint-Chamond-La Grand-Croix, déja exploitée par la
CFV.E.;

ela Grand—Croix—Saint—Paul—en—_] arez, prévue aussi dans le

projet Mundel.

Ce dernier n’avait pas, par contre, envisagé d’aller au-

deld de Saint-Paul-en-Jarez en direction de Pélussin, sans
doute en raison de la faiblesse des poids de population et
du relief (plus de 300 métres de dénivellation entre La
Grand-Croix et le col de Pavezin, point culminant de la
ligne).

C’est la compagnie des C.F.D.L. qui obtient le 26 juin
1896 la concession de la ligne Saint-Héand-Saint-Etienne—

Pélussin, le décret de D.U.P. (approuvant la conventionde . .

concession) parait le 18 décembre 1896.
Il semble cependant que cette compagnie ait des liens
«étroits » avec la C.F.V.E. Bien que Saint-Héand—Pélussin

ne constitue officiellement qu’une seule ligne longue de-
51 kilométres, on peut distinguer tant du point de vue.

exploitation que du point de vue évolution deux lignes :

Saint-Etienne-Saint-Héand d’une part, et Salnt-Etlenne-—- :

Pélussin d’autre part.

Ces deux lignes partent de la place Carnot, assurant ainsi- ~
une correspondance facile avec la ligne de tramway
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Bellevue-Terrasse. La gare de voyageurs est construite au
pied du viaduc P.L.M. entre la Grand'Rue et la rue Balay.
Le dépdt et la gare de marchandises sont installés boule-
vard Jules-Janin, prés de 'actuel palais des Sports de la
plaine Achille.

La ligne de Saint-Héand est ouverte le 17 aclt 1901, le
méme jour on ouvre la section Saint-Etienne-Saint-
Chamond par La Talaudiére. Par contre il faudra attendre
le 6 aout 1905 pour que le « Départemental » atteigne
Pélussin. Le conseil général souhaiterait que la ligne soit
prolongée jusqu’a Bourg-Argental, mais seul le troncon
Pélussin-Maclas sera péniblement réalisé... en 1917 Malgré
I'importance des sections urbaines, le matériel employé est

Place de la Mairie 4 La Talaudidre - ipcomotive des Chemins
de fer dépariementaux. Ligne Saint-Eilenne (Carnot)—La Talaudicre-Saint-Chamond—Pelussin, vers 1912,
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de type strictement « intérét local » et non tramway. La
traction est assurée par des locomotives Pinguely type 030 T
de 18/25 tonnes.

La durée du trajet (plus de 3 heures pour Saint-Etienne—
Pélussin}, I'absence de voyageurs de bout en bout, et la
faible fréquence qui en découle (3 allers-retours par sens
et par jour sur chacune des deux lignes) entraine une
exploitation trés déficitaire, aussi, malgré le soutien finan-
cier de Ja C.F.V.E,, la compagnie est-elle mise en liquida-
tion judiciaire et rachetée en 1911 par la Société des chemins
de fer du Centre.
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Les demandes d’extension des réseaux

Dés le 14 avril 1896, alors que son réseau est loin d’étre
en service, M. Grammont dépose un avant-projet d’exten-
sion comprenant les lignes : Chateaucreux—Raspail, Mon-
taud—Hotel-de-Ville et Carnot--Bizillon, et demande I'aban-
don de Dorian-Badouillére qui fait double emploi avec
cette derniére ligne.

Mais de nombreux concurrents sont sur les rangs, c’est
a celui qui offrira le plus d’avantages possibles 4 la ville.
Finalement par délibération du 17 mars 1899 le conseil
municipal choisit M. Grammont comme rétrocessionnaire
du réseau composé des lignes suivantes :

® Marais—Bellevue (extension de la ligne existante
Dorian—Bellevue) ; _
¢ Verrerie~-Montaud (ligne nouvelle est-nord-ouest) ;

» Manufacture d’armes-Rond-Point {extension de la ligne -

existante Dorian-Rond-Point) ; :
* Soleil-Raspail-Bizillon (ligne nouvelle est-sud-ouest) ;
¢ Chiteaucreux—Céte Chaude (ligne nouvelle est—ouest) ;

¢ Riviere~Croix-de-Mission (sans doute une extension de

la ligne existante Dorian—Riviére) ;

* Terrasse-Bellevue par Chiteaucreux {(extension de la

ligne existante Chiteaucreux—Bellevue).
Au moment d’obtenir le décret de D.U.P., Grammont
déclare qu’il lui est impossible de construire tout le réseau

Gare de Saint-Héand : locomotive des Chemins de fer départementauy,
devenus Chemins de fer du Centre. Ligne Saint-Etienne (Carnoi)-Saint-Héand, vers 1520,
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i la fois, du fait de difficultés financiéres. Il demande un
délai de 10 ans sauf pour les lignes Soleil-Raspail et
Chiteaucreux—Codte Chaude,

- Le préfet invite alors Ia ville 4 reprendre sa liberté d’ac-
tion vis-a-vis de Grammont et 4 examiner les propositions

d’autres demandeurs'én concession. Parmi eux figure la

C.F.V.E. qui, dés le 26 mai 1899, avait adressé au maire de

‘SaintEtienne une lettre faisant partde son souhait « d’enta-

mer des pourparlers dans le but de substituer la traction
électrique 4 Ia traction 4 vapeur actuellement existante, en
vue de satisfaire aux veeux d’un grand nombre d’habitants
de SaintEtienne et de ses environs ». En échange, la

- C.F.V.E. souhaiterait la prolongation de ses concessions,

elle espére aussi en obtenir d’autres tant sur le réseau
urbain que sur le réseau suburbain sur lequel elle pourrait
utiliser les locomotives rendues disponibles par I'électrifi-
cation des lignes urbaines. Le conseil général, trés inté-
ressé par le développement du réseau suburbain et plus
particuliérement par les lignes de Roche-la-Moliére, Saint-
Genest-Lerpt et SaintJean-Bonnefonds, soutient la candi-
dature de la C.F.V.E. Finalement, le 6 mai 1903 Grammont
renonce a la partie de ligne Hétel-de-Ville-Cote Chaude
au profit de la CF.V.E.; ce troncon formant un tout avec
les lignes suburbaines Cote Chaude—Saint-Genest et Céte-
Chaude-Roche-la-Moliére.

La C.F.V.E. essaie aussi, mais en vain, d’obtenir les lignes
Soleil-Raspail et surtout Chateaucreux-Hétel-de-Ville,

Les négociations T.E., C.F.V.E., ville de Saint-Etienne,
département se prolongent jusqu’en 1905. De nouvelles
conventions sont alors signées avec les deux exploitants.

Un premier accord intervient d’abord avec la C.F.V.E. La
convention de rétrocession du réseau urbain est signée le
23 juillet 1905 entre la C.F.V.E. et la ville, la convention de
concession du réseaun suburbain est signée le 5 aoit 1905
entre la CF.V.E. et 'Etat. Les décrets approuvant ces
conventions paraissent le 18 octobre 1905. Au terme de
ces décrets sont déclarés d'utilité publique des travaux de
doublement de voies et d’évitements supplémentaires des-
tinés a faciliter 'exploitation du réseau de Saint-Etienne et

sa banlieue, ainsi que les travaux a faire, d’une part, pour
la substitution sur certaines lignes de la traction électrique
a la traction vapeur, d’autre part, pour I’établissement des
prolongements :
¢ de la place Fourneyron a la place du Peuple,
* de Rive-de-Gier 3 la Madeleine,
® de Firminy (place du Breuil) & Firminy (Pont Chaney),
et pour celui des lignes nouvelles :
* de la Terrasse 4 La Fouillouse,
¢ des Cing Chemins de Terrenoire i SaintJean-Bonnefonds,
* de Ia place de I'Hotel-de-Ville & Cote Chaude,
* de Cote Chaude a Saint-Genest-Lerpt avec embranche-
ment de Dourdel 4 Roche-la-Moliére,
* de Firminy (place du Breuil) au Pertuiset.
L’échéance de concession est fixée au 30 septembre 1955.
Un second accord est ensuite passé avec les T.E. La
convention de rétrocession du réseau urbain est signée le
30 octobre 1905 entre les Tramways électriques et la ville
de Saint-Etienne. Le décret approuvant cette convention
parait le 23 janvier 1906, aux termes duquel sont déclarés
d’udlité publique les travaux 4 faire pour I’établissement
des lignes ou sections ci-aprés :
* du Marais 4 la place du Peuple,
¢ de Chiteaucreux i la place de I'Hotel-deVille,
* du Soleil 4 Ia place Raspail.
Avec celles qui sont déja construites elles constitueront
un réseau unique comprenant les six lignes suivantes :
* du Marais 3 Bellevue,
* de Chateaucreux a la place de 'Hétel-de-Ville,
* de la place de ’Hbtel-de-Ville au Rond-Point,

.* du Soleil 4 Raspail,
"o de laRiviere d la place Dorian,

® de Chiteaucreux i Bellevue.

Enfin le décret déclasse la section de la ligne Place
Dorian-Badouillére comprise entre la rue des Creuses et
la place Badouillére ainsi que les trois embranchements
industriels dont les travaux de construction n'avaient pas
€t¢ entrepris. L’échéance de concession est fixée elle aussi
au 30 septembre 1955.
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Le deuxiéme réseau
de Ia compagnie des T.E. (1905 - 1913)

Moins de 3 mois aprés la parution du décret de D.U.P.
les T.E. mettent en service la ligne Chateaucreux—Hotel-de-
Vitle. L ‘inauguration a lieu le samedi 14 avril 1906 et le
service commercial commence dés le lendemain 15 avril;
elle emprunte provisoirement la rue de la République dans
les deux sens (sans trop de protestations de la part des rive-
rains) en attendant que la voie de larue des Fréres-Chappe
et de la rue de la Croix (rue Blanqui aujourd’hui) soit
posée. Cette ligne qui relie la gare principale P.L.M. au

"centre-ville connait trés vite une affluence considérable.

Le service pirTa e dés Fréres-Chappe semble avoir débute
entre le 14 juin et le 6 juillet 1906.

La ligne Soleil-Raspail qui, entre Chéteaucreux et 'Hétel
de Ville, se superpose 4 la ligne précédente est inaugurée
deux fois, d’abord le samedi 29 septembre 1906 en soirée
au Soleil, puis le dimanche 30 septembre en présence des
officiels. Il semble cependant que les travaux n’aient été
achevés sur 'ensemble de la ligne que le 22 décembre de
la méme année. Dés cetie époque il y a un tram toutes les
6 minutes sur le tronc commun Chéteaucreux-Hotel-de-
Ville. Cette ligne tant convoitée par la C.F.V.E. constituera
I’axe le plus important du réseau T.E.

La construction de la ligne du Marais sera beaucoup plus
longue. En 1908 elle n'est toujours pas ouverte, les T.E.
ont des difficultés 3 1a fois avec les C.F.D.L. pour utiliser leur
voie entre Carnot et la rue des Aciéries, et avec le P.L.M.
pour le franchissement du P.N. proche de la rue Barrouin.

Devant la lenteur des négociations les T.E. envisagent la
mise en service en janvier 1908 du trongon Carnot—Dorian
et proposent de créer ainsi une ligne Carnot-~Dorian—
Bellevue, Dorian—Riviére étant remplacée par une navette
Cing Chemins—Riviére.

Cette autorisation semble leur avoir été refusée.

En octobre 1908 les T.E. demandent le remplacement
au cahier des charges de la ligne Marais—Bellevue par une
ligne Marais—Riviére. IIs obtiennent satisfaction. Le 27 jan-

e AR N A e

Molrice des Tramways éleciriques, place Dorian vers 1911. (Ligne Le Marais—Dorian).

vier la ligne du Marais est ouverte mais les tramways ne
vont pas au-deld du passage a niveau. Peu apreés cette ouver-
ture maintes fois retardée, les T.E. réclament pour des «rai-

sons d’exploitation » la coupure, place Dorian, de la nou-

velle ligne Marais-Riviere. On obtient alors deux lignes :
Dorian~la Riviere et Dorian-le Marais; a noter que laligne
Dorian-Bellevue disparait.

Vers 1911, au plus tot, le tramway atteint enfin le Marais,

une solution ayant été trouvée pour le croisement des voies
PLM.etTE. au passage a niveau des aciéries.
En 1913 le trafic du réseau T.E. dépasse les 5 millions de

voyageurs par an. La ligne Chiteaucreux-Hotel-de-Ville '

devient Chateaucreux—Raspail en attendant d’étre totale-
ment absorbée par la ligne Soleil-Raspail.
Les T.E. ont 4 nouveau de grands projets d’extension.
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La ligne des « Tramways

- @lectriques de Saint-Chamond »

- Concédée ala Société anonyme d électricité de Saint-Chamond
par convention du 16 mars 1904, approuvée par décret du
2 avril 1904, la ligne Place de Plaisance-le Creux, relie le

‘centre de Saint-Chamond au quartier industriel d'Izieux.

Longue d’environ 2 kilométres cette ligne est inaugurée

- le 15 juillet 1906. Elle se prolonge au-del de la place de
‘Plaisance par la rue de Plaisance puis elle contourne la

place de la Liberté et vient rejoindre la gare P.L.M. par la
rue du Rivage et I'avenue de la Gare. Ce prolongement
d’environ 1 kilométre fut parcouru par les officiels le jour
de I'inauguration, mais le trafic resta ensuite longtemps
limité 2 la section concédée : Plaisance-le Creux, le pro-
longement étant utlisé pour les entrées et sorties du dépot
qui se situe rue du Pilat.

Le décret du 22 janvier 1908 approuve la substitution de
lasociété des Tramways électriques de Saint-Chamond (T.S.C.)
a la Société anonyme d électricité de Saint-Chamond. Peu aprés
cette ligne passera sous le contrdle de la C.F.V.E.

En 1912 1a C.F.V.E. propose de prolonger la ligne au-dela
du Creux sur une longueur de 1156 métres (le projet res-
tera sans suite) et de construire deux raccordements, I'un
a Plaisance, 'autre au carrefour Lamartine afin d’assurer
une liaison directe entre la gare P.L.M. et la place de
Plaisance par emprunt sur une courte section de la voie du
tramway Saint—Etienne—-Rive—de-Gier ; ces travaux seront
effectivement réalisés.

Cette petite ligne est loin d’étre négligeable puisqu’en
1925 elle transportera, entre Plaisance et le Creux, plus
d’un million de voyageurs dans I’année.

La Fouitfouse.

Dépari du tramway en 1908

Convoi remorque par une
locomotive a vapeur S.L.M. 2° série.

Le deuxiéme réseau
de la compagnie C.F.V.E. (1905 - 1913)

Le percement de ’avenue Président-Faure (actuelle ave-
nue de la Libération) va permettre a la C.F.V.E. d’assurer
la jonction tant attendue entre la ligne de Rive-de-Gier et
la ligne Bellevue—Terrasse. Dés le 15 avril 1905 un premier
prolongement est mis en service entre la place Fourneyron
etl’actuel square Violette, mais ce n’est qu’un prélude aux
grands travaux qui vont se dérouler en 1906 et 1907.

Forte de sa nouvelle concession, la C.F.V.E. entreprend
en effetla modernisation compléte de son réseau en méme
temps qu’elle réalise les diverses extensions.

Le dépétde Bellevue est agrandi et entiérement rénové,
l'usine électrique y est construite et les feeders assurant
P'alimentation des lignes sont installés rapidement. Les
voies de la place Bellevue sont entiérement remaniées.
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Dés le mois de mars 1906, les travaux de voies et de lignes
aériennes commencent sur la grande artére ot 'on double
Ia voie entre la Terrasse et Marengo et entre Badouillére
et Bellevue (ces travaux dureront jusqu’en juin 1907), puis
ils s’étendent 4 partir de I'été 1906 a1’ensemble du réseau.
Ily a jusqu’a cing chantiers menés simultanément. N

Dés que les travaux de viabilité le permettent on ouvre .

le court trongon Square Violette—Place du Peuple de la
ligne de Rive-de-Gier, toujours en exploitation « vapeur ».

Le 12 avril 1907 la ligne Hotel-de-Ville—Cdte Chaude est
mise en service (en traction d vapeur 4 titre provisoire) sui-
vie, le 18 juin 1907, de la ligne Firminy-le Pertuiset ; le
méme jour est ouvert i Firminy le prolongement entre Ia
prace du Breuil et Pont Chaney.

Le 14 septembre 1907 I'exploitation commence sur La
Terrasse-La Fouillouse ; le 4 décembre s’ouvre la section
CHte Chaude-Saint-Genest-Lerpt.

Toutes ces lignes sont en traction «vapeur ». -

Fin 1907 il reste deux chantiers inachevés, I’un sur
I’embranchement Dourdel-Roche-la-Moliére qui sera mis
en service seulement le 15 avril 1908, 'autre sur la ligne de
Saint-Jean-Bonnefonds, les travaux n’ayant débuté qu’en
novembre 1907. Parallélement a ces travaux, les lignes
aériennes ont été installées sur les parcours urbains et bien-
tot le matériel roulant est livré.

Début juin 1907 ity a 16 motrices H au dépdt de Bellevue
en cours de mise au point, les 20 autres arrivent en juin,
juillet et aotit. Les premiers essais de traction ¢lectrique en
service commercial ont lieu sur la courte ligne Belle-
vue-Digonniére dés le 1 aolit 1907. La ligne Bellevue-
Terrasse passe en traction électrique le 1 octobre 1907 et
dés ce jour le service est doublé : la population dispose de
200 trams par jour dans chaque sens.

Le 11 novembre 1907 ¢’est Bellevue-Firminy qui est €lec-
trifié, 1a encore le service est doubié ; enfin le 4 décembre
1907 la traction électrique est en place sur la ligne Hotel-
de-Ville-Céte Chaude.

Il faudra attendre le 15 avril 1908 pour voir disparaitre
la vapeur dans Saint-Etienne. Ce jour-1a en effet, la section

Ci-tessus

place Badouitlére en 1907 (photo prise psu avant

la suppression de fa traction & vapeur).

Ci-dessaus :

place Badowilfére, vers 1920.

Les molrices électriques ont remplacé les locomotives.




Place Bellevue vers 1914,

Au centre : convod dlectrigue de la ligne Bellevus—Terrasse (motrice H ef remorques F).

Au deuxiéme plan : convois de la ligne Believue—Terrasse & farrivée ot ay départ

Sur 13 chaussées est ef ouest de 12 place. A F'extrémitd droile - molrice 6 de la figne Bellevue—1z Digonnigre,

30




Peuple-Terrenoire de laligne de Rive-de-Gier est elle aussi
électrifiée. Le cahier des charges prévoyait la jonction de
Terrenoire-Peuple et Hotel-de-Ville-Cote Chaude afin de
créer une transversale est-ouest.

Cependant, encombrement de la voie unique rue du

Général-Foy et la multiplication des points d’arréts place
de I’'Hétel-de-Ville rendent aléatoire la bonne marche des
trams. Aussi dés février 1910 la C.F.V.E. demande-t-elle la
coupure de cette ransversale en deux lignes. Aprés avoir
modifié plusieurs fois les terminus, une solution satisfai-
sante est trouvée et mise en place le 12 octobre 1912 :
» le terminus de Ia ligne de Céte Chaude reste place de
I’Hétel-de-Ville sur la chaussée nord ot des voies ont €t€
installées en 1911 pour dégager I'axe Bellevue—Terrasse ;
+ celui de la ligne de Terrenoire est reporté place du
Peuple, ce qui allége la charge de la voie unique reliant les
places du Peuple et de 'Hbtel-de-Ville.

Mais revenons en 1908. Toutes les lignes 4 électrifier ie
sont et toutes les lignes ou sections nouvelles a construire
sont achevées sauf une : celle de SaintJean-Bonnefonds. Le
cahier des charges prévoyait la traction vapeur, or la
C.F.V.E. souhaite assurer un service sans rupture de charge
entre la place du Peuple et Saint-Jean-Bonnefonds, on
envisage donc I’électrification de I'embranchement Cing-
Chemins de Terrenoire—Saint-Jean-Bonnefonds. Ce sera
chose faite le 31 juillet 1909. Bien que les travaux de voies
solent achevés depuis prés d’un an, il ne semble pas qu’il
y ait eu d’exploitation provisoire & vapeur sur cette ligne.

En 1909 on électrifie aussi le court troncon Cote
Chaude-Michon situé sur la ligne de Saint-Genest-Lerpt
{autorisation ministérielle du 6 novembre 1909).

Les colits d’exploitation trés intéressants obtenus sur les
lignes électrifiées incitent la C.F.V.E. 4 procéder rapidement
i 1'électrification de I'ensemble du réseau ; elie demande
et obtient les autorisations ministérielles nécessaires.

On équipe en priorité les sections qui sont en prolon-
gement de lignes déja électrifiées afin de supprimer les
changements de mode de traction en cours de route. Ainsi
le 15 juin 1911 la section Michon—Saint-Genest et I'embran-

chement de Roche-la-Moliére sont sous tension. Le 14 juillet:

1912 c’est au tour de la ligne du Pertuiset (dont le termi-
nus a été reporté de la place du Breuil 4 Pont Chaney), et
le 12 octobre 1912 c’est la section Terrenocire-Saint-
Chamond qui bénéficie elle aussi de Ia traction électrique,
permettant une amélioration importante du service entre
Saint-Etienne et Saint-Chamond.

L’achévement de I’électrification du réseau se traduit en.

1913 par la mise sous tension de la ligne La Terrasse-La
Fouillouse le 1¢ janvier, et de la ligne Saint-Chamond-
Egarande le 13 juillet 1913.

Quelques «difficultés » surgissent entre la ville de Rive-
de-Gier et la C.F.V.E., retardant la mise en service de la

 waction électrique sur la section Egarande-la Madeleine

jusqu’au 15 juin 1914.

L’électrification de toutes ces lignes a nécessité la
construction de sous-stations électriques 2 Pont Chaney
(Firminy), la Varizelle (§aint-Chamond) , Grézieux (Lorette)
et 4 la Terrasse (Saint-Edenne).

Lalongueur du réseau dépasse maintenant 65 kilometres
(1 sens) et le nombre de voyageurs aiteint en 1913 prés de
24 millions. '

~ Les grands projets

d’extension des réseaux vers 1913

A partir de 1911 les T.E., la C.E.V.E. et le département
ont de grands projets d’extension. Les T.E. proposent
d’abord la création de trois nouvelles lignes :

* 15tel-de-Ville-Montaud (par Jacquard) ;

¢ Hotel-de-Ville-Patroa (par Fourneyron) ;

* Dorjan-Raspail (par la place des Ursules, la rue Emile-
Littré, la place et la rue de Tardy).

La convention de rétrocession et le cahier des charges”

seront méme signés le 4 aoht 1916.
La CF.V.E., pour sa part, étudie dés 1911 un projet de
ligne Terrasse—Villars puis Villars-Terrasse-L’ Etrat mais
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semble peu favorable a sa construction. Par contre elle pro-
pose en mars 1913 un projet de dédoublement de la ligne
Hotel-de-Ville-Cote Chaude-Saint-Genest-Lerpt-Roche-la-
Moliére en deux lignes : I'une, Hétel-de-Ville-Cote Chaude
passant par Jacquard (concurrente de latigne T.E. : Hotel-
de-Ville~-Montaud), I’autre, Hétel-de-Ville—Roche et Saint:
Genest-Lerpt, directe grice 4 une voie i construire entre
le pont de la Pareille et Michon & 'emplacement, ou
presque, des crassiers actuels.

Enfin, elle présente un projet de modification de la ligne
de SaintJean-Bonnefonds : le nouveau tracé se sépare de
la ligne de Rive-de-Gier-Place Fourneyron et emprunte Ja
rue de la Montat. Le décret de déclaration d'utilité publi-
que paraitra le 31 aotit 1915.

Le C.F.V.E. est aussi chargée par le conseil général de
reprendre la ligne Saint-Etienne-S$aint-Chamond par La
Talaudiére qu’exploite la société des Chemins de fer du Centre
(C.E.C.), successeur des C.F.D.L.

L’accord C.F.V.E., C.F.C. et département prévoit le rac-
cordement 4 Saint-Etienne de la dite ligne au réseau
C.F.V.E. place Fourneyron, I'électrification de Ia ligne, le

maintien du service marchandises et enfin le déclassement

de la section Saint-Chamond-Grand-Croix.

Les crédits nécessaires a ces travaux sont votés par le
conseil général en 1913, Le département envisage en plus
la réalisation d’un grand réseau « dépariemental » de tram-
ways comprenant les lignes suivantes :

* Saint- Etienne—RochetallIee

e Saint-Etienne-Saint-Genest Malifaux ;

* La Fouillouse—Saint-Just-sur-Loire—Andrézieux avec un
embranchement sur Saint-Rambert.

Ce réseau d’une longueur de plus de 30 kiloméwres doit
étre construit aux frais du département et exploité par la
C.F.V.E. «suivant une formule qui devra étre calculée dans
I'intérét commun ».

Aucun de ces projets ne verra le jour, les quatre années
de guerre qui vont suivre et le chamboulement économique
qui en résultera stopperont définitivement I’extension des
réseaux de tramways dans ka région stéphanoise.

La vitalité du réseau C.F.V.E.,
Pessoufflement du réseau T.E. (1914 - 1931)

Le conflit de 1914 apporte un trouble profond dans
I'exploitation des réseaux ; la moitié du personnel roulant
de la C.F.V.E. est en quelques jours mobilisé, le service doit
étre réduit, parfois méme supprimé comme sur Belle-
vue-Digonniére et Firminy—le Pertuiset.

L’embauche d’une centaine de femmes de traminots
mobilisés permet cependant de rétablir un service accep-
table, d’autant plus indispensable que le nombre de voya-
geurs augmente considérablement : pour les deux réseaux
réunis (T.E. et CF.V.E.) le nombre de passagers va passer
de 29 millions en 1915 3 41,5 millions en 1917.

L’industrie stéphanoise spécialisée depuis toujours dans
I'armement est mise a rude contribution. De nombreux
embranchements particuliers sont construits reliant les
principales usines aux réseaux C.F.V.E. ou T.E.; des rac-
cordements sont également établis entre les deux réseaux
en plus de ceux existant déja avec le réseau C.F.D.L. Grice
aux wagons de marchandises, dont certains sont spéciale-
ment construits pour le transport d’armement, les ramways
vontassurer I'acheminement de la production stéphanoise
vers les gares P.L.M.

Entre 1916 et 1918 les T.E., pour faire face 4 'augmen-
tation de trafic, ont modifié leurs installations :

* une boucle est construite autour de la place Dorian,
supprimant toute manceuvre aux motrices tractant

une remorque ;

* la voie est doublée rue du Grand-Moulin et dans la par-
tie nord de la rue Michelet ;

* enfin une boucle est également construite au Rond-Point
sur laquelle se raccorde 'embranchement desservant une
importante usine d’armes.

A la suite des deux premiéres modifications les lignes
Dorian-le Marais et Dorian—Riviére sont réunies en une
seule ligne La Riviére—le Marais.

Etablissement militaire, la Manufacture nationale d’ar-
mes de SaintEtienne bénéficie d’avantages particuliers,
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ainsi en mars 1917 la C.F.V.E. établit sur 'avant-cour de la
M.A.S. une raquette (qui est toujours en service) afin d’assu-
rer les services spéciaux mis en place aux heures d’entrée
et de sortie du personnel.

Malgré la venue en renfort de 7 motrices du réseau de
Reims, le matériel roulant souffre d’une utilisation trop
intensive.

La réduction massive du persormel cl entretien, recon-
verti souvent en wattman, agorave cette situation. Aussi
faut-il, & partir de 1919, remetire en état le matériel et les
installations. La C.F.V.E. renforce son parc par 'acquisition
de 16 motrices en provenance de Nancy et par I'achat ou
la construction dans ses ateliers de nombreuses remorques:
série M, série E et série FfL. Elle modernise les sous-stations
électriques et a partir de 1924 met en service 'importante
série de remorques modernes type S.

L’augmentation des charges salariales et la hausse des
matiéres premiéres se font sentir dans le budget mais la
situation financiére de la C.F.V.E. reste relativement bonne.
Il n’est cependant pas question, comme le souhaite le
conseil général, d’entreprendre, méme partiellement, le
programme d’extension du réseau défini en 1913.

Pour les T.E. la situation financiére déja peu brillante ne
peut étre qu’aggravée par l'augmentation des charges
salariales en 1919. La mise sous séquestre de la compagnie
en 1920 fait apparaitre la fragilité de I'entreprise et le relé-
vement des tarifs accordés n’a pas pour conséquence une
amélioration durable de la trésorerie des T.E. qui rechute
avec la crise des années 20.

En 1926 le conseil municipal leur abandonne les droits
de stationnement et subventionne méme le réseau. Rien
n’y fait, les augmentations de tarifs entrainant des chutes
de fréquentation de plus en plus importantes.

Personne! d'une rame

de tramways

posant devant ung motrice H
stationnée devant fa gare

P.L.M. d'Egarande, 4 Rive-de-Gier,

La dégradation de la situation financiére des T.E. va en -
s’accentuant et se solde par la faillite de la compagnie; le -

réseau est racheté en décembre 1929 par la ville de Saint-
Etienne et devient la Régie des tramways electnques
La ville en confie exploitation a 1a C.F.V.E. 4 compter

du 1% janvier 1930 mais les deux réseaux restent distincts. -
Chaque réseau garde ses dépbts, son personnel, son maté-.

riel roulant et conserve également sa propre tarification.
Au cours de Pannée 1930 les réseaux transportent
37 580 000 voyageurs dont 7060000 sur le réseau T.E. et
30520 000 sur le réseau C.F.V.E.
La longueur des deux réseaux atteint prés de 90 kilo-
meétres de lignes (1 sens).
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Les premiers services
d’autobus urbains (1925 - 1934)

Laligne de tramway T.E. : F ourneyron-Patroa par la rue
de la Richelandiére, et la ligne de tramway C.F.V.E. (D.U.P.
du 31 aotit 1915) Fourneyron-la Baraillére, par la rue de
la Montat et le Pont de ’Ane (cette ligne était destinée a

_permetire un trajet direct Peuple-Saint-Jean-Bonnefonds)

n’ayant pas été construites, la municipalité décide devant
les réticences de Pexploitant de créer 3 lignes d’«omnibus
automobiles ».

Ligne A : Peuple-Patroa par la Richelandiére.

Ligne B : Peuple-Patroa par Beaulieu.

_ Ligne C: Peuple-Grangeneuve par la rue de la Montat.
" Les lignes A et B sont exploitées a titre d’essai par les

transports Riviére :

Guy'>
- agsw
- © e fRuaMichel
SIETIENNY

* laligne A du 3 aoGt 1925 au 31 décembre 1925 ;

* laligne B du 9 septembre 1925 au 31 décembre 1925,
La ligne C est exploitée a titre d’essai par les transports
Vital Jamot du 18 aotit 1925 au 31 décembre 1925,

Ces trois lignes ayant &té supprimeées aprés la période
d’essat, de nombreuses pétitions sont adressées 4 la muni-
cipalité qui décide de les rétablir en mai 1926 et d’en
confier 'exploitation aux cars Garampazzi.

Une convention lie la ville de Saint-Etienne et les cars
Garampazzi assurant 3 ces derniers une garantie de recette,

Les services sont assurés par des autobus plate-forme
arriere. Le cofit d’exploitation de ces lignes devenant de
plus en plus élevé, la ville de Saint-Etienne ne renouvelle
pas, début 1934, la convention quida lie & Garampazzi. Les
services cessent le 31 mars 1934,

A partir du 1% avril 1934 les dessertes de Patroa et de
Grangeneuve sont assurées par le réseau C.F.V.E. et TE.

En 1933 la municipalité avait décidé la création de ser-
vice d’autobus reliant Bel Air et le Cros et en avait confié
exploitation 4 la compagnie CF.V.E., « au compte de la
régie des T.E. ». Ces deux lignes : Hotel des Postes-Bel Air
{par Dorian et Jacquard), Hatel des Postes—le Cros (par
Chareaucreux et le Soleil) furent inaugurées le 11 juillet
1933, le service commencant le 13 juillet avec des autobus
portant la mention « Autobus de Saint-Etienne ».

Le 1= avril 1934, ces lignes sont modifiées afin d’inté-
grer les services assurés jusqu’alors par Garampazzi
¢ la ligne Hétel des Postes—Bel Air ne connait pas de
changement ;

* la ligne Hétel des Postes-le Cros est prolongée

jusqu’a Grangeneuve (la ligne Peuple~Grangeneuve par
Ia rue de La Montat étant supprimée) ;

* les lignes Peuple-Patroa (par Richelandiére), Peuple~
Patroa (par Beaulieu) gardent leur itinéraire et changent
seulement d’exploitant.

Avec quatre lignes urbaines desservies par autobus, le
framway a maintenant un concurrent. L’analyse de la
période 1931-1941 va montrer gue c’est méme un concur-
rent redoutable, tant en service urbain que suburbain.
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Les années difficiles
pour les tramways (1931 - 1941)

En décembre 1927, la société des Chemins de fer du
Centre est contrainte d’abandonner l'ex-réseau des
C.F.D.L. Le 1 janvier 1928 il est repris en régie parle
département, mais dés le mois de novembre 1930 les pre-
miers autocars remplacent les trains sur Saint-Etienne—
Maclas. Le service sera entiérement transféré sur route en
juillet 1932,

En décembre 1929 c’est la compagnie des T.E. qui est
en faillite, le réseau est repris en régie par la ville de Saint-
Etgenne.

Fin 1931 c’est au tour de la C.F.V.E. de connaitre une
grave crise; a partir du mois d’aofit 1931 des transporteurs
routiers mettent en place des services de cars doublant
toutes les lignes suburbaines de la C.F.V.E. De plus ces
autocars rentrent, avec I’accord de la municipalité, au coeur
méme de la ville ot ils ont de nombreux points d’arrét.
Leurs tarifs trés bas et leur rapidité leur aménent trés vite
une clientéle importante ; I'hémorragie est trés forte, plus
de 50 % sur certaines lignes de tram. La C.F.V.E. attaque
sur deux fronts :

» elle met elle aussi en service des autobus modernes {des
Latil) dés le mois de décembre sur Dorian-Firminy, Firminy—
le Pertuiset puis sur SaintEtienne-Saint-Chamond ;

» clle intervient auprés des autorités locales puis nationales
pour faire cesser cette concurrence.

Les cars C.F.V.E. ne se remplissent pas ; une campagne
de presse bien organisée n'y incite d’ailleurs pas ! Quant
aux autorités... elles laissent faire. La concurrence entre
transporteurs routiers devient de plus en plus vive. C'est a
celui qui arrivera le premier & I’arrét pour prendre les clients
ou qui fera le tarif le plus bas. La C.F.V.E. prend la décision

Page 34 : aufobus Garampazzi assurant la desserte de Patroa.

i Ci-contre : Car Rouge de /a ligne
Saint-Etienne=Saint-Chamond 3 son lerminus de fa grande poste.
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de suspendre les services suburbains 4 partir du 1% avril 1932
et en informe le préfet. A compter de cette date sont sus-
pendus les services d’autobus :

¢ Firminy-le Pertuiset, Saint—Etienne—Saint-Chamond,

et les services de tramways :

* Cinq Chemins-SaintJean-Bonnefonds,
Michon——Roche—Ia-Moliére-Saint—Genest—Lerpt,
Terrenoire-la Madeleine.

Elle avait d&ja supprimé depuis le 1= janvier 1932 le ser-
vice de tramway Plaisance-le Creux 4 Saint-Chamond. Ces
mesures s’accompagnent du licenciement de 304 traminots.
A la demande de certaines communes les services de tram-

ways sont rétablis & partir du 17 juillet 1934 sur Terrenoire—

Saint-Chamond et Saint-Chamond-Egarande.

La série noire n’en est pas pour autant terminée. En effet
un rapport du service du controle signale le mauvais état
des voies sur les lignes Dorian-le Marais et Soleil-Raspail ;
ces lignes étant en régie municipale, la C.F.V.E. demande
4 Ia ville le financement nécessaire pour remettre en état
ces voies. La ville refuse et propose le 28 février 1935 la
substitution de I’autobus au tramway.

Le 1¢ mai 1935 la ligne Dorian-le Marais est exploitée
e€n autobus. Le 1 septembre 1935 la ligne principale de
I'ex-réseau T.E. (Soleil-Raspail) est 4 son tour exploitée
en autobus.

Les autobus employés sont des Panhard K 72 ZUCIM.

Le 15 mai 1937 Jes services de trams Terrenoire—Saint-
Chamond et Saint-Chamond-Egarande sont 4 nouveau
supprimés et le 10 novembre 1937 le tramway de la ligne
La Terrasse-La Fouillouse disparait 4 son tour.

I:Iquipée de matériel moderne (H Brill, J), la ligne
Bellevue-Terrasse est peu affectée par la concurrence. En
1937 elle transporte encore 13 millions de voyageurs par
an ce qui permet 4 la C.F.V.E. de surmonter la crise. Mais
la situation ne peut s’éterniser, elle est préjudiciable 3 tous,
Y COmPpris aux transporteurs routiers.

La situation s’enlisant, aucune autorité ne souhaitant
intervenir dans le conflit opposant la C.F.V.E. & ses concé-
dants et aux transporteurs libres qui la concurrencent, et
les actions en justice n’ayant pas donné les résultats escomp-
tés, la compagnie traite directement avec ses concurrents.
Les accords intervenus entre eux en 1938 servent de base
au « plan d'organisation des transports publics du dépar-
tement » qui va enfin étre publié.

L’arrété ministériel approuvant ce plan parait le 7 jan-
vier 1939. 1l prévoit le déclassement de :
® Terrenoire-la Madeleine ;

* Cing Chemins-Saint-Jean-Bonnefonds
. Michon—Saint—Genest—Lerpt—Roche—la~Moliére ;
* La Terrasse—La Fouillouse.

En échange la C.F.V.E. recoit le monopole des wansports
urbains sur ce qui reste du réseau. Celui-cin’a plus quune
cinquantaine de kilométres de lignes exploitées (1 sens)
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contre 90 kilométres en 1930, mais le plus grave c’est que
les pouvoirs publics ont ainsi abandonné gratuitement aux
transporteurs routiers des droits & coordination de valeur
considérable qui seraient restés la propriété des collectivi-
tés dans le systéme de la concession.

De longues et difficiles négociations vont s’engager entre
la C.F.V.E,, la ville de Saint-Etienne et le département en
vue d’élaborer une nouvelle concession, de préparer uni-
fication du réseau et de définir les grandes étapes de sa
modernisation. Elles aboutiront 4 un accord signé seule-
ment le 31 décembre 1943 |

Lors des premiéres propositions faites pour moderniser
le réseau la C.F.V.E. propose déja de maintenir le tramway
uniquement sur Bellevue-La Terrasse, les autres lignes
étant exploitées soit en autobus soit en trolleybus lorsque
le profil en long de la ligne est difficile.

Le tramway est bel et bien condamné, i Saint-Etienne
comme dans la plupart des agglomérations francaises. Il est
devenu indésirable et, faute d’avoir été modernisé 4 temps
comme cela a été€ fait  I'étranger, il faut bien reconnaitre
qu’il ne trouve plus de défenseurs, ou si peu.

Le 1" novembre 1939, alors que la guerre a éclaté depuis
deux mois, on supprime encore des tramways (ceux de la
ligne Bellevue-Firminy) le service étant assuré exclusive-
ment par des autobus.

Mais la « drole de guerre » tourne mal et le 26 juin 1940
on s'empresse de remettre les tramways sur Bellevue-
Firminy; le 11 aotit 1940 le tramway réapparait sur la sec-
tion Soleil-Dorian de la ligne Soleil-Raspail (la voie a été
enlevée enire Dorian et Raspail), enfin le 30 octobre 1940

Page 36 :

autobus Panhard n° 1

de 1a régie des T.E. (cdilé droit).
Ci-contre :

autobus de I'Omnium lyonnais
loué par fa C.F.V.E en 1931

pour assurer le service
Dorign-Firminy. Départ de Dorian.

on rétablit le tramway sur Dorian-le Marais. Heureusement
Ia voie n’avait pas été déposée, sauf sur le trongon termi-
nal longeant les Aciéries, et bien qu’elle fut considérée
comme hors d’usage en 1934 (ce qui avait motivé la sup-
pression du tram) elle va supporter pendant 9 ans un tra-
fic intensif, sans probléme majeur.

Toutes les voitures disponibles sont remises en service et
du matériel est méme acquis : la C.F.V.E. rachéte a Reims
10 motrices et 12 remorques. Les véhicules reconstruits aux
ateliers C.F.V.E. viennent renforcer le parc dés le mois de
décembre 1941 ; il en a bien besoin car le trafic est passé de
25,6 millions de voyageurs en 1938 4 42,6 millions en 1941.
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La substitation des
trolieybus aux tramways (1942 - 1952)

Sur la section Dorian—Raspail le tram n’a pu étre rétabli
les voies étant déposées, de plus le matériel T.E. disponible
estinsuffisant (8 motrices ont été ferraillées en 1935), aussi
Ia ligne Soleil<Raspail est-elle choisie en priorité pour étre
équipée de trolleybus. Les lignes aériennes sont installées
en 1941 mais le matériel commandé n’arrive pas. Le réseau
de Poitiers, qui dépend du méme groupe que la C.F.V.E,,
a des trolleybus mais pas de lignes aériennes, ses ve€hicules
vont donc venir provisoirement a Saint-Etienne et per-
mettre la mise en service le 17 janvier 1942 de la premiére
ligne stéphanoise de trolleybus : Raspail-Hétel-de-Ville.
Les travaux se poursuivent en direction du Soleil mais les
matiéres premiéres sont rares et ¢’est seulement le 1 mai
1944 que la ligne Soleil-Raspail pourra étre exploitée sur
toute sa longueur par trolleybus.

La seconde ligne a étre transformée est Bellevue~Fir-
miny, le 6 juin 1948. La C.F.V.E. arecu ses véhicules et ceux
de Poitiers ont regagné leur réseau d’origine depuis 1947.

Puis c’est au tour de Bellevue—Chidteaucreux, le 9 décem-

bre 1949 et de Hotel-de-Ville-Michon, le 21 décembre 1950,

d’étre équipées en trolleybus.

Enfin la transformation de la place Dorian en gare rou-
tiere C.F.V.E. permet la mise en service des trolleybus :
® le 21 décembre 1951 sur Dorian-Terrencire ;

* le 29 février 1952 sur Dorian-Rond Point;
* le 20 juin 1952 sur Dorian-la Riviére.

Tous les trams ont disparu sauf ceux de la ligne Bellevue—
Terrasse. Ils ont été remplacés chaque fois par des trolley-
bus sauf sur la ligne Dorian—le Marais qui est devenue le
1 aott 1949 la ligne Jean-Jaurés—le Cros et est exploitée
en autobus.

Page 38 : vue plongeante sur fa place Dorian
aprés son aménagement en gare centrale de trofleybus.
Ci-gontre - place de I'Holel de Ville, chaussée nord,

trollgybus CB 40 prété par le réseau de Poiliers.
Notons que la ligne de Raspail portait alors le n° 7 et non le n° 10.

La C.F.V.E. a su convaincre les élus de 1a nécessité, mal-
gré des cofits d’installations importants, de rester fidéle a
la traction électrique, ce dont nous pouvons nous réjouir
aujourd’hui. Mais toutes les lignes de trams disparues méri-
taient-elles d’étre condamnées aussi catégoriquement ?

La ligne du Rond-Point n’aurait-elle pas pu étre amé-
nagée comme l'est le Mongy entre Lille, Roubaix et
Tourcoing, et la ligne de Firminy, avec 4 'époque ses
11 millions de voyageurs, n’auraitelle pas mérite¢ des
investissements plus importants permettant le maintien
d’un tramway moderne ? '
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La sauvegarde du tramway
sur la ligne Bellevue—Terrasse (1952 — 1959)

Au fur et a mesure que les tramways disparaissent dans
Saint-Etienne, 1a campagne devient de plus en plus viru-
lente 4 I'égard de ce « géneur » que la C.F.V.E. entend
maintenir sur la Grande Artére.

La presse, les automobiles-clubs, la plupart des hommes
politiques locaux et, comble d’ironie, une bonne partie
des usagers réclament la suppression de ces « antiques
guimbardes » qui génent la circulation, roulent en sens
interdit et s’arrétent en pleine voie bloquant les automo-
bilistes qui les suivent. Tous les arguments sont dévelop-
pés : lavitesse trop faible, I'inconfort (les motrices J sont
pourtant plus confortables que Ia plupart des autobus de
I’aprés-guerre}.

Face a ce «complot » 1a direction de la C.F.V.E. s’obstine,
en vain d’ailleurs, a démontrer que des véhicules routiers
ne peuvent pas assurer dans de bonnes conditions le dépla-
cement des 25 millions de voyageurs que transporte annuel-
lement le tramway.

En 1952, une mesure simple et pourtant trés efficace va
faire tomber une partie des critiques envers le tram : la
C.F.V.E. déplace ses voies place de 'Hotel-de-Ville, place
du Peuple et place Badouillére, et crée des refuges au droit
des arréts pour le sens Terrasse~Bellevue.

Le résultat est immédiat : les automobilistes peuvent enfin
doubler les trams a I'arrét pendant que les usagers montent
ou descendent en toute sécurité (ou presque !) et s’il ne
circulait a contresens rue Gambetta et rue du Général-Foy
on n'aurait plus rien i lui reprocher, du moins ceux qui ne
P'utilisent pas et qui était les plus virulents 4 son encontre.

Mais la bataille n’est pas gagnée. Certaines motrices
datent de 1907 et la survie du tram ne peut éire assurée que
par le renouvellement complet du parc.

La C.F.V.E. va alors chercher le véhicule capable de
réconcilier la population utilisatrice ou non avec le tram-
way. C'est en Belgique que I'oiseau rare est déniché : fabri-
qué par La Brugeoise, un tram moderne, silencieux, rapide

{I'accélération est meilleure que celle d’une automobile),
de grande capacité (104 places) est en cours de livraison
au réseau de Bruxelles. Ce sera aussi le futur tram stépha-
nois, c’est du moins ce que pense le directeur de la CF.V.E,
Il Iui reste a convaincre la municipalité et le conseil géné-
ral de I'intérét d'une telle opération. Ce n’est pas trop dif-
ficile, le maire de Saint-Etienne est favorable au projet; Ia
compagnie prend intégralement a sa charge la dépense, et
tout étant pour le mieux le matériel peut étre fabriqué aux
Ateliers de Strasbourg sous licence.

Le 5 aotit 1958 la premiére motrice PCC arrive 3 Saint-
Etienne. « La bataille du rail est gagnée », Le service com-
mercial débute le 11 décembre 1958 (jour anniversaire de
Pouverture compléte de la ligne) avec les motrices 501,
502 et 504. La 30° motrice sera mise en service le 17 sep-
tembre 1959, mais depuis le mois de mai 1959 les «anciens
trams» ont cessé de circuler.
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Place Believus : moirice K 102 (ex-Reims), pholographide en 1957,
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Piace Marengo (Jean-Jaurds) : motrice J 73. (A noter : I'absence de refuge. Phofographie prise avant septembre 1955).
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fue Bergson : motrice R 7 & laré! de la Chalgassiére, en 1957,
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Place du Peuple : molrice K 106. (A remarquer : 2 glace ouvranie 3 V'arriére du framway).

RIE PARFUMENIE

ﬁ : RRELE
‘ -~ N

3




Place Bellevue : motrice J 71 en 1958, avec la receveuse sur le marchapied




Piace Jules-Ferry

SRR

molrice R 8 photagraphiée peu de femps avant la mise en service des PCC.
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dleaucreux (1958).

&ohn

Déchargement d'une motrice PCC
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Place Marengo : matrice PCC n° 501 photographiée quelques mois ap
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L’évolution des lignes

- «trolleybus-autobus » (1952 - 1980)

Nous avons vu précédemment comment, en quelques
années, s'était implanté le réseau « trolleybus ».

En 1952 ity a aussi quelques lignes d’autobus. Peu. Pour
cela il suffit de consulter la composition du parc : 18 auto-
bus seulementy figurent. Ces autobus assurent les dessertes
suivantes :
¢ Jean-Jaurés-le Cros;

_ * Firminy-le Pertuiset ;
y

* Hotel des Postes-Patroa (aujourd’hui Montplaisir), par
Beaulieu;
* Bel Air~Grangeneuve, par Carnot.

Le réseau C.F.V.E. est donc un réseau essentiellement a
traction électrique. Vu la densité du bat, il assure une trés
bonne desserte d’un tissu urbain dont la mixité activité/ha-
bitat est la caractéristique dominante. La longueur cumu-
lée de 'ensemble des lignes n’est que de 54 kilométres
(1 sens) pour desservir prés de 275 000 habitants, ce qui per-
met d’offrir un excellent niveau de service et d’avoir un taux
de couverture des dépenses par les recettes trés élevé,

En 1952 la modernisation du réseau C.F.V.E. est ache-
vée (méme si les motrices nouvelles ne sont pas encore en
service dans la Grand’Rue) ; celle de Saint-Etienne, du
Chambon-Feugerolles et de Firminy va commencer.

Pendant vingt ans on va assister 3 un «éclatement de la
ville » entrainant une dédensification des fonds de vallées
au profit des quartiers périphériques :

* une part importante de la population s’installe dans les
quartiers neufs de Beaulieu, Montchovet, la Métare au sud-
est de Saint-Etienne, de la Romiére au Chambon-Feuge-
rolles, et de Firminy Vert & Firminy;

* de nombreux emplois quittent le tissu traditionnel pour

‘les zones industrielles (la Chauvetiére, Montreynaud et

méme Andrézieux-Bouthéon).

Cette urbanisation effectuée dans I’euphorie de Ia crois-
sance économique de 'aprés-guerre s’est peu souciée des
transports collectifs considérés alors comme négligeables

face 4 la voiture particuliére. Le réseau C.F.V.E. s’est cepen-
dant efforcé de suivre, lorsque cela était techniquement
possible 1, cette urbanisation galopante plus ou moins bien
«planifiée » par des urbanistes qui ont accumulé les erreurs :
* réalisation de grands ensembles congus en rupture totale
avec les quartiers anciens environnants;

* création de rues mal dessinées et impropres au passage
des véhicules de transports collectifs (ce qui amplifiera le
report modal vers la voiture particuliére d'autant que les
trajets terminaux entre les arréts de bus et le domicile pren-
nent souvent des allures de labyrinthe).

Toutes les nouvelles lignes créées pour essayer de suivre
le développement de notre agglomération sont des lignes
d’autobus. Ces créations de lignes peuvent étre regroupées
en 4 ensembles :

1. Evolution de la desserte de Montplaisir el de Beaulieu

La ligne Dorian—Montplaisir, héritiére de la ligne Horel
des Postes—Patroa passe a partir du 1 juin 1954 en alter-
nance par la rue de la Richelandiére et par Ia rue Liogier ;
le 1" décembre 1962 cette ligne est dédoublée : la ligne
Dorian-Mentplaisir (n°® 11) passe en permanence par la
rue de la Richelandiére, une nouvelle ligne Dorian- Beau-
lieu (n° 13) dessert les quartiers de Beaulieu et de la Maran-
diniére. Cette ligne 13 sera prolongée de 1965 2 1968 pour
desservir la Métare, la ligne de trolleybus du Rond-Point ne
pouvant assurer, comme prévu, cette desserte en raison de
la construction du viaduc autoroutier du Rond-Point.

2. Renforcement de la desserte de la vallée de 'Ondaine
Le 14 février 1855, une ligne Bellevue—Unieux est mise en
service. L'année suivante elle devient Bellevue-Gaffard-

1. Notons que le grand ensemble de Beaulieu I, considéré & juste e
comme I'un des plus réussi de France, se préte trés mal i une bonne des-
serte en transports collectifs. Aujourd'hui encore la rue Le Corbusier, qui
est la voie principale, est desservie dans un seul sens par 1 véhicule sur 2
de la Higne 9 Montreynaud-Métare, 'auire véhicule ainsi que le sens
retour passant rue de la Palle.
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Unieux et dessert la Romiére (au Chambon-Feugerolles)
a partir de janvier 1963.

Le 1+ juillet 1963 est mise en place I'étoile de Firminy :
* ligne 21 : Firminy-Fraisses—Unieux ;

¢ ligne 22 : Firminy—Chazeau.

Cette étoile est complétée le 1= janvier 1964 par la
ligne 23 Firminy-Firminy Vert (lors de I'élaboration du
projet de Firminy Vert, il était prévu de prolonger la ligne
de trolteybus Bellevue-Firminy, du terminus de Pont Cha-
ney a Firminy Vert).

3. Modifications des lignes d'autobus du nord de Saint-Etienne
En 1965 la ligne Bel Air-Grangeneuve est dédoublée en
deux lignes : Bel Air-Carnot (ligne 12), et Grangeneuve—
Carnot (ligne 14). L’année suivante les terminus sont repor-
tés de la place Carnot i la place Jean-Jaurés. Enfin signa-
lons que pendant un an {en 1968) la ligne 14 fut a son
tour dédoublée en deux lignes : Jean-Jaurés-Grangeneuve
(ligne 14) et Jean-faurés—Molina (ligne 16).

Vers 1960 la ligne 9 Jean-Jaurés—le Cros est rebaptisée Jean-
Jaurés—Montreynaud (les Granges de Montreynaud et non
la Z.U.P., qui n’existait pas encore) ; elle voit son itinéraire
modifié plusieurs fois, en particulier pendant les travaux
de réalisation de la zone industrielle et de 'autoroute.

4. Créations de lignes nouvelles dans Saint-Etienne

A partir de 1966 de nombreuses lignes nouvelle sont mises
en service aux dates ci-apres -

1966 : ligne 15, Peuple-le Bardot (desserte du C.E.T. etde
la rue de la Montat, entre autres).

1968 : ligne 17, Bellevue-la Chauvetiére (desserte d'une
zone industrielle). ‘

1969 : ligne 18, Bellevue-Montplaisir par le Rond-Point
(1~ ligne de rocade).

1970 : ligne 16, Centre ville-Viliebceuf le Haut (desserte des
habitations construites sur la colline du jardin des Plantes).

Trolleybus de Ia figne 5
photographié sous 2 neige, place de I'Hotel-de-Ville.

1971 : navette 9 bis, Montreynaud—Z.U.P. de Montreynaud ;
navette remplacée en 1972 par le prolongementde laligne
9 (Jean-Jaurés-Montreynaud) jusqu’au Forum du nouveau
quartier construit sur la colline.

1974 : ligne 19, Bizillon-la Cotonne (desserte d'une nou-
velle zone urbanisée dominant Centre Deux).

1977 : ligne 41, la Terrasse-Montreynaud (en correspon-
dance avec le tramway).

1977 : fusion des lignes 17 et 19 en une seule ligne n® 19,
Bellevue—la Chauvetiére—la Cotonne-Bizillon (tracé offrant
deux correspondances avec le tram, mettant en relation
une zone d’activités et une zone d’habitat et assurant direc-
tement les déplacements des scolaires entre la Cotonne et
les Iycées situés entre la Chauvetiére et Bellevue).
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1979 : ligne 36, Janon-Perrotiére (rabattant sur la ligne de
trolleybus Dorian-Terrenoire des quartiers nouveaux en
pleine expansion).

1980 : ligne 37, Jacquard-Crét de Roch—Vivaraize (service
. de minibus desservant des quartiers de Saint-Etienne non
desservis ou au relief tourmenté).

1980 : ligne 18, prolongement de la ligne de rocade Belle-
vue-Montplaisir jusqu’au Soleil et au Marais.

Leréseau C.F.V.E,, suite 3 Pouverture de toutes ces lignes
d’autobus, voit sa longueur (1 sens) passer de 54 kilométres
en 1952 4 132 kilométres en 1980 alors que la population
desservie passe seulement de 250 000 4 270 000 habitants.
Ces trés nombreuses lignes d’autobus peu structurantes

pour le tissu urbain — car sujettes 4 des modifications fré-
quentes de tracé — sont responsables, vers 1979, d’environ
80 % du déficit d’exploitation bien qu’elles n’assurent que
22 % des déplacements en transports collectifs. Les lignes
de trolleybus assurent pour leur part 41 % des déplace-
ments et Funique ligne de tram 37 %.

Pendant toute cette période le réseau de trolleybus est
resté stable et n’a connu que deux modifications majeures
{etencore, ce ne sont pas des créations de lignes mais seule-
ment des prolongements) :

* Je 23 janvier 1958 : la ligne Soleil-Raspail est prolongée
Jjusqua Tardy conformément 3 un projet déja ancien ;
*le 2 septembre 1968 : Ia ligne Dortan—Rond-Point est pro-
longée jusqu’a la Métare desservant ainsi I’ensemble des
constructions de ce quartier, I'un des rares ou les trans-
ports collectifs avaient été pris en compte dés I'élaboration
du projet.

Signalons le remplacement progressif, 4 partr de 1961,
des trolleybus de petite capacité par des trolleybus ELR de
100 places. Quant aux autobus leur nombre est passé, entre
1952 et 1980, de 18 4 98 (I’'achat des véhicules se heurtant
a un handicap majeur : 'absence pendant longtemps
d’autobus modernes & moteur arriére puissant et roues

Jumelées, indispensables compte tenu de la topographie de
la région stéphanoise).

La présentation de I'évolution des lignes « trolleybus—
autobus » au cours de cette période serait incompléte sil'on
ne mentionnait pas la mise en service en 1969 et 1974 de
'actuel plan de circulation. Ce plan congu pour écouler le
maximum de voitures particuliéres a été préjudiciable a
I'ensemble des transports collectifs. Des études sont en cours
pour supprimer les nombreux dédoublements d’itinéraires,
souvent inutiles, pénalisants pour 'usager et rendant diffi-
cile la lecture globale du réseau pour un client occasionnel.

Place Dorian : trolleybus ELR n° 107
affecté & ia ligne Place Dorian-Rond-FPoini, en 1967,
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La ligne de framway de 1959 4 1980

En 1959, avec ses 30 motrices neuves et une fréquence
d’un tram toutes les 2 minutes en heure de pointe, laligne
Bellevue—Terrasse retrouve sa place en téte du réseau, pas
seulement par son nombre de voyageurs mais aussi par la
qualité du service offert. Cette situation est encore ameé-
liorée en 1968 avec la mise en service de 5 motrices arti-
culées d’une capacité de 180 places.

Les conditions de circulation se dégradant a partir de
1970, des premiéres mesures sont envisagées mais ne seront
mises en place qu'en 1972, (essentiellement des couloirs
réservés). Puis a partir de 1974 des travaux plus consé-
quents sont entrepris : une plate-forme indépendante que
I’on peut, avec le recul du temps, qualifier d’expérimen-
tale est réalisée au droit de 'opération de rénovation
urbaine de Centre Deux. L’élargissement important de la
Grand’'Rue permet de séparer le tram de la circulation
générale, sans opposition, le nombre de files offertes aux
automobilistes n’étant pas réduit, au contraire.

Mais cette section de Grand’Rue réaménagée est courie
et elle ne régle en rien le probléme général de la dégra-
dation rapide des conditions de circulation du tram ; les
encombrements des rues du centre ont fait chuter la vitesse
du tramway et surtout sa régularité, diminuant d'autant la
qualité du service offert.

Devant cette situation alarmante (le tram a perdu 5 mil-
lions de voyageurs en 6 ans}, I'agence d’urbanisme Epures
propose dés 1975 la mise en site protégé de 'ensemble de
la ligne Bellevue-Terrasse (opération d’envergure réali-
sable par tranches), afin de redonner au tramway sa place
dans le systéme de transport stéphanois.

_ Cette mise en «site protégé » (publiée sous le titre Saini-
Etienne, une rue, un tram) est ambiticuse puisqu’elle pro-
pose de supprimer totalement, sur certains trongons, le
trafic automobile afin de réserver la partie centrale de la

Place Carnot : molrice PCC
articulée, n° 555, livide en 1968.

Grand’ Rue aux tramways et aux piétons. Les solutions pré-

conisées semblent étre une provocation de techniciens.

car elles prennent systématiquement le contre-pied des

mesures adoptées pour le plan de circulation mis en place --

I'année précédente.

Le projetd’ Epures ne se limite pas 3 la seule infrastruc-
ture tramway ; il propose :
¢ un programme global de mise en valeur des espaces tra-
versés par le tramway, en parueuher les places pubhques
(v arnenagement de la Grand’Rue vise essentiellement a
faire de cette voie rectiligne une liaison piétonne agréable
reliant entre elles toutes les places plus ou moins vastes qui
jalonnent notre axe nord-sud) ;
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* une amélioration des ruptures de charges avec I'ensemble

des autres moyens de transports y compris la S.N.C.F. (liai-

son avec les gares de Bellevue et de la Terrasse et construc-

tion d’une nouvelle gare i Carnot);

* des projets d’extension de la ligne tant au nord qu’au

sud avec création de parkings d'échange ; _

* 'aménagement d'un itinéraire routier de contournement

du centre-ville par 'ouest, afin de libérer la Grande-Artére

du trafic automobile qui I'encombre ;

* et surtout, il comporte 'aménagement proprement dit de

la ligne de tramway en tant qu’axe prioritaire de transport.
Ainsi, dans la partie la plus centrale, mais 1a plus étroite,

de la Grande-Artére, le projet propose de supprimer sur de

nombreuses sections la circulation automobile, et de mettre
le tramway pratiquement dans 'axe de la rue. Deux che-
minements encadreront ’emprise transports en commun
(une circulation de desserte sera maintenue en certains
points). De part et d"autre de la partie étroite, 'emprise de
16 meétres devant étre maintenue (qualité du bit, cadre
urbain, commerces...), les deux voies sont reportées sur Ia
partie est de la chaussée et devraient étre, a terme, sépa-
rées physiquement de la voie automobile nord-sud établie
parallélement au tramway. Cette situation de compromis
existait d&ja de Carnot i la place Jean-Jaurés ; elle est éten-
due de la place Anatole-France i la faculté de lettres (soit
sur 310 métres). Enfin, les troncons extérieurs Carnot—
Terrasse, Faculté-Bellevue, voient leur emprise passer de
16 meétres a 30 métres (parfois méme 40 métres), 4 I'occa-
ston d’opérations de rénovation urbaine en cours, Le tram-
way est alors mis sur plate-forme indépendante établie dans
'axe de Ia chaussée et séparée par des ilots plantés ; des
voies de circulation automobile sont maintenues de part et
d’autre du tramway.

Accueilli sans enthousiasme, ce projet reste « dans les
cartons» pendant prés de deux ans. Et pourtant, si en 1975
une ligne de surface — en France — mérite I'appellation
d’« Axe lourd de transports! » ¢’est bien le tramway de
Saint-Etienne 2. Le projet SaintEtienne, une rue, un tramsera
finalement approuvé par la municipalité i la fin de I'année
1977 sous le vocable officiel « Dossier d’aménagement d’un
axe lourd de transports collectifs ».

L. L’appellation « Axe lourd de transports » est apparue dans les direc-
tives du ministére vers 1977 ; elle désigne un axe structurant de trans
ports collectifs existant ou & créer (ligne de tramways, ou autres modes
de transports en site propre). Le ministére cofinance I'aménagement ou
la création. de ces « axes lourds » si il y a une volonté politique locale affir-
mée de rendre au wansport public la place qui devrair &tre la sienne.
2.En 1975, le wramway a transporté 14 600 000 passagers dans I'année soit
5000 personnes & Fheure. Il assure une correspondance avec toutes les
lignes duréseau ; sa fréquence de passage est de 1 minute 1/2 aux heures
de pointe et de 3 & 4 minutes en heures creuses de la journée ; 'exploi-
tation commence & 4 heures et se termine 4 24 heures; le nombre de voya-
geurs au kilométre parcouru atteint 13,5.
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A la date d’échéance de la concession liant le syndicat
du réseau 3 la GF.V.E,, le projet « Axe lourd » est entré
dans la phase de réalisation :

s dans la partie sud de la ville, les acquisitions fonciéres se
poursuivent entre la plate-forme expérimentale de Centre
Deux (réalisée en 1974) et Ia place Bellevue;

e le 5 octobre 1978, une plate-forme indépendante (aux
nouvelles normes) est mise en service rue Bergson entre
les rues Barrouin et Claude-Odde;

* le 25 octobre 1978, le déplacement des voies est achevé
rue du 11-Novembre entre la place Anatole-France et le
site universitaire de Tréfilerie;

¢ le 18 juin 1980, la nouvelle raquette de retournement de

la Terrasse est mise en service sur la dalle couvrant I'auto~----

route A 72; 3 Vintérieur de la boucle estaménagée une gare
d’échange « tramways—autobus » et I'amorce du prolon-
gement nord de la ligne est visible dans le dessin de la
nouvelle place Massenet;

» le 28 septembre 1980, la gare de Carnot (gare de cor-
respondance entre le tram et la desserte cadencée Stélyrail
qul relie Saint-Etienne aux communes de la vallée du Gier
etd Lyon) estinaugurée; cette gare financée dansle cadre
du projet « Axe lourd » est gérée par la S.N.C.F.;

¢ enfin une autre section de site propre située rue Bergson,
entre la rue Claude-Odde et I'avenue de Verdun en est au
stade des travaux préliminaires.

Quant 3 Ia voie de protection du centre, elle n’offre pas
encore, en 1980, une attractivité suffisante pour capter une
part significative du trafic qui encombre Ia Grand 'Rue dans
le centre-ville et qui perturbe la circulation des ramways.

Page 54 : nouvelle gare de Carnot réalisée

dans le cadre de I'axe lourd pour assurer

1a correspondance entre Ia S.N.C.F. ef le tramway.
Ci-contre : plate-forme indépendante

de Cenfre Deux réalisée en 1974 pour séparer

Ig tramway de la circutation aufomobile
maintenue de part et d'autre du fram.

Page 56 : motrices PCC articulées, place Jean-Jaurés.







La création du S.1.0.T.A.S.

La C.F.V.E. qui gérait le réseau depuis 1881, était deve-
nue concessionnaire depuis le 8 septembre 1955 du
S.R.T.C. (Syndicat du réseau de transports en commun de
la région stéphanoise). Ce syndicat mixte, ville de Saint-
Etienne—département de la Loire, avait vu son existence
conformée par le décret du 6 février 1957. 1l faisait office
d’autorité de tutelle des transports depuis déja de nom-
breuses années et était présidé par le préfet de 1a Loire.
Paraliéglement au S.R.T.C,, il existait un deuxieme syndicat:
le S.L.T.R.A.C. {Syndicat intercommunal pour la coordina-
tion des transports en commun de la région stéphanoise},
créé en 1974. C'était « Pautorité compétente pour le pré-
lévement et la redistribution du versement—transport ».

Cette dualité est préjudiciable 4 I'élaboration et a Ja mise
en place d’une politique cohérente des transports en com-
mun (les interlocuteurs et le nombre de communes concer-
nées variant d’un syndicat i I’autre), aussi a 1a date d’éché-
ance de la concession de la C.F.V.E. (au 31 décembre 1980)
les deux syndicats doivent étre remplacés par un syndicat
unique qui se verra attribuer toutes les compétences d'une
«véritable autorité organisatrice des transports ».

Ce syndicat unique doit étre créé avant le 1~ janvier 1981.
Les projets de statuts sont élaborés au cours de réunions
de travail qui se déroulent a partir du mois de mai 1980.
La mise en place du nouveau syndicat qui prendra le nom
de Syndicat intercommunal pour Uorganisation des transports de
Uagglomération stéphanoise (8.1.0.T.A.S.), s’avére plus labo-
ricuse que prévue. En attendant que les nombreux pro-
blémes administratifs soient réglés, le SI.T.R.A.C. (ses sta-
tuts le permettant) assure dans tous les domaines — a titre
intérimaire — le réle du S.1.O.T.A.S.

Le S.1.O.T.A.S. est enfin créé par arrété préfectoral le
19 décembre 1980. C’est un établissement public admi-
nistratif regroupant, a sa création, les 13 communes du
S.I.T.R.A.C. (contrairement au S.R.T.C., ce n’est pas un
syndicat mixte : le département n’en étant pas membre).
Il est administré par un comité syndical de 32 membres

(8 pour la ville de Saint-Etienne et 2 pour les autres com- -

munes adhérentes), et par un bureau de 14 membres.
Le S.LO.T.A.S. qui est «"autorité organisatrice des trans-

ports » 2 une mission unique : concevoir la politique géné-

rale des transports publics de I'agglomération stephanmse
A ce titre 1e S1L.O.T.AS. :
* définit 1a politique générale des transports publics;
* participe 4 ]a définition des conditions de circulation et
finance «'axe lourd » ;
» définit le niveau de I'offre kilométrique des transports
publics;
+ définit la politique tarifaire ;
» définit la politique d’investissements et reste propriétaire
de 'ensemble des investissements.
Le S.L.LO.T.A.S. n’exécute pas lui-méme la politique des
transports qu'il a définie : il a recours 4 des sociétés privées.
Lors de la désignation (le 12 juillet 1980} du futur exploi-
tant du réseau, le S.I. TR A.C. délibéra en lieu et place du
S.1.0.T.A.S,, celui-ci n’étant pas encore créé. Cest le groupe
Transexel qui obtient le contrat de gérance du réseau, a
compter du 1* janvier 1981. Ce contrat est signé le 29
décembre 1980 par le président du $S.1.O.T.A.S. : Paul
Chomat et par le directeur général de la S.T.A.S. : Jacques
Blandin (la S.T.A.S. — Société des transports de Uagglomération
stéphanoise — étant la filiale stéphanoise de Transexel).
Le préfet approuve le contrat, « sous les réserves conte-
nues dans sa lettre », et le retourne signé au syndicat inter-
communal dés le 30 décembre 1980.
Dans la nuit du 31 décembre 1980 au 1¢ janvier 1981,

toutes les inscriptions C.F.V.E. disparaissent et cédent la

place aux initiales S.T.A.S. Une page d’histoire se termine
(elle 2 duré 99 ans), une nouvelle page commence. Elle sera
bréve. Dés le 16 décembre 1986, Ie S.1.O.T.A.S. décide de
ne pas renouveler le contrat de Transexel qui arrive a
échéance i la fin de I'année suivante.

Dans les mois qui suivent un appel d’offre est lancé et le.

30 septembre 1987 le $.1.0.T.A.S. désigne Transcet (bran-
che transports de Ia Société centrale d'équipement du ter-

ritoire — groupe Caisse des dépots) pour succéder d la - -
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5.T.A.8.; la filiale stéphanoise de Transcet est baptisée
T.R.A.S. Le contrat de gérance est signé le 30 décembre
1987 par le président du S.L.O.T.AS. ; Fran¢ois Dubanchet
et par le délégué général de Transcet : Joél Lebreton.

La nouvelle société, la T.R.A.S. (Transports urbains de
Uagglomération stéphanoise), devient gérante du réseau le
1<janvier 1988.

Les inscriptions $.T.A.S. sont cependant maintenues mais
la coexistence de trois dénominations : T.R.A.S. (Vexploi-
tant), S.T.A.S. (le réseau) et S.T.O.T.A.S. (le syndicat inter-
communal) est peu favorable 4 toutes opérations de mar-
keting et s’avére préjudiciable 3 une bonne identification
du « produit transport ».

En 1991, la T.R.A.S., avec 'accord du S.1.O.TAS, pro-
pose d’imposer le nom STAS comme nom unique et crée
un nouveau logo. Cette décision se traduit par une cam-
pagne d’affichage « STAS, ca veut dire nouveau » qui se
déroule pendant plusieurs semaines.

Aujourd’hui, le S.1.O.T.A.S, (syndicat intercommunal,
autorité organisatrice des transports) garde bien siir sa
dénomination ; quant 4 'exploitant principal L, il a gommé
le sigle T.R.A.S. pour faire figurer la mention : « STAS, les
transports urbains de l'agglomération stéphanoise ».

Depuis sa création, le S1.0.T.A.S a vu adhérer deux nou-
velles communes L'Etrat, le 17 janvier 1989 et Sorbiers, le
1= février 1991.

Suite 4 ces adhésions le comité syndical est passé de 32
4 36 membres ; le bureau était passé de 14 4 15 membres
dés 1988 pour accentuer la représentativité des communes
autres que Saint-Etienne.

D’aprés les résultats du dernier recensement général de
la population effectué en 1990, celle-ci s'éléve pour 'en-
semble des 15 communes 3 316 262 habitants.

SORBIERS
{1991)

1. Nous parlons d’exploitant principal car nous verrons, aux pages sui-
vantes, que certaines lignes du réseau ne furent pas exploitées par Tran-
sexel, puis par Transcet, mais par trois entreprises de transport liées eles
Date de mise en service des dessertes S.1.0.T.A.S. aussi par contratau 5.1.O.T.AS. Ces lignes sont les lignes dites «affrétées».
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La restructuration du réseau
« trolieybus — autobus » (1981 — 1992)

L’étude de restructuration du réseau est entreprise par
I'agence d’urbanisme Epures dés 'année 1978, en colla-
boration avec I'exploitant; mais les premiéres propositions
sortent timidement des limites de la concession de la
C.F.V.E. Une série de mesures est proposée aux €élus mais,
a de rares exceptions prés, elles ne se concrétisent pas.

Les responsables politiques estiment que pour changer
I'image du transport collectif il est préférable de réaliser
une vaste opération de modernisation du réseau.

Le rapport final de I'étude de restructuration qui couvre
les 13 communes du S.1.O.T.A.S, est remis par Epures en
février 1981.

« Ce rapport ne prétend pas étre un programme fini
mais il définit des actions a entreprendre pour améliorer
les transports collectifs. Il s’agit plutét d’une somme de
propositions d’actions qui devront alimenter la réflexion
des élus et apporter des €éléments d’appréciation a la
ST.AS etaux Lransporteurs au cours des années 4 venir. »

Larestructuration proposée s’articule autour de 6 points:
» Saint-Etienne : dynamiser un réseau auquel la popula-
tion est trés attachée en réorganisant certaines parties de
celui-ci (le projet prévoit de diamétraliser certaines lignes
et un réaménagement de la place Dorian, avec suppres-
sion de la circulation automobile};
¢ valiée de I’Ondaine : adapter I'offre au desserrement de
I'urbanisation qui a gagné les sites collinaires;

* communes de la couronne : renforcer le niveau de I'offre
et la qualité du service ;

» faciliter les échanges entre Saint-Etienne, I’Ondaine et la
couronne : par exemple en créant une ligne directe Saint-
Etienne-Roche-la- -Moliére—Firminy;

¢ changer I'image de marque des transports collectifs : en
améliorant la présentation et le confort des véhicules et en
diffusant largement I'information ;

* moderniser la tarification : introduction du ticket horaire.
Lz mise en place d’une premiére étape de cette restructu-

ration a lieu le 14 septembre 1981 L. Cette opération se.
déroule quelques mois aprées la création de la nouvelle.

autorité organisatrice qu’est le S.1.0.T.A.S., marquant ainsi
la volonté des élus de définir eux-mémes la politique des
transports. La campagne publicitaire « 14 septembre 1981 :

les bus mettent les bouchées doubles » annonce de nom- -

breuses modifications :

* les lignes 9 (Montreynaud—JeanJaurés) et 13 (Dorian—
Beaulieu) sont remplacées par une ligne diamétrale
Montreynaud (Forum)-Métare (Lycée technique) qui-
prend le n° 9 et passe par Carnot, Jean-Jaurés et Dorian; - °
le service est assuré par 12 autobus articulés, les premiers’

en service sur le réseau stéphanois;
* laligne 12: Bel Air—Jean Jaurés devient Bel Air-Vivaraize,

elle emprunte au sud de Dorian V'itinéraire de la ligne de-

minibus n® 37;

* 1a ligne 16 (Villebceuf le Haut—Poste) devient Villeboeuf .

le Haut-Grand Clos; elle passe par Dorian et Jacquard et
constitue elle aussi une ligne diamétrale;

* la ligne de minibus n°® 37 est réduite & Dorian—Crét de
Roch mais trois autres lignes de minibus sont créées :
ligne 38 : Dorian—Crét de Montaud,

ligne 39 : Dorian—Séverine,

ligne 40 : Dorian—Place des Péres;

® la ligne 41 (Terrasse-Montreynaud) est prolongée jus- -

qu’au lycée nord situé sur Saint-Priest-en-Jarez qui est donc

la 1* commune « hors ancien périmétre C.F.V.E. » 4 étre’

desservie par 1a S.T.AS. (1a ligne est dénommée « Lycee
nord-Montreynaud »} ;

1. Avant cette date I'exploitant avait pris une série d’initiatives propres a-’

modifier la perception, par la population, du réseau :

* des véhicules arborant 1a nouvelle livrée S5.T.A.S. avaient été présentés
a la presse (un autobus PR 100, le 13 février 1981 ; un trolleybus ER 100,
en mars; un wamway le 10 avril 1981).

+ la nouvelle tarification &tait entrée en vigueur le 6 juillet 1981 (ticket
horaire entre autres).

Quant au 5.1.0.T.A.S,, dés la fin du mois de juin 1981, il avait fait entre-
prendre les mavaux d'aménagement de la rue Gambetta (en rue réser

vée aux tramways et aux piétons, conformément au projet « Axe lourd »).
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* enfin I'étoile de Firminy est en partie modifi€e (lignes 2,
21, 23 bis devenue 24) ; ,
* c6té matériel roulant, les trolleybus VA3 Bg etlesELR les
plus anciens sont retirés du service.

Alafinde I'année, le 28 décembre 1981, est inauguré le
« Point Rencontre S.1.O.T.A.S. » situé place Dorian : ¢’est
un point d’informations, de vente de titres de transport...
Les opérations liées 4 Pamélioration de la ligne de tram
seront présentées au sous-chapitre suivant.

A partir de 1982, le réseau s’étend peudpeual’ensemble
des communes du S.I.O.T.AS. :
* Villars est desservie par la STAS (ligne 17 : Villars—
Terrasse) a compter du 21 janvier 1982 ; le méme jour la
navette S.R.T. Terrasse-Saint-Priest est remplacée par une
ligne STAS (25 : Saint-Priest—Terrasse).
* Saint-Jean-Bonnefonds voit arriver les véhicules STAS un
mois plus tard, le 1= février 1982 (ligne 26 : Poste—Saint-
Jean-Bonnefonds), le dernier tram C.F.V.E. avait circulé
dans cette commune le 31 mars 1932,
¢ La Talaudiére est bientot desservie par 2 lignes ST.O.T.ALS.
L'une, la 27, créée le 21 février 1983, passe par le Soleil et
Molina la Chazotie (elle est exploitée par la ST.AS)),
'autre, la b1, créée Ie 1 mars 1984, passe par la Batie et Pont
Bayard (elle est exploitée par la S.R.T. avec des autobus aux
couleurs du S.LO.T.AS}. Nouveauté pour le SI.O.TAS,,
La Talaudiére est la premiére commune adhérente a gar-
der «son » transporteur, contrairement a Villars et Saint-
Jean-Bonnefonds o le syndicat intercommunal avait
racheté les droits de lignes des autocaristes en place. Ce
choix sera conforté dés le 20 juillet 1987 puisque la SR.T.
exploitera les deux lignes : 1a 27 et 1a 51.
¢ Saint-Genest-Lerpt, Roche-la-Moliére et Saint-Victor sont
desservies par trois lignes ST.0O.T.A.S, :
1a ligne 61 : Saint-Etienne-Roche-la-Moliére—Firminy;
la ligne 62 : SaintEtienne-Saint-Genest-Lerpt;
la ligne 63 : Roche-la-Moliére—Saint-Victor et Condamine.
Elles sont inaugurées le 1 mars 1985 ; les services, 1 encore,
sont assurés par les autocaristes locaux Trans-Roche
(lignes 62 et 63), Trans-Roche et Flouret (ligne 61).
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¢ Saint-Paul-en-Cornillon est 3 son tour intégrée au réseau,
avec la mise en service, le 1= septembre 1986, de laligne 71:
Firminy-Saint-Paulen-Cornillon ; I'exploitation de ce cir-
cuit difficile est confiée & 'entreprise Flouret.

» L’Etrat est desservie dés son adhésion au syndicat inter-
communal parla hgne S.R.T. (52: TerrasseeL'Etrat) ; le ser-
vice débute le 2 janvier 1989.

« Enfin Sorbiers qui adhére i son tour au S.L.O.T.A.S. est
desservie par les lignes 27 et 51 prolongées —1'une jusqu’au
bourg de Sorbiers (1a 27), I'autre jusqu’au Grand Quartier
(la 51) — & compter du 4 février 1991.

Actuellement, toutes les communes du S.1.O. T.A_S. sont
desservies soit par la STAS, soit par des transporteurs «affré-
tés » (S.R.T., Trans-Roche, Flouret).

Depuis 1982, en plus de Pextension des services offerts
par le $.1.O.T.AS. 2'ensemble des communes adhérentes,
le réseau a connu des modifications et des améliorations
qualitatives :

* mise en service des trolleybus ER 100 H sur la ligne 3
(19 mars 1982) et sur la ligne 1 (23 avril 1982) ;

 mise en service de trolleybus articulés PER 180 H sur la
hgne 6 (3 mai 1983) ;

¢ mise en service d’'un long couloir a contresens pour la
ligne 1, rue Gabriel-Péri, entre la Croix de I'Orme et la
place Bellevue ;

* rétablissement de la traction électrique sur ia ligne 7
Bellevue—Chéteaucreux (20 septembre 1984), cette ligne
de trolleybus était exploitée en autobus depuis 10 ans;

» réservation de la rue du Grand-Moulin aux transports
collectifs {2 novembre 1982) ; malheureusement cette rue
qui voit passer 1500 autobus ou trolleybus par jour est rou-
verte 4 la circulation générale en aoiit 1986 ;

¢ parmi les modifications, prolongements ou créations de
lignes, mentionnons entre autres : le prolongement de la
ligne 18 : Marais—Bellevue jusqu’a la Cotonne (30 aoiit
1982), celui de la ligne 25 : Saint-Priest-Terrasse jusqu'a
Villars (30 aofit 1982), la modification du tracé de la

Autobus affrétd aux couleurs du S.LO.TA.S.

%

ligne 23 : Firminy-Firminy Vert (30 aoiit 1982) et celle de
la ligne 2 : Firminy—Unieux (30 200t 1982, elle retrouvera
son terminus d’origine au Pertuiset en avril 1984), la créa-
tion de la ligne 35 : Bellevue-le Bernay (également le

30 aoit 1982), le prolongement de la ligne 41 : Mont- |

reynaud-Terrasse—Lycée nord jusqu'a I'hépital Nord
(6 décembre 1982), la suppression en aofit 1983 de la
ligne 23 (la desserte de Chazeau étant dés lors assurée par
la ligne de Firminy Vert prolongée a certaines heures), et
plus récemment (31 aofit 1987) la modification de la ligne
18 : Le Marais-Bellevue-la Cotonne qui dessert doréna-
vant la gare S.N.C.F. de Chateaucreux.

D’autres modifications — mais il serait fastidieux de

toutes les citer — ont été apportées. Retenons cependant
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.la création, le 10 juin 1991, d'une ligne directe Bellevue-

Firminy par autoroute et la création, en 1992, d'une ligne
nouvelle (modifiée déja plusieurs fois) desservant les zones
industrielles du Devey et de Malacussy 4 Saint-Etienne 1.

Avjourd’hui, on peut dire que la plupart des propositions

“‘préconisées dans Ia restructuration de 1981 ont été mises

en ceuvre au moins dans leur esprit surtout s’y I'on ajoute
a 1a liste ci-dessus les opérations suivantes :
* prolongements de la ligne de tram (au sud en 1983, au
nord, en 1991} ;
¢ prolongements de la ligne de trolleybus n° 10 jusqu'a la
Cotonne (3 dater du 4 mars 1986).

L’agence d'urbanisme Epures s’est vu confier par le
a définir le «réseau 2000 » de la région stéphanoise. Cette
étude est actuellement réalisée en collaboration avec le
Centre d'études techniques de I'équipement et la STAS.

La ligne de tramway de 1981 a 1992

La premiére opération « Axe lourd » lancée par le
S.L.O.T.A.S. estI'aménagement de la place du Peuple et de
la rue Gambetta (dans sa partie nord). Les travaux débu-
tent en juin 1981,

Ils ont pour but de réaliser une premiére section mixte
« piétons—tram ». Cette mesure trés importante psycholo-
giquement, car elle remet totalement en cause les habi-
tudes des automobilistes stéphanois (mais aussi celles des
piétons), permet de rendre i Ia place du Peuple — a plus
ancienne place de la ville — son role de lieu de rencontre

1. Cette longue liste qui touche surtout les lignes d’autobus, montre que
—vu sa souplesse d’exploitation, considérée souvent comme un atout —
I'autobus contrairement au tramway ou au trolleybus n’a pas d’effet strue-
turant sur I'urbanisation et surtout qu’il reste a la merci des demandes
permanentes et plus ou moins fondées des divers groupes de pression
(aménageurs, industriels, usagers...).

qu’elle avait peu a peu perdu pour devenir un immense car-
refour ol les piétons étaient parqués derriére des barriéres
métalliques et contraints d’utiliser les divers passages sou-
terrrains. Cet espace « piétons—tram » est inauguré le
5 décembre 1981 (date coincidant i un jour prés avec la
premiére circulation d’un tramway dans la Grand'Rue).

La transformation spectaculaire de cet espace aurait di
marquer le début d’une reconquéte du centre par les pié-
tons et les transports collectifs, il n’en fut rien. Quelques
intéréts particuliers 'ont emporté sur I'intérét général et
depuis 12 ans, aucune nouvelle section de la Grand'Rue n’a
pu étre aménagée — dans le centre — alors que ce projet
avait recu un accueil favorable de la part de la population.

La deuxiéme opération « Axe lourd », moins visible car
réalisée hors du centre, est la mise du tramway sur plate-
forme indépendante, rue Bergson, entre la rue Claude-
Odde et 'avenue de Verdun. Les travaux de cette section
sont achevés le 23 octobre 1981.

L’année 1982 est marquée par deux événements :
® le 1° mars le SI.O.T.AS. et la STAS fétent en présence
du ministre des Transports, Charles Fiterman, le 100 anni-
versaire du réseau de Saint-Etienne (avec quelques mois de
retard) ; cette commémoration est jumelée avec le
150° anniversaire du transport du premier voyageur par
chemin de fer en France (ligne Saint-Etienne-Andrézicux);
cette manifestatioq organisée par la SN.C.F,1e SLOTAS.
etlaville de Saint-Erienne a un retentissement national, les
€lus stéphanois profitent de 1a présence du ministre pour
lui faire poser symboliquement le premier rail du prolon-
gement sud de la ligne de tramway ;
¢ le 2 novembre les ramways sont exploités 3 agent unique,
les derniers receveurs de France étant remplacés par des
distributeurs/oblitérateurs installés au sol (on peut se
demander si cette mesure est une amélioration du service
rendu aux usagers).

Au cours de cette méme année 1982, deux nouvelles
opérations sont lancées :
* la séparation du tram de la circulation générale entre-
Centre Deux et Bellevue (le tram est mis sur plate-forme
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La place du Peuple en 1981, apiés son aménagement dans le cadre de la réservalion de la Grand'Bue aux pidlons et aux tramways.
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indépendante, sauf sur une courte section ot il circule dans
les deux sens sur couloirs réservés en attendant que les
immeubles situés entre la rue Nicolas-Chaize et Ia place Bel-
levue soient démolis et permettent I'aménagement définitif
prévu) ; 'achévement des travaux a licu le 19 Jjanvier 1983;
* le prolongement sud de la ligne de tram entre Bellevue
et Solaure. Les travaux débutent en mars,/avril 1982 pen-
dant I'été 1982, le faisceau de voies de la place Bellevue est
profondément modifié alors que la plate-forme indépen-
dante s’étire peu i peu sur le futur parcours du tramway,
Les essais ont lieu le 14 janvier 1983 avec la motrice 513 et
le prolongement est inauguré le 17 février 1983, en preé-
sence du Premier ministre Pierre Mauroy ; le trajet inau-
gural est effectué par les officiels avec la motrice PCC 553
modernisée par Heuliez .
* En octobre 1985, c’est au tour de la plate-forme indé-
pendante Centre Deux~Facultés d’étre mise en service.
Lorsque — le 1* janvier 1988 — Transcet prend la
gérance du réseau, une grande partie du programme «Axe
lourd » est réalisée, mais les opérations les plus importantes
restent 3 entreprendre :
* renouvellement du matériel tramway dont Ia capacité est
insuffisante, vu I'augmentation de la clientéle et I'impos-
sibilité d’augmenter la fréquence ;
* réalisation du prolongement nord de la ligne entre la
Terrasse et I’hépital Nord ;
¢ construction d'un nouveau centre d’exploitation rem-
placant le dépét de Bellevue, plus que centenaire ;
* réalisation des plates-formes indépendantes en attente,
rue Bergson (entre la rue Barroin et la place Carnot) et rue
des Docteurs-Charcot (entre la rue Nicolas-Chaize et 1a
place Bellevue) ;
* et surtout, aménagement de la Grand’Rue entre la place
Carnot et la place du Peuple, d’une part, et entre les
Nouvelles Galeries et la place Anatole-France d’autre part.

En haut ;: section de Ia rue Gambeltz amenagee en espace « pidtons—irams ».
Eii bas : terminus du prolongement sud de 14 ligne de tramwa Iy, & Solauvre.
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Seul 'aménagement de ces derniéres sections permet-
tra d’augmenter la capacité de la ligne (3 nombre équiva-
lent de rames en service), d’accroitre la vitesse et surtout
la régularité de nos tramways.

Le renouvellement du matériel tramway.

L’ensembile des opérations déja réalisées sur la ligne de
tramway ainsi que !'introduction du billet horaire utilisable
plusieurs fois sur une méme ligne ont entrainé une aug-
mentation importante de la clientéle. Cette augmentation
de Ia fréquentation conjuguée avec le prolongement sud
de la ligne fait que, malgré Iutilisation en période de pointe
de Pensemble du matériel disponible, le nombre de places
offertes est de-plus en plus souvent insuffisant.

Dés 1984, on préconise le remplacement des motrices
simples par des motrices articulées.

Notre matériel est 4 voie métrique, I’entraxe entre pivot
de bogies est de 6,70 meétres et les caisses ont seulement
2 métres de large, or le tramway francais standard est a voie
normale, Uentraxe entre pivot de bogies est de 10,65 métres
et les caisses ont 2,30 métres de large. Quant 4 la charge
admissible par essieu, elle est de 8 tonnes & Saint-Etienne
contre 11,730 tonnes pour le tramway francais standard.

Aucune cote n’est compatible avec nos infrastructures.
Nous recherchons donc un matériel fiable et livrable rapi-
dement (ces deux conditions n’étant pas toujours conci-
liables) ; on propose un tram a 3 caisses sur 4 bogies dérivé
du matériel en service 4 Saint-Etienne mais de longueur
identique au tram standard francais, soit environ 28 métres
(un matériel trés proche — série 7900 — avait ét€ livré au
réseau de Bruxelles par La Brugeoise et Nivelles).

Ce projet reste sans suite, peut-étre parce que Transexel
n’était pas un inconditionnel du tram : ce mode de trans-
port manquant de souplesse et surtout ayant une durée de
vie trop longue (ce qui constitue un handicap majeur pour
un exploitant qui attache davantage d'importance aux opé-
rations de marketing qu’a la qualité du produit offert).

Rute Ambroise-Paré - prolongement sud de Ia figne de tramway.

En 1988, le S.1.O.T.A.S. demande a I'exploitant de
reprendre I'étude puis «1'élaboration du cahier des charges

pour un tramway articulé 4 plancher abaissé ». Le tramway
francais standard n"était déja plus standard, suite aux modi- -

fications importantes apportées par le réseau de Grenoble
(en particulier le Plancher bas) il le sera encore moins avec
le tram de Saint-Etienne 4 gabarit réduit.

L’étude du tramway stéphanois se concrétise par la
signature le 28 décembre 1988 du marché passé entre le .

S.LO.T.A.S. etle groupe de constructeurs Alsthom-Ateliers
de construction mécanique de Vevey pour la fourniture
d’une premiére série de 12 motrices (commande portée 4

15 unités en juin 1989). Pour réduire les coilts de déve-

loppement de ce nouveau véhicule ferré, il est fair.appel &
Ia collaboration de nombreuses entreprises francaises,
suisses, allemandes, anglaises et belges. Le tram stéphanois
1’est peut-étre pas standard mais il est européen. Souhaitons
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que ce matériel, facile i insérer en milieu urbain, soit uti-
lisé par les villes qui ne se croient pas obligées de rempla-
cer le mot « tramway » par l'expression « métro léger ».

La construction du premier chaudron (caisse) débute en
septembre 1989 4 Vevey en Suisse ; la premiére motrice
quitte les ateliers Alsthom de La Rochelle et arrive 4 Saint-
Etienne le 30 juillet 1991.

Les nouveaux trams et le prolongement nord de la ligne
sontinaugurésles 6 et 7 décembre 1991, au cours des Jjour-
nées nationales « Villes T.C.S.P. ». La 15¢ et derniére motrice
est livrée le 20 mai 1992,

La réalisation
du prolongement nord de Ia ligne de tramway

Préconisé dés 1975, pour desservir les équipements a
implanter entre la place Massenet et le futur hépital, le
prolongement nord est concu dés 'origine comme un pro-
jetd'urbanisme et non comme un simple allongement du
kilométrage de la ligne.

Les premiéres études permettent de réserver les emprises
nécessaires a l'implantation du terminus dans le site méme
de I'hépital (le plus prés possible de Pentrée du bitiment)
et d’'acquérir la plate-forme tramway le long de la rue
Claude-Bernard qui relie le centre hospitalier i Ia route
nationale n° 82. La relance du projet a lieu en 1989 ; le
poids des équipements musée d’Art moderne, chambre
d’agriculture, lycée Simone Weil, clinique du Parc et bien
sur hépital Nord, permet d’escompter une clientéle suffi-
sante sur I'infrastructure lourde de transport a créer. Le
choix du site du Petit Bois pour la construction du nouvean
dépdt ne peut qu’accélérer la réalisation du prolongement.

Les différentes phases d’étude se déroulent entre mai et
décembre 1989 (étude de faisabilité, étude d’insertion,
étude d’impacts et avant-projet définitif) . Les travaux débu-
tent en juillet 1990 ; la circulation, en essai, du premier
tram a lieu en juillet 1991.

La longueur du prolongement est de 2,2 kilométres le
principe d’aménagement retenu est la plateforme indé-
pendante permettant d’offrir d’excellentes conditions de
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circulation au tramway qui bénéficie de la priorité aux feux
tricolores des différents carrefours. Cette plate-forme tram-
way placée latéralement est accompagnée de zones de sta-
tionnement pour inciter les personnes se rendant au centre-
ville 3 utiliser le tramway. 25000 arbres ou arbustes sont
plantés dans les espaces verts qui accompagnent I'opération.

L architecture est particuliérement soignée au niveau
de 1a place Massenet, des arréis et du terminus de I'hopi-
tal oil une passerelle couverte conduit les usagers directe-
ment du tramway au hall d’accueil des visiteurs. Trois quais
sont aménagés 3 I'intérieur de la boucle de retournement
de I'hépital afin de permettre — dans I'avenir — des cor-
respondances quai 3 quai entre des lignes d’autobus ou
d’autocars et le tram. :

Le prolongement nord est inauguré le 7 décembre 1991
en méme temps que les nouvelles motrices.

La réalisation de la troisiéme
plate-forme indépendante de la rue Bergson

La plate-forme indépendante de la rue Bergson réalisée
en deux tranches s’arréte 4 la rue Barrouin; dans la partie
sud Barrouin—Carnot le tram reste toujours mélé 4 la cir-
culation générale.

Une troisiéme tranche est entreprise et permet la mise
en site propre du tramway entre la rue Lebon (extrémité
nord des jardins de la M.A.S.) et la rue Barrouin. Cette
plate-forme axiale est mise en service en novembre 1990.

Il reste, rue Barrouin, une quatriéme tranche 4 aména-
ger entre la rue Lebon et la place Carnot ; les acquisitions
sont en cours.

Aprés la mise en service de la troisieme plate-forme indé-
pendante de la rue Bergson et celle du prolongement nord
de la ligne, 77 % du parcours du tramway s’effectuent hors

Page 66 : molrice Alsthom-Vevey sur le prolongement nord,
Ci-contre en haut : profongement nord prés du musée o'Art moderne.

£n bas : profongement nord,
boucle de retournement réalisée dans I'emprise de I'hdpital.




circulation générale. Au 31 décembre 1992, ces 77 % se

décomposent, pour une longueur totale (aller + retour) de
18,678 kilométres, en :
* 15 % sur couloirs réservés soit 2,867 kilométres;
* 62 % sur plate-forme indépendante soit 11,481 kilomé-
tres dont 11,107 kilométres de plates-formes indépendantes
axiales ou latérales, et 0,374 kilométre de rues mixtes « pié-
tons—tramway ».

Les 23 % restant 4 aménager pour achever le prograrnme

« Axe lourd » correspondent aux sections les plus critiques
pour la circulation du tram, mais ce sont aussi pour certaines
d’entre elles (rue Wilson, rue du Général-Foy, rue Gamberta

sud) les sections les plus difficiles 4 aménager car la faible
largeur entre facades — 11,60 métres — nécessite la sup-
pression de la circulation automobile. Le nombre d’oppo-
sants 4 un tel projet est faible (82 % des habitants de Ia
régjon stéphanoise déclarent qu'ils continueront — autant
ou plus souvent — 3 faire leurs achats en ville si [a
Grand’Rue est réservée au tramway et aux piétons), mais il

‘est nécessaire pour laréussite d’une telle opération d’obte-

nir Fassentiment des commergants y compris de ceux qui
pensent encore que la vitalité d’un centre-ville se mesure
au nombre de voitures particuliéres qui y circulent. Ces sec-
tions font partie des projets d'investissements prochains.

'Le nouveau centre d’exploitation

Début 1989, le S.I.O.T.A.S. demande 4 son exploitant
d’étudier un nouveau dépét pour remplacer celui de
Believue devenu obsoléte aprés 107 ans d’existence. Le site
retenu est celui du Petit Bois, proche de Ratarieux. Sur un
tenement de 91000 m?s’édifie un centre d’exploitation qui
par son architecture est 2 la fois le symbole du dynamisme
de nos transports collectifs et celui de la nouvelle image
que souhaite donner d’elle I'agglomération stéphanoise.

Le centre d’exploitation qui a fait 'objet d'un concours
a été réalisé par le cabinet d’architecture Granet-Daudel,
associ€ a la société Studelec. (Cette réalisation, d'un cotit
de 180 millions de francs, est présentée au chapitre 1x1).
Disons seulement que 'ensemble des batiments représente
300000 m’ soit I'équivalent de 5 fois le volume de 'arc de
triomphe de I'Etwile et que les grands mats qui soutien-
nent la charpente ont une hauteur de 30 métres.

Fin 1992, les travaux sont bien avancés mais c’est seule-
ment en avril 1993 que la STAS prendra possession des
lieux et quittera Bellevue. Quant a I'inauguration de ce
nouveau centre d’exploitation, elle aura lieu le 18 juin 1993.

Ci-conire : piate-forme indépendante, rue Bergson.

Fage 69 . rue Gambetta, au droil des Nouvelles
Galgries & I'horizon le Guizay el lg parc naturel du Piiai
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Le réseau aujourd hui
et les projets du S.1.0.T.A.S.

Au 1= janvier 1993, le réseau a une longueur cumulée de

352 kilométres (aller + retour) desservis par 40 lignes dont |

1 ligne de tramway, 7 lignes de trolleybus et 32 lignes d’auto-
bus (26 lignes STAS et 6 lignes «affrétées »). '
L’infrastructure comprend un point d’information,
130 points services (ventes de carnets de tickets) et environ
1000 points d’arrét répartis sur 15 communes. Le nombre
de salariés est de 611 dont 400 conducteurs. Le parc rou-
lant se compose de 260 véhicules standard ou articulés
(119 autobus, 66 trolleybus, 40 tramways et 35 autobus affré-

t8s). Le service débute a4 h 15 (début du service en ligne) -

et se termine a4 minuit (entrée au dépdt de la derniére
motrice). Avec ses 50 millions de voyages annuels, soit
214 704 voyages quotidiens, la STAS se place en téte des
réseaux francais des agglomératons de taille équivalente.
La direction du réseau a élaboré avec le personnel un
projet d’entreprise baptisé « Horizon 2000 ». Ce projet
comporte divers volets destinés :
* 3 augmenter la part de marché des transports collectifs
dans la région stéphanoise pour arriver a4 30 % (pourcen-
tage trés élevé comparativernent aux autres villes francaises) ;
* i développer la compétitivité de I'entreprise {politique
de rajeunissement du parc roulant, modernisation des infra-
structures, informatisation de tous les secteurs d’activité,
introduction de la monétique, mise en place d’un nouveau
systéme de régulation du trafic) ;
* 4 motiver le personnel, en adaptant les effectifs aux
besoins de I'entreprise et en impliquant les salariés dans la
vie de celle-ci.
Selon le directeur du réseau, la STAS devrait en fin d’année
atteindre 90 % des objectifs qu’elle s’était fixés pour la
période 1991-1993.
L’année 1993 a été€ marquée, pour la STAS, par quatre
grandes opérations :
s le baptéme des nouvelles motrices Alsthom-Vevey, le
12 février 1993,
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¢ le transfert, du 21 au 25 avril 1993, de ses activités admi-
nistratives et techniques de Bellevue au nouveau centre
d’exploitation baptisé « Transpdle STAS, les Grands Mits » ;
* I'inauguration du transpdle le 18 juin 1993 ;

* la mise en place 4 I'automne prochain de la monétique
sur 'ensemble diiTéseau.

Pour les responsables du S.LO.TA.S., I'inauguration —
en présence du ministre de l’f'lquipernent et du Logement,
Bernard Bosson — du transpdle STAS, le 18 juin 1993,
marque 'achévement d’une opération lancée en 1989.
C’est un grand jour, mais le réseau des transports urbains
ne peut connaitre de pause; il doit se développer au méme
rythme que la cité et 'agglomération,; aussi le syndicat inter-
communal a-til pour sa part encore de grands projets pour
les années A venir.

Parmi ces grands projets mentionnons :

* "achévement de la mise hors circulation générale du
tramway, ce qui se traduira par la réalisation des plates-
formes indépendantes de la rue Bergson (section Lebon-
Carnot) et de la rue Charcot (section Chaize-Bellevue) et
par 'aménagement, dans les emprises actuelles, de la sec-
tion de Grand'Rue Carnot-Place du Peuple ;

* la création & Bellevue d’une gare d’échanges multimo-
dale assurant des correspondances faciles entre le tram,
les trolleybus et autobus, 1a S.N.C.F., les autocars et les par-
kings pour voitures particuliéres (cette gare doit améliorer
les relations entre la vallée de 1'Ondaine et Saint—Etienne,
ainsi que les relations entre la Haute-Loire ou le Pilat et la
ville centre de I'agglomeération) ; .

* la refonte de la place Dorian o convergent 1625 trol-
leybus ou autobus par jour afin d’améliorer les conditions
de sécurité des trés nombreux piétons et de rendre i cette
place —située en plein centre-ville — un aspect plus urbain
en supprimant la forét de poteaux. Le projet prévoit la sus-
pension des lignes aérienmes & un vélum, un traitement au

Motrice Alsthorn-Yevey dans la
Grand'Rue pendant fes illuminations de fin d'année.
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sol de la place intégrant les débouchés de rues piétonnes,
ainsi que la prise en compte du probléme des livraisons
liées aux nombreux commerces qui bordent cette place
trés animeée;

* |a réalisation, 4 terme, d’une deuxiéme ligne et peut€tre
d’une troisiéme ligne de tramway (1’'une est—ouest, l'autre
centre—sud-est) ;

o] acqulsmon de 20 nouvelles rames de tramways 1den—
tiques a celles mises en service en 1991-1992 (ce qui per-
mettra d’augmenter la capacité de la ligne et d'unifier le
parc) et de 50 autobus R 312;

* le renouvellement complet du parc de trolleybus avec
des véhicules 4 plancher bas, non dérivés d’une caisse
d’autobus mais con¢u commeé un produit intermédiaire
enitre I'autobus et le tramway;

¢ la recherche d’'une complémentarité, au sein du bassin
d’emplois stéphanois entre la S.N.C.F. et le réseau urbain.

L’ensemble de ces opérations figurent dans le dossier
adressé au ministére en vue de la préparation du XI° plan.

Suite aux directives annoncées par le ministre lors de
I'inauguration du transpole, 3 opérations devraient voir le
jour a trés court terme :

* création d’une plate-forme indépendante remplacant les
couloirs réservés de la rue Charles-de-Gaulle (section de la
Grand’Rue comprise entre la nouvelle gare de Carnot et
la place Jean-Jaurés) ;

* refonte de la place Dorian;

* réalisation d’une premiére tranche de travaux de la gare
d’échanges multimodale de Bellevue.

A moyen terme le S.1.O.T.AS. devrait, selon nous, recher-
cher toute solution permettant de desservir de facon homo-
géne I'ensemble du bassin d’emplois stéphanois. A défaut
de voir son aire de compétence s'étendre, le syndicat inter-
communal — en collaboration avec le conseil général, le
S.L'T.V.A.G. (autorité organisatrice des transports urbains
de Saint-Chamond et Saint-Paul-en-Jarez), les conseils muni-
cipaux concernés, la S.N.C.F. et les autocaristes desservant
les communes du nord, de la vallée du Gier et du Pilat —
devra définir les principes d’une politique tarifaire com-

mune et d'une harmonisation des horaires des divers

exploitants afin que les transports collectifs offrent le niveau :
de service le meilleur aux 450 000 habitants de la région
stéphanoise. Si ce projet débouche un jour; on verra enfin-
mis en place le grand réseau stéphanois tel qu’il avait été: -

envisagé par les services de la préfecture, en 1914. Ce réseau
allait du Pertuiset 4 Rive-de-Gier (axe ouest—est) et de Saint-
Galmier et Saint-Rambert i Saint-Genest-Malifaux (axe
nord-sud}).

De méme qu'en 1914 il y avait déja trois concessionnaires,
il y aura sans doute plusieurs exploitants pour assurer le
fonctionnement de ce futur réseau stéphanois.
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LA DESCRIPTION DES LIGNES




11 est difficile d’établir une nomenclature des lignes de
transport public de la région stéphanoise essentiellement
pour trois raisons : les numéros des lignes sont apparus
trés tard vers 1965 (avant cette date les lignes étaient
dénommeées par leurs terminus), existence de plusieurs
exploitants et donc de plusieurs conventions de conces-
sion font qu'un méme numéro correspond i des lignes dif:
férentes, la numérotation figurant sur les conventions varie
au gré des concessions successives. Ainsi dans le cahier des
charges de 1880, joint 4 la concession du premier réseau
C.F.V.E. les lignes urbaines portent les numéros suivants :
: Terrasse-Hétel-de-Ville,

: Hotel-de-Ville-Bellevue,

: Bei-levue—Digonniére,

: Fourneyron-Bois d’Avaize (limite avec Terrenoire),

: Bellevue-Croix de 1'Orme (limite avec La Ricamarie),
et les lignes extra-urbaines, les numérqs :

1: Rive-de-Gier-SaintChamond-Saint-Etienne (lirnite avec
Terrenoire),

2 : Saint-Ftienne (Croix de I'Orme)~Firminy.

Ces numéros figurent toujours sur le décret du 12 aofit 1889.
En 1905, dans le cahier des charges du nouveau traité de
rétrocession du réseau urbain, les lignes sont numérotées :
1: Terrasse~Bellevue,

2: Bellevue-Digonniére,

3 : Hotel-de-Ville-Bois d’Avaize,

4 : Bellevue—Croix de 1'Orme,

5 : Hotel-de-Ville-Céte Chaude ;

quant aux lignes extra-urbaines, elles portent les numéros :
!: Rive-de-Gier (laMadeleine) 4 Saint-Etienne (limite avec
Terrenoire),

2 : SaintEtienne {Croix de I'Orme) a Firminy,

3 : Saint-Etienne {la Terrasse) & La Fouillouse,

4 : Saint-Etienne (Bois d’Avaize) a Saint-Jean-Bonnefonds,
5 : Saint-Etienne (Cote Chaude) a Saint-Genest-Lerptet a
Roche-la-Moliére,

6 : Firminy-le Pertuiset.
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Pour le réseau T.E., le cahier des charges de 1896 donne

Ia numérotation suivante :

1 : Dorian—Rond-Peint,

2 : Chiteaucreux—Riviére avec un embranchement reliant
les Cinq Chemins a Bellevue,

3 : Dorian-Badouillére,

4 : embranchement industriel de Bérard,

5 : embranchement industriel de Villebeeuf,

6 : embranchement industriel de la Brasserie nationale.

En 1906, le nouveau cahier des charges des T.E. indique
la nomenclature ci-aprés :

1 : Marais-Bellevue,

9 : Chateaucreus—Hétel-de-Ville,
3 1 Htel-de-Ville-Rond-Point,

4 : Soleil-Raspail,

5 : Dorian—Riviére,

6 : Chateaucreux—Bellevue.

Lorsque laville de SaintEtienne crée des lignes d’omni-
bus automobiles, elle leur donne un numéro ou une lettre
qui, semble-t-il, n’apparait pas sur les autobus (A: Place du
Peuple—Patroa par la Richelandiére, B : Place du Peuple—
Patroa par Beaulicu, G : Place du Peuple-Grangeneuve).
Par contre, lorsqu’elle décide de substituer I’autobus au
tramway, les nouvelles lignes recoivent pour la premiére fois
une appellation figurant sur les véhicules : la ligne
Marais-Dorian devient la ligne A (on ignore les autres
letires utilisées).

En 1942, Ia ligne de trolleybus Dorian~Raspail devient
laligne 7 (numéro figurant dans le capot de lignes des trol-
leybus de Poitiers).

A partir du 31 décembre 1943, lesréseaux C.F.V.E. et T.E.
sont réunis ; cette situation est entérinée par le décret du
6 février 1957. Dés lors, les lignes regoivent la numérota-
tion qu'on leur connait aujourd’hui et qui figure dans le
cahier des chairges du 23 novembre 1953 :

1 : Firminy-Bellevue,
2 : Firminy-Pertuiset,

Convoi & vapeur de Ia ligne Bellevus—Firminy, place du Breuil.

3 : Dorian~Terrenoire,
4 : Terrasse—Bellevue,
5 : Hétel-de-Ville-Michon,
6 : Dorian-Rond-Point,
7 : Bellevue—Chiteaucreux,
8 : Dorian—Riviére,
9 : Jean-Jaureés-le Marais,
10 : Soleil-Raspail,
11 : Dorian-Monplaisir.
La C.FV.E. puisie S.1.O.T.AS. gardent cette nomencla-
ture et les lignes nouvelles sont numérotées a partir du
numéro 12. Certains numéros ont été utilisés plusieurs fois

depuis 1953.
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Les lignes C.F.V.E.

Ligne Bellevue—Fi irminy

Déclaration d'utilité publique :

Croix de U'Orme-Firminy : 4 septembre 1879.
Bellevue—Croix de U'Orme : 27 octobre 1880.

Firminy (place du Breuil)—Pont Chaney : 18 octobre 1905,

Ouverture a Dexploitation vapeur :
Bellevue—Firminy : 23 féurier 1882.

Place du Brewil-Pont Chaney : 18 juin 1907.
Electrification : 11 novembre 1907.

Longueur de la ligne : 9302 m dont 4791 m sur accotement.
Tracé de la ligne de tramway

Laligne a son origine place Bellevue, 3 son pointde rac-
cordement avec la ligne Bellevue-Terrasse ; celui-ci variant
en fonction des réaménagements successifs de la place, les
points kilométriques ont eux aussi varié dans le temps. A
son ouverture, la ligne qui suit sur toute sa longueur la
route nationale 88 est établie entiérement sur chaussée,
soit dans Paxe de la route dans les traversées de zones bities
denses, soit sur I'un des c6tés de la route en dehors de ces
zones. Gest lelcété droit (en allant sur Firminy) qui est
retenu d Saint-Etienne ct le c6té gauche 4 La Ricamarie et
au Chambon-Feugerolles.

A partir de 1890 la CF.V.E. est autorisée 2 mettre « sur
trottoir » les sections de voies qui ne sont pas implantées
dans’axe de la chaussée (un essai avait été réalisé dés 1888
entre Le Chambon-Feugerolles et Firminy). La ligne est 4
voie unique, le nombre et I'emplacement des évitements
ont souvent varié. En 1941 il y en a 10, sans compter les
terminus.

En 1905, au départ de Bellevue, la voie est sur chaussée,
coté gauche (en allant vers Firminy) ; trés vite elle passe coté
c}roit, etd partir du pont franchissant la ligne P.L.M. Saint-
Edenne-Le Puy elle est « sur trottoir » coté droit sur une
longueur de 773 métres. Elle retrouve 'axe de la route
pour la traverse de la Croix de I'Orme puis apres la limite

du réseau urbain (P.K. 1,487). Elle repasse sur accotement
— ou trottoir — mais a gauche jusqu’au P.K. 2,282 ; elle
regagne alors la chaussée {entrée de La Ricamarie) d’abord
en restant sur le bord gauche jusqu'a I'église, puis dans
I'axe jusqu’a la rue de la Gare (P.K. 3,186). Elle passe a
nouveau sur accotement coté gauche sur prés de
2 500 métres i I'exception d’'un court troncon sur chaus
sée (duP.K. 4,436 au P.K. 4,780) 4 hauteur du passage inté-
rieur de Pontcharra.

La traverse du Chambon-Feugerolles longue de 920 mé-
tres se fait dans Paxe de la route; 3 partir de la Croix de
Mission (P.K. 6,560) la voie repasse sur accotement tou-
Jours a gauche jusqu’au P.K. 7,680.

A la Malafolie, apres un court trongon sur chaussée, coié
gauche, 4 peine 400 métres, elle reprend P'axe de la route
ou elle se maintient pendant toute la traversée de F irminy
Jjusqu'au terminus de Pont Chaney.

Fin d’exploitation en tramway : 5 juin 1948.
Exploitation actuelle : trolleybus depuis le 6 juin 1948.
Numéro de la ligne : n° 1.

Longueur de la ligne de trolleybus : 9954 m

(au I janvier 1992).

Tracé de la ligne de trolleybus :

Lorsque la ligne de tramway est transformée pour une
exploitation par trolleybus, le tracé retenu est identique 4
celui de la ligne de tram. 11 suit sur toute sa longueur la
R.N. 88 de la place Bellevue 4 Pont Chaney (3 'ouest de
Firminy}. En 1966, les trajets aller et retour sont dédoublés
entre la place Bellevue et Ia Croix de 'Orme (dans le sens
Firminy-Saint-Etienne, le trolleybus emprunte la rue
Ambroise-Paré, le boulevard Pasteur et la rue Robespierre
pour rejoindre son terminus implanté sur le coté sud de la
place Bellevue — avec correspondance quail a quai trol-
leybus/tramway).

La ligne est également dédoublée dans la traversée du
Chambon-Feugerolles lorsque Ia rue Gambetta et la rue du
11-Novembre (route nationale 88) sont mises i sents unique.
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Trofleybus VCR affecté 2 Ia ligne Belfevia—Firminy faisant
demi-tour place Bellevue pour rejoindre son point de départ situé
sur le coté droif de fa rie Gabriel-Péri, Ce véhicule n'est

pas encore Equipe de feux clignolants, if a loujours ses fléches
osciflantes encaslrées dans le montant gauche de fa porte avant.
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La C.F.V.E. demande, mais en vain, la création d'un cou-
loir & contresens; a défaut de obtenir, elle Iaisse en place
la ligne aérienne devenue inutile.
En 1982, la section Bellevue—Croix de 'Orme retrouve,
en deux étapes, son tracé d’origine (3 double sens sur la
‘rue Gabriel-Péri) grice 4 la création d’un couloir réservé
a contresens, mis en service le 30 juin 1982 entre la Croix
de I'Orme et I'hépital, puis grace a emprunt (3 partir du
15 décembre 1982) de la plate-forme tramway entre 1'hopi-
tal et la place Bellevue.
A Firminy le terminus de Pont Chaney est modifié en

aofit 1977, lors de la mise en service du raccordement de -

la déviation courte de la R.N. 88. Le terminus de la place
~~Bellevue est modifié en 1966 puis en 1982.

Au 17 janvier 1993, la longueur des couloirs réservés est
seulement de 1 988 métres (aller + retour) soit 1 % du par-
cours total.

Ligne Firminy-le Pertuiset

Déclaration d'utilité publique : 18 octobre 1905.
Ouverture & Uexploitation vapeur : 18 juin 1907.
Electrification : 14 juillet 1912.

Longueur de la ligne de tramway : 4018 m dont 760 m sur
accotenent.
Tracé de la ligne de tramway

Laligne a son origine place du Breuil ot elle se raccorde
a celle de Bellevue—Firminy. Elle suit Pavenue de la gare,
larue etla place du Champ-de-Mars et la rue Thiers en étant
établie sur la moitié droite de la chaussée (en allant vers le
Pertiset).

A partir du passage inférieur, sous la ligne P.L.M. Saint-
Etienne-Le Puy, elle est établie entiérement sur le chemin
de grande communication n® 3.

Du passage inférieur sous le P.L.M. au pont du Sauze, la
voie est dans I'axe de la chaussée (un troncon de 815 métres
avait €1€ construit en accoterment mais il fut vite supprimé
afin d’élargir Ia route).

Sur le pont du Sauze, trés étroit, la voie est sur le coté
droit, puis elle revient dans I'axe de la rue jusqu’au pont
d’Unieux. A partir de I et sur 760 métres la voie est en acco-
tement, c¢6t€ droit du G.C. 3. Juste avant d’arriver au
Pertuiset elle passe de droite a gauche de 1a route, le ter-
minus €tant établi sur la chaussée c6té gauche.

Il y a un évitement a chaque extrémité et un a I'arrét
Usine Holtzer (P.K. 1,680).

En 1926 le terminus de la place du Breuil est ramené ave-
nue de la Gare oll un évitement est construit ; la longueur
exploitée est alors de 3968 métres.

Place Believue : carrespendance quai 2 quai entre e iram el le rolleybus de 1z fgne 1,
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Fin d’exploitation en tramway : décembre 1931.
Exploitation actuelle : autobus depuis décembre 1931.
Numéro de la ligne : n° 2.

Longueur de la ligne d’autobus : 5620 m

(au I7 januvier 1992).

Tracé de la ligne d’autobus

La ligne est exploitée en autobus du mois de décembre
1931 au 31 mars 1932, selon un tracé proche de celui de
la ligne du tramway. Le service est interrompu du 1 avril
1932 au 8 septembre 1936 inclus. Les autobus reprennent
leurs navettes le 9 septembre 1936. Pendant la Seconde
Guerre mondiale, cette ligne voit circuler des véhicules
fonctonnant au gaz.

Pendant longtemps le tracé reste stable, les autobus par-
tent de 1’avenue de la Gare 4 Firminy, passent place du
Champ-de-Mars, font un détour pour desservir le Sablat et
Combe Blanche a Unieux puis rejoignent le C.D. 3 au pont
du Sauze. Du pont du Sauze au terminus du Pertuiset, le
parcours est identique 2 celui de I'ancienne ligne de tram-
way. A partir du 14 septembre 1981, la ligne 2 connait de
nombreuses modifications. Elle devient d’abord Firminy—
Bourg d’Unieux et ne va plus au Pertuiset.

A compter du 30 aoiit 1982, la ligne 2 décrit un circuit
en boucle dans le bourg d’Unieux, puis finalement, le
16 avril 1984, elle retouve son terminus au Pertuiset (mais
elle continue i effectuer, entre le Pont d’Unieux et le
Pertuiset, un crochet pour desservir le bourg et le Val
Ronziére 4 Unieux).

Ci-contre, en haut :

maneuvre dg locomotive &

vapeur se placant en téle

d'un convo! Partuisel—Firminy

£n bas : bus Leyland au

terminus du Pertuisel aménagé

prés du pont P.L.M. d'une

ligne de chemin de fer qui desservait
autrefois Saint-Victor-sur-Loire.
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Ligne Saint-Etienne—Saint-Chamond-Rive-de-Gier
Déclaration d'utilité publique : )
Bois d’Avaize (limite communale de Saint-Etienne)—

" Rive-de-Gier (Saint-Jean) : 4 septembre 1879.

Fourneyron—~Bois d’Avaize : 27 octobre 1880.

- Fourneyron—Place du Peuple : 18 octobre 1905.
- Rive-de-Gier (Saini-fean)—la Madeleine : 18 ociobre 1905.

Ouverture a Uexploitation vapeur! ;
Fourneyron—Saint-Chamond Station : I juillet 1882.
Saint-Chamond Station—Fgarande : 16 novembre 1882.
Egarande-Place Saint- fean : 4 mai 1884.

-Fourneyron—Square Violette : 15 avril 1905.

Square Violette—Place du Peuple : 1907,
Rive-de-Gier (Saint-Jean)-la Madeleine : 14 septembre 1907.

Electrification :

Place du Peuple~Terrenoire : 15 avril 1908.
Terrenoire~Saint-Chamond : 12 octobre 1912,
Saint-Chamond~Fgarande : 13 ]uzllet 1913,
Egarande-la Madeleine : 15 j Juin 1914,

Longueur de la ligne : 25519 m dont 9452 m sur accotement
(répartis en 8 817 m entre Saint-Etienne et Saint-Chamond,
et seulement 1635 m entre Saint-Chamond et la Madeleine).

Tracé de la ligne de tramway

Les documents C.F.V.E. prennent en général la Made-
leine comme P.K. origine, sans doute en raison des nom-
breux déplacements du terminus dans Saint-Etienne. Nous

~décrirons cependant la ligne dans le sens Saint-Etienne—

Rive-de-Gier en partant de la place du Peuple. Le tracé
indiqué est celui en service au 15 juin 1914.

La ligne débute par un trongon i double voie d’environ
700 métres posé dans I'axe de ’avenue du Président-Faure
(actuelle avenue de la Libération) entre la place du Peuple
et la place Fourneyron. On passe ensuite i voie unique,
celleci étant placée dans I’axe de la rue de Saint-Chamond
(actuelle rue des Alliés) jusqu'a 'octroi de 'est puis sur
accotement c6té droit (en allant vers Saint-Chamond) jus-
qu'a Monthieux, dans la traverse de Monthieux la voie
repasse dans P'axe de la R.N. 88 sur une longueur d’environ
350 meétres, puis revient en accotement toujours coté droit
Jjusqu’a l'entrée de Terrenoire. Sur ce troncon long d’envi-
ron 1800 métres se trouvent 'arrét Bois d’Avaize, limite
entre les réseaux urbain et suburbain (P.K. 2,929 4 partir de
la place du Peuple) et I'arrét Cinq Chemins de Terrenoire
(P.K. 3,420) ou s’embranche la ligne de Saint-Jean-
Bonnefonds.

1. La voie de service Hotel-deVille—Fournevron par la rue de la Répu-
blique a ete ouverte le 1+ juillet 1832 : la vole définitive Champ du
Geai-Saint-Chamond Station a é1é ouverte & I'exploiiation le 27 avril
1884 : le passage & niveau d’ E(rdldndL n'a €1¢ franchissable qu'a la fin
1884 : enfin, d'aprés Ta presse de 'époque. il semble que le service n'ait
reellement débuté sur Rive-de-Gier (Saint-Jean)-lz Madeleine que e
1 octobre 1907,
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Page 80 :
convoi & vapeur §vé par une locomotive S.L.M. T Série, 4 larrét de la stafion Saint-Chamono—Centre.

Ci-gesss :

croisemant de deux convais C.F.V.E & Lorelte. Les trams sont lractés par des locomolives Carels 1° sérig (& gatiche)
el Tubize (4 droite). Les remorques sont des types B « suisses ». L g lraversée de Loretle comprend

daux pentes forles situdes de part et d'aulre du centre; Ia pente coté Rive-de-Gier est I'une des plus lores du réseau.




Tramway vapeur & Saint-Chamond, prés du carrefour [ amartine.
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De I'entrée de Terrenoire au passage a niveau P.L.M.
situé prés de la mairie, Ia voie est dans I'axe de la route
nationale. Aprés le P.N. la voie est 4 nouveau sur accote-
ment mais coté gauche ety reste plus de 5 kilomeétres, c’est-
a-dire jusqu’au bourg de la Varizelle ; 13, sur 200 métres, elle
estdans I’axe de la R.N. 88 puis revient en accotement tou-
jours a gauche jusqu’au dépét C.F.V.E. de la Varizelle.

La voie reste ensuite sur le c6té gauche mais sur chaus-
sée jusqu’au carrefour du Champ du Geai ot elle reprend
I'axe de la nationale jusqu’i Ja station Saint-Chameond située
71 métres 4 I'est du carrefour Lamartine. Cette station se
trouve 4 mi-distance entre Saint-Etienne et la Madeleine
(P.K. 12,582 par rapport 4 la place du Peuple ; P.K. 12,937
par rapport a la Madeleine). La voie reste dans I'axe de la
route jusqu’a la Maladiére (limite de commune avec

Tramway électrigue 4 Rive-de-Gier, dans la Grande-Rue-Félpir

L’Horme) puis se déporte sur le c6té gauche de la chaussée
mais sans étre en accotement. Elle est implantée ainsi dans
toute la traversée de L’'Horme et sur une courte section en
arrivant dans La Grand-Croix soit au total : 3 kilométres.

Au carrefour de la Bachasse, ol se séparent les lignes
C.F.V.E. et C.F.D.L. (voir la description de la ligne C.F.D.L.
page 99) la voie revient dans 'axe de la route et v reste
pour traverser La Grand-Croix et Lorette.

A partir de la place de Lorette (actuelle place Eugénie-
Brosse) située i 1’est du centre-ville, la voie est établie en
accotement sur 1635 métres puis elle traverse la route {au
niveau du pont actuel permettant 'accés au quartier du
Grand Pont) et emprunte la partie gauche de la chaussée
jusqu’a Egarande, faubourg ot fut construite la gare P.L.M.
de Rive-de-Gier et on se trouve la station CFV.E. (P.K 22,199).
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Place du Peuple & Saint-Etienne ; tranmway électrique venant du dépGt de Bellevue pour prendre son Service.

Avant de poursuivre sarouie, la ligne C.F.V.E. doit franchir
le passage d niveau P.LM. (P.X 22,271) d’Egarande ; au-dela
la voie est posée dans I'axe de la nationale jusqu'ala Petite-
Rue-Féloin. Aprés un court trongon de 80 métres sur le c6té
droit de la Grande-Rue-Féloin, la voie passe sur le c6té
gauche jusqu’a la rue du Pont-du-Canal, revient a droite
jusqu’a la place Chipier et reprend l'axe de la nationale
pour y rester jusqu’au terminus de la Madeleine.

Cette ligne a fait objet de nombreux remaniements,
parmi les modifications les plus importantes citons:
e 1a mise « sur accotement » des divers trongons précé-
demment indiqués, réalisée a partir de 1895;
e la modification du tracé entre la place de Lorette et
Egarande en 1897, 4 'occasion de la rectification de la
route nationale 88 (I'ancien tracé comportait des pentes

dépassant 60 mm/m); avant ces travaux, I'approche de
la gare d’Egarande 1a voie &tait dans I'axe de la chaussée;
* le déplacement de la voie entre la Petite-Rue-Féloin et la
place Chipier qui, avant I'électrification, restait constam-
ment sur la partie droite de la chaussée. '
La rectification du tracé dans Saint-Chamond, en 1884,
entre le Champ du Geai et le carrefour Lamartine ne consti-
tue pas une modification en soi puisque le premier tracé
était provisoire. Les évitements verront leur nombre varier

etleur emplacement étre modifié au fur eta mesure qu’évo- -

luera le service. .

En 1941, alors que I'exploitation est limitée 4 la section
Peuple-Terrenoire, il y a 5 évitements en état de marche :
Saint-Francois, Octroi de I'est, Bois d’Avaize, Cing Chemins
et Mairie de Terrenoire.
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Cars Rouges au terminus de la Madeleine, 3 Rive-de-Gler.

Ces autocars soni, de gavche 2 droite :

un Isobioc 251 DP, un Chausson APH 2-50 ef deux Chausson ASH 52.

A sa création, la socidlé coopérative des Cars Rouges comprenait

de nombraux membres. Aujourd hui elfe regroupe les Autocars saint-chamanais,
fes Autocars Granger et les Autocars Chazol. Ces aufocaristes assurent

une desserte a forte lréquence des communes denses de la vallée

du Gier et constitvent fe traff d'vnion enfre e SLTV.A G efle S.1O.TAS.
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Fin d’exploitation par tramway :

La Madeleine-Egarande : 31 mars 1932.
Fgarande-Terrenoire : 15 mars 1937.

Terrencire-Place du Peuple : 18 décembre 1951.
Exploitation actuelle : trolleybus, depuis le 21 decembre
1951 sur la section Terrenoire-Dorian. -

Numéro de la ligne : n° 3. '

Longueur de la ligne de trolleybus : 5132 m.

Tracé de la ligne de trolleybus

La section Terrenoire~Dorian (qui a remplacé Ja sec-
tion Terrenoire—Place du Peuple) est exploitée en autobus
par la CF.V.E, les 19 et 20 décembre 1951, pour réaliser
** les travaux de raccordement des lignes aériennes. Le
19 décembre 1951, 1a ligne a vu son itinéraire modifié entre
Fourneyron et la place du Peuple :

* le terminus a qume la place du Peuple pour la place
Dorian;

« le sens aller a abandonné Pavenue de la Libération au pro-
fit de la rue de la République;

* le sens retour est resté sur 'avenue de Ia Libération avec
emprunt de la rue du Grand-Moulin pour rejoindre Ie nou-
veau terminus.

Le 5 octobre 1973 la ligne a connu une seconde modi-
fication importante : entre le carrefour Alliés—Verpilleux
et Fourneyron, le sens retour (Terrenoire vers Dorian) a
abandonné la rue des Alliés pour emprunter la rue Jean-
Claude-Verpilleux et la rue de la Montat ; pas de modifi-
cation dans le sens inverse.

Enfin le 4 septembre 1974, ia ligne abandonne la rue de
la République pour emprunter l'itinéraire suivant : rue du
Grand-Moulin (sens nord-sud), avenue de la Libération
(Grand—Mouhn et le Royal), cours Sauzéa et rue Etienne-
Mimard. A I'est du carrefour Alliés-Verpilleux, les itiné-
raires aller et retour s’effectuent toujours par I'ancienne
route nationale 88 jusqu’au terminus de Terrenoire.

Place du Peuple un jour de féte vers 1900 :
iramway 4 vapeur de Ia ligne Belfevua—Terrasse.

Au 1¢ janvier 1993 les couloirs réservés ont une longueur

de 1,452 kilométre pour un trajet, aller + retour, long de
10,264 kilométres. Ces couloirs sont implantés Tue Jean-

Claude-Verpilleux, rue de la Montat, place Fourneyron,
avenue de la Libération et rue du Grand-Moulin.

La ligne Rive-de-Gier (la Madeleine)-Saint-Etienne

(place Chavanelle) est exploitée par les Cars Rouges qui
assurent un service urbain sur une ligne interurbaine.
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Ligne Bellevue—Terrasse
Déclaration d'utilité publique : 27 octobre 1880.

Quverture a Uexploitation vapeur ;
Bellevue—Marengo : 4 décembre 1881.
Marengo—Terrasse : 11 décembre 1881.

Electrification : 17 octobre 1907.

En service (ligne 4).

Longueur de la ligne : 5 790 m, entiérement sur chaussée
Jusqu’en 1974.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne a son origine place Bellevue ; elle est établie
enti€Teriént sur la RN. 82 dans 'axe de la chaussée.
Construite en 1881, i voie unique avec évitements, elle a
son second terminus établi provisoirement au droit de
Pentrée principale de la caserne Grouchy; sa longueur est
alors de 5324 métres. La ligne est prolongée d'abord
Jusqu’au passage a niveau (passerelle actuelle) en 1887 puis
Jusqu'a la place de la Terrasse en 1902. De la passerelle 3
la place, la voie est sur la partie droite de la chaussée (en
allant vers la Terrasse). Le terminus de Bellevue, installé
sur la chaussée est, est remplacé par une boucle ; de mars
1906 & juin 1907 la voie est dédoublée entre la Terrasse et
la préfecture, et entre Badouillére et Bellevue. Les deux
voies sont placées de part et autre de I'axe de 1a R.N. 82

En 1911, le terminus de la Terrasse est remplacé par un
triangle américain et la double voie est prolongée de la
préfecture a la rue du Général-Foy, mais au droit de I"'Hétel
de Ville et sur la place du méme nom les voies ne sont pas
au centre de la rue; la voie Terrasse—Bellevue est sensible-
ment dans 'axe, alors que la nouvelle voie utilisée pour le
sens Bellevue-Terrasse est établie sur le tiers droit (en regar-
dant la Terrasse) de la rue.

En 1926, le triangle américain de la Terrasse fait place a
une raquette de retournement. A la méme époque une
deuxiéme voie est posée rue du Général-Foy. La aussi, la voie
Bellevue-Terrasse resie dans P’axe, la voie nouvelle étant
éwablie le long du trottoir droit (en regardant la Terrasse).
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Page 86 :
focomotive 2 vapeur S.L.M. 2¢ série dans 12 Grand"Rue, 2 hauteur ag 1a rue Gambella.

Ci-gessus
remorque & bogies et locomotive & vapeur 2 1a passerelle de la Terrasse. Pendant plusieurs
anndes le ferminus de 2 ligne Bellevue—Terrasse se sifua & la passerelie et non place Massenel.
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Il ne reste plus que la section Peuple—Badouillére en voie
unique avec évitements place Saint-Louis, rue des Creuses
et cours Jovin-Bouchard ; ce trongon sera équipé en double

_ voie, selon le méme profil que la rue du Général-Foy, en

septembre 1941.

A partir de 1952 les arréts dans’ « Phypercentre » sont
€quipés de refuges. Depuis 1974 1a ligne est mise progres-
sivement sur plate-forme indépendante.

Le 17 février 1983 la ligne est prolongée de Bellevue &
Solaure. Le parcours entiérement sur plate-forme indé-
pendante emprunte la rue Gabriel-Péri de Bellevue 4 1'hépi-
tal, fa rue Ambroise-Paré de I’hépital a la place Louis-
Courrier et se termine par une boucle établie rue Ambroise-

Paré (ouest) rue Mazarick (terminus), rue Gabriel-Péri et
rue Keuffer. La longueur du prolongement sud est de
1300 métres (1 sens)

Le 7 décembre 1991 laligne est prolongée de la Terrasse
4 I'hopital Nord. Le parcours enticrement sur plate-forme
indépendante suit latéralement la R.N. 82 (c6té ouest)
Jjusqu’a la rue Gutenberg (2 Saint-Priest) puis la voie nou-
velle reliant la R.N. 82 4 1’hépital, le long de cette voie nou-
velle la plate-forme est établie c6té est. Le terminus de la
ligne est implanté dans 'emprise de I'hépital, une passe-
relle permet de passer directement du quai du tram au hall
d’accueil des visiteurs.

ATl'intérieur de la boucle de retournement, 3 quais pour

respondances tramway/bus si des lignes nouvelles étaient
«rabattues » sur le terminus nord de la ligne. La longueur
du prolongement nord est de 2 200 métres (1 sens).

Au 1¢ janvier 1993, la longueur (1 sens) de la ligne est
de 9339 métes, 77 % du parcours aller + retour est sur cou-
loir réservé ou en site propre.

Laligne Bellevue-Terrasse porte depuis 1943 le n° 4. Ce
numéro a été conservé par le S.I.O.T.A.S. La ligne se
dénomme aujourd'hui Solaure——Hépital Nord ; elle est 1a
seule 4 étre exploitée en tramway avec du matériel moderne
dont une partie a ét€ mise en service en 1991 et 1992.

Detix convais & vapeur
dans Iz Grand'Rue prés de
fa prison. Le convoi

« Montant » 56 compese de
4 remorqites, dont fe
profotype E, firées par une
locomative 5.L.M. 2¢ sérig
munié de condenseurs.
{'ensemble des
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Le marché aux fleurs, place du Peuple.

{ 2 chaussée centrale de la place a 8¢ modifide en 1952 pour permettre la construction d'un refuge

au droit de I'arrét de tramway. D'autre part des passages souferrains onf élé réalisés

pour limiter les conflits entre automobilisies et pictons. Ces passages soni d abord apprécics

de l2 population, puis peu 3 peu délaissés. Nis ont &6 fermés lors du réaménagement complel de 2 place en 1981,
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ol GU Mare! 1 sur cetle place.
st pas de 2 de l'instaliation du marché qui. pariois. pariur
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Croisement de deux maliices PCC place Waldeck-Rousseau,

& l'extrémité de Ja secifon de Grand'Rue réservée aux pidtons ef au tramway (1983},
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Ligne Hotel-de-Ville—

' Roche-la-Moliére—Saint-Genest-Lerpt

Déclaration d'utilité publique : 18 octobre 1905.

Ouverture a Dexploitation vapeur :
Hbtel-de-Ville-Céte Chaude : 12 avril 1907.

Céte Chaude—Saint-Genest-Lerpt : 4 décembre 1907.
Embranchement Dourdel-Roche-la-Moliére : 15 auril 1908.

E‘lecm'ﬁcation :

Hotel-de-Ville-Cote Chaude : 4 décembre 1907,

Céote Chaude—Michon : 1909,
Michon—Roche-la-Moliére—Saint-Genest-Lerpt : 15 juin 1911.

TLERPT — Lia Ma

Convoi & vapaur arrivant place de la Mairte, & Sainf-Genast-Lerpt,
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Longueur de la ligne de tramway :
Hotel-de-Ville-Saint-Genest-Lerpt : 7682 m.
Embranchement de Roche-la-Moliére : 2 241 m.
Sott 9923 m dont 2 970 m sur accolement.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne a son origine place de 'Hotel-de-Ville ou elle
est reliée 4 1a ligne Bellevue—Terrasse. Elle est 4 voie unique
et emprunte des rues trés éroites.

A partir de 1911 le terminus est situé sur la chaussée
nord de la place, 1a ligne aprés avoir coupé la Grand Rue,
s'engage rue de Ia Paix, la voie est établie sur la moitié




Com.
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upé la Grand'Rue,
ablie sur la moitié

G au terminus de Roche-fa-Moliéra.

gauche de la chaussée (en allant vers Saint-Genest-Lerpt).
A I'extrémité de cette rue on rencontre le premier évite-
ment dit « du Pont de la Pareille ». Aprés cet évitement la
voie se trouve sur la partie droite de la route, on franchit
ainsi le pont sur la voie P.L.M. Saint-Ftienne—Le Puy et on
reste a droite rue Charles-Dupuis.

Au carrefour rue Charles-Dupuis—rue SaintJust la voie
passe de droite a gauche et reste sur la moitié gauche de
la chaussée : rue Saint-Just, rue Charles-Floquet, ruc de
Chavassieux, rue Octave-Feuillet, rue Noél-Blacet et place
du Quartier-Gaillard (actuelle place de la République) ou
se trouve Yarrét Cote Chaude. C'est ici, a2u P.K. 3,168 qu’a

lieu la jonction des réseaux urbain et suburbain. La voie
emprunte ensuite 1a rue de la Roche-du-Geai, en restant
toujours sur la moitié gauche de la chaussée. Arrivée 4

Michon, la ligne quitte le domaine public et traverse les ins-

tallations du dépot C.F.V.E. Elle ressort au bout de
136 metres, traverse le G.C. 12 {actuelle rue Xavier-Privas)
et vient se metire en accotement coté gauche (en regardant
Saint-Genest-Lerpt). On est au P.K. 3,977, ce sera le ter-
minus de la ligne de 1932 4 1950. Ensuite la ligne suit le
G.C. 12 jusquwa Dourdel, la voie étant établie en accote-
ment (4 gauche) sur 1 750 métres. En arrivant a Dourdel
(P.K. 6,085) o1 se séparent les lignes de Roche-la-Moliere

Remorque D en fin de convai 4 Saint-Genest-Lerpt, au droit de I'évitement du ferminus.
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et de Saint-Genest-Lerpt, la voie passe de gauche a droite
de la route ; aprés la bifurcation la ligne continue en direc-
tion de Saint-Genest par un court trongon en accotement
{coté droit) de 370 métres, puis elle est établie en rails
noyés sur la partie droite de la chaussée jusqu’au terminus
de Saint-Genest-Lerpt situé sur la place de la Mairie.
L’embranchement de Roche-la-Moliére est établi sur
I'1.C. 32 (actuel C.D. 3) ; aprés un trongon de 725 métres
en accotement c6té droit, la voie est en rails noyés, placée
sur la partie droite de la route jusqu’au pont du Sagnat. La
voie passe, avant le pont, sur le ¢6té gauche de la chaussée
ety reste jusqu'au passage & niveau avec la ligne des mines
Ratarieux—Roche-la-Moliére-Le Chambon-Feugerolles.
Aprés le passage a niveau la voie est en accotement sur
125 métres c6té gauche, enfin elle est établie sur chaussée,

toujours a gauche, jusqu’au terminus de Roche-la-Moliere,
place de la Mairie (P.K. 8,326 4 partir de 1a place de 'Hotel-
de-Ville de Saint-Etienne).

En 1925 les évitements sont situés aux arréts suivants :
Tarentaize (P.K. 0,595), Puits Palluat (P.K. 1,967), Cote
Chaude, Michon, Dourdel.

Il y a bien sGr un évitement a chaque terminus.

Fin d’exploitation en tramway :
Michon—Roche-la-Moliére : 31 mars 1932.
Michon-Saint-Genest-Lerpt : 31 mars 1932.
Hitel-de-Ville—Michon : 18 décembre 1950.

Exploitation actuelle? : trolleybus depuis le 21 décembre
1950 entre Michon et la place de I"Hétel-de-Ville.

Numeéro de la ligne : n° 5.

Longueur de la ligne de trolleybus : 4 059 m

(@u 1" janvier 1992).

Tracé de la ligne de trolleybus

Les 19 et 20 décembre 1950 la C.F.V.E. met en service
des autobus afin d’achever les travaux des lignes aériennes.

Le tracé adopté en 1950 est proche de celui de 'ancienne
ligne de tram, sauf entre le pont de la Pareille et la place
de I'Hbtel-de-Ville ot les sens aller et retour ont été disso-
ciés (aller : rue de la Paix, retour : rue Michel-Rondet) ; le
terminus est situé sur la chaussé nord puis sur la chaussée
est de la place de 'Hétel-de-Ville aprés construction d'un
refuge. D’autre part, le tracé se termine par une grande
boucle desservant successivement Chavassieux, Cote
Chaude et Michon avec retour direct entre Michon et 1a
rue Charles-Floguet par le C.D. 8 qui longe les « crassiers
du Couriof ».

En septembre 1974, les sens de circulation sont inversés
rue Michel-Rondet et rue de la Paix.

1. Les sections Michon-Roche-la-Moliére et Michon-Saint-Genest-Lerpt
sont exploitées en autocars (voir lignes 61 et 62) par les transporteurs qui
assurent les dessertes Saini-Etienne—Roche-la-Moliére et Saint-Etienne—
Saint-Genest-Lerpt.
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A partir du 28 juillet 1980 les trolleybus sont remplacés
par des autobus afin de permettre la construction du sou-
terrain de Michon.

A Poccasion de ces travaux, la grande boucle de Cote
Chaude est supprimée; a partir du 15 septembre 1980, les
véhicules de laligne 5 desservent dans les deux sensla place
de la République et Chavassieux. Les trolleybus repren-
nent du service sur Michon-Hétel-de-Ville le 17 novembre
1980. L’autobus réapparait sur la ligne 5 le 28 juin 1982,
lors de la reconstruction du pont de la Pareille ; le trolley-
bus est rétabli le 8 septembre 1983.

Des projets prévoient, depuis 1979, la diamétralisation
des lignes 5 et 3, mais compte tenu des difficultés de cir-
culation rencontrées rue de la Paix, il est préférable que
cette mesure soit différée jusqu’a ce que le volume du tra-
fic automobile soit réduit dans le centre-ville.

Fage 94 :

convoi C.FV.E. {motrice H et remorgue D}
quitiant la place de I'Hotel-ds-Ville

pour emprunter I3 rue de 12 Paix. De nombreux
passagers en surcharge sont accrochss

attx portes des véhicules. (Photo prise en 1944},

Ci-contre :

tramway électrigue G.F.V.E. (motrice H) & La Fouillouse.
L4 face avant de la motrice a été fermée

par 3 glaces mais le panneau plein 1'a pas 6ié modifie,
d'otr un décalage entre le haut ef ie bas de

caisse afin de permeltre au wattman

de faire fonctienner sans géne les commandes.

Ligne Terrasse—La Fouillouse

Déclaration d'utilité publique : 18 octobre 1905.
Ouverture a Uexploitation vapeur : I décembre 1907.
Electrification : I~ janvier 1913.

Longueur de la ligne de tramwdy : 7293 m dont 5390 m
sur accotement.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne est 4 voie unique et a son origine place de la
Terrasse 4 hauteur du terminus de la ligne Bellevue-
Terrasse. Elle est établie toute entiére sur la R.N. 82.

De la place de la Terrasse au P.K. 0,510 la voie est pla-
cée dans 'axe de la route nationale; & partir de ce point,
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elle est établie en accotement sur le coté droit de 1a route
jusqu'au P.K. 4,980 (al’exception de quelques courtes sec-
tions, la plus importante étant longue de 140 métres et se
situant 3 Ratarieux, au carrefour entre la R.N. 82 et la dépar-
tementale n° 7 devenue la R.N. 498).

Dans la traversée des Molineaux (P.K.'4,980 4 5,170) la
voie est dans 'axe de la R.N. 82 puis elle est 4 nouveau en
accotement c6té droit jusqu’au P.K. 6,270. On entre alors
dans La Fouillouse, et la voie est 3 nouveau établie dans

“I’'axe de la chaussée jusqu'au terminus vers la mairie de

I'époque.

En plus des deux terminus il y a, a Pouverture de la ligne,
quatre évitements. Le terminus de la Terrasse a été modi-
fié en 1911 puis en aotit 1926 (création d’une double
boucle de retournement pour les lignes Bellevue—Terrasse
et Terrasse~La Fouillouse}.

Fin d’exploitation en tramway : 10 octobre 1937
Exploitation en autobus C.F.V.E. : du 11 ociobre 1937
au 22 mai 1938.

Exploitation actuelle’ :

autocar (La Fouillouse—Saint—Etimne),

tramway (prolongement Terrasse—Hopital Nord).

Numéro de la ligne de tramway : n° 4.

Longueur de la section Terrasse-Hoépital Nord :
2200 m (1 sens).

Tracé de la ligne de tramway

Depuis la mise en service du prolongement de la ligne
n° 4, le ram emprunte 'actuelle R.N. 82 (et non plus
I"ancienne)}, puis la voie nouvelle reliant la R.N. 82 au
giratoire marquant ’entrée du nouvel hépital. Le terminus
se trouve a l'intérieur de 'emprise de I'hépital Nord.

La totalité du parcours Terrasse—Hopital Nord est sur
plate-forme indépendante latérale.

Ligne Saint-Etienne—SaintJean-Bonnefonds
Déclaration d'utilité publique : 18 octobre 1903,
Ouverture a Uexploitation : 31 juillet 1909.
Longueur de la ligne : 5591 m.

Longueur de Vembranchement seul : 2171 m dont 418 m
sur accolement.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne se confond avec celle de Rive-de-Gier depuis
son point de départ place du Peuple jusqu’a l'arrét des
Cing Chemins de Terrenocire d’ou elle s’en détache .
(P.K. 0). Elle emprunte alors le chemin reliant la R.N. 88
au G.C. 32, la voie étant établie sur 14 partie gauche de la
chaussée (en allant vers Saint-Jean-Bonnefonds), puis a
partir du P.K. 0,529 elle suit le G.C. 32, la voie étant placée
dans I'axe de la route. Arrivée au « Grand Cimetiére » la
voie se déporte sur la gauche et est en accotement sur
418 meétres, enfinau P.K. 1,938 elle revient sur la chaussée,
toujours coté gauche, et y reste jusqu’au terminus.

Il y a un évitement aux deux exirémités de I'embran-
chement et un i ’arrét Grand Cimetiére (P.K. 1,460}.

Fin d’exploitation en tramway : 31 mars 1932,
Exploitation actuelle? : autobus, depuis le 17 février 1983
Mise en service de la ligne S.1.O.T.A.S. : I° février 1983.
Numéro de la ligne : n° 26.

1. Laligne La Fouillouse—Saint-Etienne est exploitée par les Autocars sié-
phanois qui ont succédé aux Autocars Gaety.

La section Lycée nord—Terrasse puis Hopital Nord-Terrasse est 4 nouveau
exploitée par le réseau urbain stéphanois a partir du 14 septembre 1981
(ligne 41, premier et deuxiéme prolongements). Ce wracé est identique
a celui de Pancienne ligne de tram, il suit 'avenue Albert-Ramond (ex-
R.N. 82). Depuis le 7 décembre 1991, la ligne 41 est remplacée par le pro-
longement nord de la ligne de tram, ligne n® 4 Hoépital Nord-Terrasse—
Bellevue-Solaure.

2. Aprés avoir éi€ exploitée depuis 1932 comme ligne interurbaine par
les entreprises Verrier puis Boute, les droits de ligne sont rachetés par le
S.LO.T.AS., environ 50 ans aprés que le service de tram C.F.V.E. a cessé.
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Place Fourneyron. Dotble voie passant entre ia station C.F.V.E. et le transformateur, cetle double voie se prolonge par une voie unigue impiantée rug de Saint-Chamond.

Mode d'exploitation : autobus. Ligne gérée par la S.T.A.S.
Longueur de la ligne d'autobus : 6 713 m.

Tracé de la ligne d’autebus

Cette ligne qui part du square Massenet, emprunte I’ave-
nue de la Libération, le cours Sauzéa, la rue Etienne-
Mimard, 1a rue des Alliés, le boulevard du 38-R.1. et la rue

de la Montat jusqu’au pontde I’Ane, puis le C.D. 32 jusqu’au
centre de SaintJean-Bonnefonds et ’hdpital. Au retour,
méme itinéraire jusqu’au carrefour Montat—-38R-I., 4 par-
tir de ce point la ligne reste rue de la Montat, passe a
Fourneyron et rejoint son terminus par ’avenue de la
Libération. Ce terminus a été reporté du square Massenet
au square Violette lorsque ce dernier a été réaménagé.
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Ligne Bellevue—Digonniere
Déclaration d'utilité publique : 27 octobre 1880.
Ouverture d Dexploitation vapeur : 20 mars 1882,

E‘Iecmfication : I7 aoiit 1907,

Longueur de la ligne : 671 m.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne a son origine place Bellevue, elle est établie
toute entiére sur la R.N. 82, 'autre terminus se situe entre
la rue des Forges et la rue de la Riviére (2 proximité de
I'échangeur actuel A 47, RN. 82).

La voie est placée sur le c6té droit de la chaussée (en

allant sur la Digonniére). Elle sera mise « sur trottoir » puis ~

devant les pétitions des riverains elle sera reportée dans
I"axe de la route nationale.

Ilyaun évitement a chaque extrémité, celui de Bellevue
sera supprimé lors d’une modification de I'implantation des
voies sur cette place vers 1912.

Fin d’exploitation : 1914.
Exploitation actuelle : auiobus.

Tracé de la ligne d’autobus :
On peut considérer que la section Place Bellevue—Square

- Amourcux de Ia ligne 18 (cf. page 122) remplace partiel-

lement cette courte ligne de tram.

La ligne T.8.C.

Ligne Plaisance-le Creux
Déclaration d'utilité publique : 2 auril 1904.
Ouverture a U'exploitation : juillet 1906.

Longueur de la ligne :

Plaisance~le Creux : 2 006 m.

Gare P.L.M.—le Creux (par la place de la Liberté) : 2 943 m.
Gare P.L.M.—le Creux {(par la R.N. 88) : 2478 m.

Tracé de la ligne de tramway

Entre la place de Plaisance et le Creux, la ligne emprunte
d’abord le cours d’Izieux (actuel cours Montgolfier) sur
492 métres puis le G.C. n° 2 jusqu’au terminus du Creux.
La voie est posée dans ’axe du cours d'lzieux, alors qu’elle
est établie sur le c6té gauche de la chaussée (en regardant
{e Creux) sur le G.C. n® 2. Au moment de sa construction
cette ligne a été prolongée de la place de Plaisance jusqu’a
la gare P.L.M. de Saint-Chamond.

Au départ de la gare le terminus est établi coté droit (en
allant de la gare a Plaisance) sur la chaussée d’acceés d la
cour P.L.M. puis la ligne suit I’avenue de la gare, Ia voie
étant dans 'axe, Elle décrit un «S» au niveau du carrefour
Lamarune, afin de se raccorder 3 1a voie de service venant
du dépét situé rue du Pilat, avant de couper la voie du ram-
way C.F.V.E. SaintEtienne-Rive-de-Gier. Elle reste dans
I'axe jusqu’a la rue du Rivage, elle se déporte alors sur la
partie gauche de cette rue et se maintient a gauche sur les
chaussées nord, ouest et sud de la place de la Liberté; elle
reste a gauche rue de Plaisance, et aprés avoir franchi a
nouveau la ligne C.F.V.E. elle vient se raccorder i la sec-
tion concédée Plaisance-le Creux sur la chaussée ouest de
la place de Plaisance.

Lorsque la C.F.V.E. reprend la ligne, elle remplace la sec-
tion Carrefour Lamartine-Place de Plaisance par un trajet
direct empruntant la voie du tramway Saint-Etienne—Rive-
de-Gier sur une longueur de 148 métres. Cela nécessite la
construction de deux raccordements de part et d’autre du
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tronc commun. La section gare P.L.M.~Plaisance sera rare-
ment exploitée, aussi un évitement servant en méme temps
au stockage des remorques est-il &tabli ultérieurement de
la place de Plaisance 4 la place Germain-Morel sur la par-
tie droite de la chaussée du cours d’Jzieux. Vers 1920, sur
Ia section Plaisance-le Creux il y a des évitements aux 2 ter-
minus et aux arréts « Croisement » (P.K. 0,686 a partir de
Plaisance) et « Jules-Ferry» (P.K. 1,165).

Fin d’exploitalion : 31 décembre 1931.

Aujourd’hui cette ligne est exploitée par le réseau urbain
de Saint-Chamond T.V.G.; elle constitue la partie ouest de
la ligne Fonsala-le Creux.

Les lignes G.F.D.L.

Déclaration d'utilité publique : 18 décembre 1896.

Ouverture d Dexploitation vapeur :
Saint-Héand—Saint-Ftienne : 1 aoit 1901.
Saint-Etienne—La Talaudiére—Saint-Chamond : 17 aoiit 1901.
Saint-Chamond—la Bachasse—Pélussin : 6 aoiit 1905.
Pélussin—Maclas : 1917.

Longueur de la ligne : 67 km se décomposant en :
Saint—I:Iéand—Saint—Etz‘enm s 14 Ekm;
Suint-Etienne—Pélussin—-Maclas : 53 km.

Tracé

 Officiellement Saint-Héand-SaintEtienne et Saint-
Etienne—Pélussin-Maclas ne forment qu'une seule ligne.
Cette ligne, qui a son terminus  I'entrée sud de Saint-
Héand, quitte cette commune en empruntant une plate-
forme totalement indépendante du G.C. 11 sur pres de
9 kilométres; & partir de Ia station La Tour-en-Jarez elle suit
le chemin de la tour et rentre dans Saint-Edenne par larue

Maotrice des T.5.C. place de Plaisance, 4 Saint-Chamond.

de la Tour, le boulevard Thiers et le boulevard JulesJanin

4 Pextrémité duquel se trouve la gare C.F.D.L. de Carnot..
La section de ligne Saint-Etienne—Pélussin part de Carnot .-

en empruntant, en sens inverse, le boulevard JulesJanin -

jusqu’au carrefour Thiers—Janin, mais au-dela de ce point -

elle reste sur le boulevard JulesJanin. A 110 métres du car-
refour se trouve 'embranchement desservant la gare de
marchandises C.F.D.L. laquelle est raccordée au réseau
P.L.M. par 'embranchement du Treuil.

Arrivée au carrefour Janin-Tiblier-Verne la ligne décrit
une courbe et repart vers le nord-est par la rue Eugéne-
Muller. De Carnot 3 I'extrémité nord de la rue, {dénom-

mée aujourd’hui Eugéne-Muller), la voie est établie dans
I'axe des chaussées saufau droitdu P.L. souslaligne P.L.M. -
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Saint-Etienne~Roanne. La ligne emprunte ensuite le
G.C. 11 bis (actuel C.D.3) jusqu’a Pont Bayard, la voie est
a droite de la chaussée puis 4 gauche. A partir de Pont
Bayard la ligne suit la route départementale n° 7 (actuelle
R.N. 498), elle traverse La Talaudiére, passe au pied de
Sorbiers et s’engage dans la descente du Langonnand.

Afin d’adoucir le profil en long, la voie quitte le bord de
Ia route pour parcourir une plate-forme indépendante en
lacet, allongeant ainsi la distance; la ligne rejoint la dépar-
tementale n° 7 pour rentrer dans Saint-Chamond.

Au Champ du Geai s’effectue la jonction avec la ligne
C.F.V.E. Saint-Etienne-Rive-de-Gier. La mise en service des
trains C.F.D.L. entre Saint-Chamond et Pélussin a néces-
sité, sur le tronc commun Champ du Geai-la Bachasse, la
modification des évitements et un ripage de 10 centimétres
de 1a voie dans la traversée de L'Horme, le matériel du
« Départemental » ayant un gabarit de 2,20 métres alors
que celui de 1a C.F.V.E. est seulement de 2 métres.

Il y a au Champ du Geai une gare de marchandises, il y
en aura une seconde 3 la gare de La Grand-Croix ot seront
créées des installations communes P.L.M.—C.F.D.L. per-
mettant le transbordement.

A partir de la Bachasse la ligne abandonne la voie
C.F.V.E. et quitte la vallée pour gravir les pentes du Pilat;
le tracé est établi soit en plateforme indépendante parfois
éloignée de la route, soit en bordure de cellei.

Aprés étre passée a Saint-Paul-enjarez, 4 La Terrasse-
sur-Dorlay et au col de Pavezin la ligne atteint Pélussin
(P.K. 47 4 partir de Ia place Carnot). Son prolongement
jusqu’d Maclas (en 1917) nécessite la construction d'un
trés beau viaduc dont 1'arche centrale a une hauteur de
58,40 métres et une portée de 55 meétres. Il n’a vu passer
des trains que pendant 15 ans mais aujourd’hui, ot il n’est
parcouru que par des piétons, il rappelle aux promeneurs
que le rail desservait autrefois le massif du Pilat.

Fin d’exploitation par chemin de fer :
Saint-Héand—Saint-Etienne : septembre 1936.
Saint-Etienne~Pélussin—~Maclas : juillet 1932,

Exploitation : par autobus (de la régie départemeniale)
Jjusqu'en 1951.

Les trains et les autocars départementaux ont disparu
mais les lignes C.F.D.L. survivent par I'intermédiaire de
deux lignes affrétées exploitées parla S.R.T. :

* la ligne 51 : Jean-Jaurés—La Talaudiére-Grand Quartier,
dont la section Carnot—centre de La Talaudiére emprunte
le méme itinéraire que I'ancienne ligne C.F.D.L. Saint-
Etenne—Pélussin ;

¢ laligne 52: La Terrasse—L’Etrat, méme si le parcours n’a
rien de commun avec celui de la ligne C.F.D.L. Saint-
Etienne-L’Etrat-Saint-Héand.

A noter que le tracé entre la Terrasse et le centre de
L’Etrat est trés proche de celui envisagé en 1911 par la
C.F.V.E. pour la construction d’une ligne de tramway
Villars-Terrasse-L Etrat.

Les lignes T.E.

Les lignes T.E. sont toutes A voie unique avec évitements
et établies entiérement sur chaussée, sauf indications
contraires.

Ligne Dorian-Rond-Point

Déclaration d'utilité publique : 18 mars 1596.
Ouverture & Uexploitation : 17 avril 1897.
Longueur de la ligne : 2845 m.

Tracé de la ligne de tramway

La ligne a son origine place Dorian, chaussée est; elle
emprunte la rue du Grand-Moulin, la voie étant dans I'axe,
puis la rue Michelet ol 1a voie est dans 'axe, de la place du
Peuple i la rue du Chambon {actuelle rue Léon-Naudn},
et sur le cHté droit de la chaussée (en allant vers le Rond-
Point) de larue du Chambon a Ia rue des Creuses. La ligne
passe ensuite par 1'ancienne rue du Docteur-Cordier et la
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rue Badouillére (la voie est cbté gauche) puis elle longe la
place Villebeeuf par sa chaussée ouest en étant toujours a
gauche et enfin suit le cours Fauriel sur toute sa longueur,
la voie étant établie, 13 encore, sur le c6té gauche de la
chaussée centrale. ll y 2 de nombreux évitements.

En 1912 la ligne est mise & double voie entre la rue des
Creuses etla grande rue Saint-Roch {actuelle rue Durafour)
le sens Dorian—Rond-Point contournant I'flot bati Miche-
let—Cordier-Badouillére. L’élargissement de la rue du Doc-
teur-Cordier et de la rue Badouillére au droit de I'hospice
de Ia Charité fera passer la voie du tram du bord de la
chaussée  I'axe, ou presque, de la rue sans qu'on ait 4 la
déplacer. Vers 1917 la ligne est mise & double voie entre
Dorian {ou une boucie est construite autour de la place)
et la rue du Chambon. La deuxiéme voie est installée rue
du Grand-Moulin et rue Michelet entre la voie d’origine et
le trottoir est. En 1918 une boucle est également établie au
Rond-Point. Elle sera supprimée en 1935.

Fin d’exploitation par tramway : 28 février 1952.
Exploitation actuelle : trolleybus (depuis le 29 février 1952).
Numéro de la ligne : n° 6.

Longueur de la ligne : 4675 m (au 17 janvier 1992).

Tracé de la ligne de trolleybus

Cette ligne est une des rares lignes du réseau a avoir un
itinéraire aller et un itinéraire retour absolument iden-
tiques. Au départ de la place Dorian les véhicules emprun-
tent la rue du Grand-Moulin, Pavenue de la Libération, le
cours Sauzéa, le cours Gustave-Nadaud et le cours Fauriel.

Jusqu'au 1* septembre 1968 le terminus était 4 I'extre-
mité sud du cours Fauriel. Depuis cette date, la ligne conti-
nue en passant 4 double sens boulevard de Fraissinette
pour atteindre la boucle de retournement de la Métare.
Pendant quelques temps il y a des services partiels
Dorian-Rond-Point. Depuis I'été 1983 le service est assuré
par des trolleybus articulés. '

Moirice T.E. au terminus du Rond-Point, cours Fauriel,
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Trolfeybus place Dorian.

La iigne du Rond-Point est devenue une des fignes
principales du réseau suite & l'urbanisation

du cours Fauriel gt de la Métare. C'est a premigre

figing urbaing équipée de frolleybus « grande £apacie »,
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Ligne Bellevue-Chateaucreux
Déclaration d'utilité publique : 18 mars 1896.
Ouverture & Dexploitation : 17 auril 1897.
Longueur de la ligne de tramway : 3240 m.

Tracé de la ligne de tramway

Au cahier des charges de 1896 la ligne est dénommée
«ligne de Chateaucreux 4 la Riviére avec embranchement
sur Bellevue ». Nous considérons donc que Porigine de 1a
ligne est située 4 Chateaucreux, dans la cour de la gare
P.L.M. Elle suit I'avenue Denfert-Rochereau, puis 'avenue
Griiner, la rue Fontainebleau (actuellement Etienne-
Mimard), la chaussée est de la place Chavanelle, larue du
Bois, la place de la Charité et la grande rue Saint-Roch
jusqu'aux Cing Chemins.

De Chiteaucreux au carrefour grande rue Saint-Roch—
Badouillére Ia voie est établie dans ’axe des rues successi-
vement empruntées, au-dela de ce carrefour la voie est
posée sur le coté gauche (en regardant Bellevue) de la
grande rue Saint-Roch.

A partir des Cinq Chemins de Valbenoite I’embran-
chement de Bellevue est &tabli sur la rue des Passementiers,
la voie étant toujours posée sur le coté gauche. Le termi-
nus de Bellevue est situé i 'extrémité sud de la rue des
Passementiers, prés de la place, un raccordement construit
en 1915 reliera cette ligne avec la ligne C.F.V.E.
Relevue—Terrasse.

La voie est dédoublée avenue Denfert-Rochereau cer-
tainement en 1906, le terminus de Chiteaucreux est modi-
fié 4 cette époque puis exploité en boucle a partir de 1925.
Au carrefour grande rue Saint-Roch-rue des Trois-Meules
se branche la voie de service desservani le dépot T.E. dont
I’accés se trouve rue Thiolliére,

11y a de nombreux évitements en particulier dans toutes
les sections sans visibilité ; en 1941 on en compte 10.

Fin d’exploitation en tramway : 8 décembre 1949.
Exploitation actuelle : trolleybus, depuis le 9 décembre 1949.

Remorque T.E. en stationnement devant la gare de Chalgaucreux
dont 13 partie est avait 66 fortement endommagee par {a hombardement de mai 1944.

Numéro de la ligne : n° 7.
Longueur de la ligne : 3 605 m (au 1" janvier 1992).

Tracé de la ligne de trolleybus

Draprés le cahier des charges de la C.F.V.E,, le tracé de

cette ligne de trolleybus doit suivre au plus prés I'ancienne
ligne de tramway.

Dans le sens Chateaucreux—Bellevue, le trolleybus
emprunte successivement ’avenue Denfert-Rochereau,
I'avenue Graner, larue Etienne-Mimard, la rue du Bois, la

rue Durafour (ancienne grande rue SaintRoch), larue des '

Passementiers et termine son circuit par une tres courte
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boucle passant par la rue Joseph-Pupier. Le terminus se
trouve 3 'extrémité ouest de la rue Thimonnier. Le trol-
leybus revient vers Chateaucreux par la place Bellevue et
la rue des Passementiers. A partir des Cing chemins de
Valbenoite, les itinéraires aller et retour sont dissociés : la
ligne passe par le boulevard Valbenoite (la rue Durafour
est d sens unique), la rue Pélissier, la place Villebqeuf etle
cours Gustave-Nadaud. Le trolleybus rejoint la rue Etienne-
Mimard 3 I'ouest du lycée Claude Fauriel; le tracé retour
est alors confondu avec le tracé aller jusqu’a Chateaucreux.

En 1966, 1a ligne est dédoublée également entre les Cing
Chemins de Valbenoite et Bellevue, le trajet Chiteaucreux—
Bellevue passe par I’avenue de Rochetaillée et la rue
Thimonnijer. - o

En septembre 1974, le dédoublement s’accentue : la sec-
tion Nadaud/Mimard-Chiteaucreux est elle aussi touchée
sauf 4 I'approche de la gare S.N.C.F.; la ligne passe dans
un sens par la rue Etienne-Mimard, dans P'autre par
Fourneyron et I'avenue de la Libération. Mais fait plus
grave, le plan de circulation responsable de cette modifi-
cation entraine la suppression des trolleybus sur la ligne 7.
IIs seront rétablis seulement le 20 septembre 1984 majs
sans qu’il soit possible de regrouper les sens aller et retour.

Dans le cadre de la restructuration du réseau (en cours
d’étude), nous recherchons des solutions pour remédier
au manque de lisibilité des itinéraires de cette ligne.

Ligne Dorian—Riviere

Déclaration d'utilité publique : 18 mars 1896 pour les
trongons Dorian—Rue des Creuses et Cing Chemins—ia Riviére.
Ouverture a Vexploitation : 25 juillst 1897.

Longueur de la ligne : 3245 .

Tracé de la ligne de tramway

Cette ligne, non envisagée par le cahier des charges de
1896, emprunte 'itinéraire de la ligne Dorian-Rond-Point
Jjusqu’au carrefour Badouillére—grande rue Saint-Roch puis
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celui de la ligne Chateaucreux-Bellevue jusqu’au carre-
four des Cing Chemins. A partir de ce carrefour, la ligne
suit I’avenue de Rochetaillée sur toute sa longueur puis la
rue de la Riviére j ~;usqu a la place du méme nom.

La voie est posée coté gauche du carrefour des Cing
Chemins i la rue des Mouliniers, et cété droit {en allant
vers 1a Riviére) de la rue des Mouliniers au terminus.

Sur ce trongon il y a trois évitements.

Fin d’exploitation en tramway : 19 juin 1952.
Exploitation actuelle : trolleybus, depuis le 20 juin 1952.
Numéro de la ligne : n° 8.

Longueur de la ligne : 3439 m (au 17§ ]anvzer 1992).

Tracé de la ligne de trolleybus

A sa création, Ia ligne de trolleybus Dorian-Rivi¢re aban-
donne la rue Michelet et la rue de la Badouillére au pro-
fit d’un itinéraire passant, dans les deux sens, par I'avenue
de la Libération et le cours Hyppolyte-Sauzéa. Entre le car-
refour Sauzéa-Mimard et les Cing chemins de Valbenoite,
les sens aller et retour sont identiques a ceux de la ligne 7
(sens Dorian—Riviére, par la rue Durafour ol passait le
tramway ; sens Riviére-Dorian, par le boulevard Valbenoite,
1a place Villebceuf et le cours Gustave-Nadaud).

Le terminus de la Riviére a été modifié vers 1968 lors de
la construction de I'autoroute. Une boucle a été établie
autour des ilots délimités par 'avenue de Rochetaillée, la
bretelle d’accés i 1'autoroute, la rue Parmentier et 1a rue
Gutenberg.

La ligne 8 bénéficie d'un couloir 4 contresens, avenue
de la Libération (235 métres) et d"un autre rue du Grand-
Moulin (165 meétres).

Page 104 : molrice T.E. dans son

dlat o'origine, rue Michelet, vers 1910,
Ci-contre en haut :

marché aux ciseaux oe fa place Dorian. Au fond,
devx frams T.E. sont en stationnement.

Ci-contre : motrice T.E.
vestibufée, rue Michelst, vers 1935.
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Ci-dessus
motrice T.E. au lerminus de 12 Rivigre. Des remorgues
bleues soni garées en altendant leur utifisation en heures de pointe.

Page 107
troiteybus VOR avenue de I Libération, prés du square Massenet,
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Ligne Dorian—Marais

Déclaration d'utilité publique : 23 janvier 1906.
Quverture a Uexploitation : 27 janvier 1909.
Longueur de la ligne de tramway : 2726 m.

Tracé de la ligne de tramway

Cette ligne part de la place Dorian et emprunte succes-
sivement la chaussée est de la place de I'Hétel-de-Ville, la
rue Gérentet, la chaussée est de la place Marengo (actuelle
place Jean-Jaurés) et la rue Balay jusqu’a la place Carnot.

Dans ces rues la voie est établie sur le coté gauche (en
allant vers le Marais) jusqu’au carrefour Balay—Boucher-
de-Perthes, au-dela de ce carrefourlavoie est dans I'axe de
la rue Bala§. A partir de Carnot Ia ligne utilise Ia voie des
C.F.D.L. qui est établie dans I’axe du boulevard Jules-Janin.
AT approche du passage inférieur sous la ligne P.L.M. Saint-
Etienne—Roanne la voie se déporte d’abord a droite sur Ia

- contre-allée puis traverse en biais sous I'’ouvrage et dans le

carrefour Janin-Thiers pour rejoindre le c6té droit du bou-
levard Thiers que la ligne suit jusqu’au chemin des Chaux
(actuelle rue des Aciéries).

Laligne C.F.D.L. continue sur le c6t¢ droit du boulevard,
alors que la ligne T.E. emprunte le chemin des Chaux en
restant toujours sur la partie droite. Elle atteint le passage
4 niveau de la ligne P.L.M. de I'Etivalliére au Pont de 'Ane.
Ce sera le terminus provisoire de la ligne.

En 1911, semble-t-il, le passage a niveau est franchissable
grice a un appareillage assez compliqué «n’entamant en
aucun point les voies P.L.M. » la ligne peut étre prolongée
toujours sur le coté droit du chemin des Chaux et aboutir
au terminus de Ia ligne situé a environ 500 métres du P.N.

Sur cette ligne il y a 7 évitements.

De 1917 environ & 1935, les lignes Dorian—Riviére et
Dorian—Marais ne forment qu’une seule ligne La Riviére—
le Marais d’une longueur totale de 5971 métres.

Ci-contre : place Marengo, autobus Panhard n° 10 assurant le service Dorian—Marais.
Page 109 : piace Jean-Jaurés, avlobus Leyland en attente au terminus 08 1a ligne 9.

Exploitation de 1935 a 1949

Le 28 février 1935, le conseil municipal de Saint-Etienne
décide de substituer I'autobus au tramway sur la ligne en
mauvais état : Dorian-Marais.

Les autobus sont mis en service le 17 mai 1935. La ligne
est dénommée par une lettre A. Ces autobus empruntent
le méme parcours que le tramway. En 1937, un prolonge-
ment jusqu’aux Granges de Montreynaud est mis en place,
il est supprimé en septembre 1940.

Le 30 octobre 1940, le tramway est rétabli sur la ligne
Dorian—Marais, mais son terminus au Marais est ramené
au passage d niveau de la rue des Aciéries. Le tramway
circule jusqu'au 31 juillet 1949.

Fin d’exploitation en tramway : 31 juillet 1949.
Exploitation actuelle : autobus depuis le 17 aoit 1949.
Numeéro de la ligne : n° 9 (Jean-Jaurés—le Cyos).
Longueur de la ligne d'autobus : 4050 m

(au I7 janvier 1950).
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Tracé de la ligne d'autobus

La ligne d’autobus a son terminus place Jean-Jaures (et
non place Dorian) ; elle emprunte 4 I'aller 1a rue Balay puis
le tracé de I'ancienne ligne de tram (boulevard JulesJanin,
boulevard Thiers, rue des Aciéries) et décrit aprés I'école

du Marais une Houcle desservant le Cros,.1a Batie, le clos

Fougeols et les Granges.

Vers 1960, la ligne change d’appellation, elle devient
JeanJaurés-Montreynaud ; le tracé est presque le méme
Inais le terminus est aux Granges (au pied de Montreynaud)
et non plus au Cros. Puis l'itinéraire des autobus va varier
au fur et 3 mesure de 'avancement des travaux d’aména-
gement de la zone industrielle de Montreynaud et de 'auto-
route. Vers 1970, la desserte se fait en T : 1a ligne franchit
'autoroute par la rue Charles-Cholat (prolongement de
Iz rue des Aciéries) et dessert 1'ouest les Granges de Mont-
reynaud, 4 I'est 1a Batie et le Gros. Le 13 juillet 1971, une
navette est mise en place entre le terminus de laligne 9 (aux
Granges) et le Forum de la Z.U.P. de Montreynaud. Le
99 juillet 1972 la navette est supprimée, le terminus de la
ligne 9 étant report€ au Forum. '

La mise en place du plan de circulation dans le secteur
de Carnot n’entraine pas de dédoublement d’itinéraires.
Le 10 septembre 1979, le terminus de la ligne 9 reste au
Forum mais les autobus passent dans les deux sens par le
quartier Saint-Saéns; 'ancienne boucle ceinturant la col-
line est maintenue uniquement en soirée et le dimanche
(1a rue de Molina et la partie est de la Z.U.P. sont desser-
vies par la ligne 41)

La longueur de la ligne 9 est alors de 6 370 métres.

Exploitation depuis 1981 : autobus articulés

depuis le 14 septembre 1981.

Numéro de la ligne : n° 9 (Montreynaud—Meétare).
Longueur de la ligne : 11184 m (au 17 janvier 1 992).

Tracé de la ligne actuelle :
Le 14 septembre 1981, la ligne 9 (Jean-Jaurés—Mont-
reynaud) est diamétralisée avec la ligne 13 (Dorian—

Beaulieu—la Palle). La nouvelle ligne garde le n° 9 mais est
dénommeée Montreynaud-Métare (lycée technique). Elle
reprend les parcours des lignes 9 et 13. La jonction se fait
entre Jean-Jaurés et 1'avenue de la Libération par la rue
Wilson, 1a place de I'Hotel-de-Ville (chaussée ouest) la rue
du Général-Foy et la place du Peuple;; dans le sens inverse
par la place Dorian, la place de VHétel-de-Ville (€haussée
est) et la rue Gérentet.

Le tracé de la partie sud de la ligne est proche de celui
de I'ancienne ligne 13 (cf. page 117) sauf le parcours ter-
minal qui dessert dans les deux sens 'université et s'achéve

au terminus aménagé au pied du lycée technique Benoit-

Fourneyron. Comme pour la ligne 13, certains services-
passent dans le sens Montreynaud-Métare par la rue Le
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Corbusier. Il y a un arrét régulateur dans un sens {place
Dorian}, et dans 'autre (place du Peuple).

Depuis le début de 'année, des services directs
Montreynaud-Métare par 1'autoroute fonctionnent aux
heures de desserte des lycées.

Ligne Soleil-Raspail

Déclaration d'utilité publique : 23 janvier 1906.
OQuuverture a Pexploitation : 17 octobre 1906.
Longueur de la ligne de tramway : 3 546 m.

Tracé de la ligne de tramway

Cette ligne a son origine au Soleil, place Garibaldi, le
terminus est implanté sur la chaussée est de Ia place. Elle
emprunte successivernent la rue de la Liberté, la rue du
Soleil (actuelle rue Louis-Soulié) et le début de 1a rue
Cugnot, la voie étant &tablie sur la moitié gauche (en allant
vers le centre-ville) de la chaussée ; puis la voie passe sur le
c6té droit de la rue dénommée aujourd’hui du Sergent
Riviére pour arriver devant la gare de Chiteaucreux.

La ligne est établie alors 4 double voie sur I'avenue
Denfert-Rochereau et a partir de la place Fourneyron les
itinéraires aller et retour se séparent.

A T'aller (sens Soleil-Raspaii} la ligne emprunte la rue
des Freres-Chappe (voie c6té gauche), la rue de la Croix,
devenue rue Blanqui (voie coté droit), la chaussée est (voie
coté place) et la chaussée sud de la place de 'Hotel-de-
Ville. Au retour {sens Raspail-Soleil) la ligne suit 1a rue de
la République sur toute sa longueur la voie étant établie sur
le c¢6té droit (en allant vers le Soleil).

Entre la place de PHétel-de-Ville et Raspail la ligne suit
la rue des Jardins (actuelle Michel-Rondet), la voie étant
établie sur le cété gauche de la chaussée (en allant vers
Raspail) sauf vers le palais de justice ot la voie passe coté
droit, la ligne emprunte alors le cours Saint-Paul (actuel

Motrice T.E. photographide rue Beaubrun, en 1935, peu avant [a suppression des trams.
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cours Buisson) et va rejoindre la rue Beaubrun, la voie
étant posée sur le c6té gauche. Le terminus est établi place
Raspail sur la chaussée ouest. Au retour le tram passe place
du Palais-de-Justice, au lieu du cours Saint-Paul i I'aller.

En 1030 les évitements sont au nombre de 9, y compris
les terminus.

Exploitation de 1935 a 1944 .

Par délibération du conseil municipal de Saint-Etlenne,
en date du 28 février 1935, I"autobus doit &tre substitué au
tramway sur la ligne T.E. Soleil-Raspail. Les autobus sont
mis en service le 17 septembre 1935 ; en 1936, la ligne est
prolongée d’une part jusqu’au cimetiére du Soleil, d’autre
part'en fourche jusqu'a Tardy ou jusqu'd la Croix de
Mission.

Le 11 aofit 1940, le tramway est rétabli d'urgence sur la
section Dorian—Soleil ; la section Dorian—Raspail ne peut
retrouver ses trams, certains trongons de voies ayant &té
déposés.

Le 31 décembre 1941, un trolleybus prété par le réseau
de Poitiers permet d'inaugurer la ligne Dorian—Raspail sur
laquelle les rares autobus disponibles assurent tant bien
que mal le service. L'exploitation commence le 1= janvier
1942 et le réseau C.F.V.E. dispose bientét de 4 trolleybus.
Ces véhicules portent la mention «ligne 7» dans le capot
de ligne.

Le 1*mai 1944, 1a ligne Soleil-Raspail qui est maintenant
entiérement équipée peut &tre exploitée en wrolleybus.

Fin d’exploitation en tramway :

Raspail -Dorian : 31 aodit 1935.

Dorian—Soleil : 30 avril 1944.

Exploitation actuelle : trolleybus, (Raspail-Dorian depuis
le 17 janvier 1942, Dorian—Soleil depuis le 17 mai 1944).
Numéro de la ligne : n° 10.

Longueur de la ligne : 3515 m (Soleil-Raspail, au I” mai
1944), 5 687 m (Soleil—Cotonne, au 17 janvier 1992).

Atifobus Panhard, rue Bgaubrun.
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Tracé de la ligne de trolleybus

A sa mise en service compléte, en 1944, la ligne de trol-
leybus a.un tracé presque identique 3 celui de la ligne de
tramway.

Dans le sens Soleil-Raspail, il reprend les rues emprun-
tées par le tramway depuis la place du Soleil jusqu’a
Fourneyron. Par contre, i partir de la place Fourneyron,
la « descente » vers le centre-ville ne se fait plus par la rue
des Fréres-Chappe et Ia rue Blanqui mais par I'avenue de
la Libération et la rue du Grand-Moulin. Arrivé place
Dorian, le trolleybus continue son parcours par la rue
Camille-Collard et la rue Georges-Teissier. Enfin, entre le
palais de justice et le terminus de Raspail, le trolleybus
retrouve le tracé du tram (3 P'aller comme au retour par la

rue Beaubrun). Dans le sens inverse, 4 partir du palais de
Justice, le trolleybus emprunte (comme le faisait le tram)
la rue Michel-Rondet et la rue de la République pour
rejoindre la place Fourneyron. Entre Fourneyron et }a place
du Soleil, le trolleybus emprunte le méme itinéraire que
celui du sens inverse.

Peu de temps aprés sa mise en exploitation, la ligne de
trolleybus est détruite dans les quartiers de Fourneyron,
Chéteaucreux et du Soleil par le bombardement du 26 mai
1944. Le terminus est ramené d’abord 4 Fourneyron puis
4 Chiteaucreux.

Le 23 janvier 1958, la ligne est prolongée i double sens
rue de Tardy, de la place Raspail 4 'école de Tardy. Vers
1970, les sens aller et retour sont dissociés entre le pontdu
Soleil et le square Dumay (sens Tardy-Soleil par la rue
Louis-Soulié; sens Soleil-Tardy par la rue Tiblier-Verne et
le boulevard JulesJanin).

En septembre 1974, le plan de circulation entraine des
modifications importantes : les sens de passages sont per-
mutés rue Georges-Tessier et rue Michel-Rondet, larue de
la République est abandonnée au profit de la rue du Grand-
Moutlin, de I"avenue de la Libération, du cours Hippolyte-
Sauzéa, de la mue Edenne-Mimard et de P'avenue Griner.
Le 25 janvier 1985, I'aller et retour sont dissociés entre la
place Raspail et Tardy (mais cette fois le mal est moindre,
chaque sens empruntant des rues paralléles situées de part
etd’autre d’une tranchée S.N.C.F. peu visible et facilement
franchissable par les piétons. Le 4 mars 1986, 1a ligne est
prolongée (par la rue Daguerre et le boulevard Raoul-Duval
— tous deux a double sens) de Tardy a la Cotonne, avec
maintien de service partiel Soleil-Tardy. En septembre
1988, tous les services vont jusqu’a la Cotonne.

La longueur de la ligne 10 qui était de 3515 métres en
1944, atteint maintenant 5 687 métres.

Trolleybus ELR, rue Camille-Collard. L a fargeur
entre troftoirs est de I'ordre de 4,80 méires
alors que le trolleybus est farge de 2 50 métres.
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Ligne Chateaucreux-Hétel-de-Ville
Déclaration d'utilité publique : 23 janvier 1906.
Ouverture & Dexploitation : 15 avril 1906.

Fin d’exploitation en tramway : incorporée peu G pe,
a partir de 1913, d la ligne Soleil-Raspail.

Longueur de la ligne : 1249 m.

Tracé de la ligne de tramway

Il est identique a celui de la ligne Soleil-Raspail dans sa
partie comprise entre la gare de Chateaucreux et la place
de V'Hbtel-de-Viile.

D’aprés le cahier des charges la ligne Chéteaucreux—
Hotel-de-Ville aurait dii emprunter dans les deux sens la
rue des Fréres-Chappe et la rue de la Croix, alors que la
ligne Soleil-Raspail serait passée dans les deux sens par la
rue de la République.

Compte tenu des difficultés de circulation que 1'on ren-
contrait déja dans ces rues, 1es T.E. ont obtenu I'autorisation
d'utiliser les deux itinéraires a sens unique.

Les lignes d*autobus
créées par les T.E. ou 1a C.F.V.E.

Lignes Place du Peuple—Patroa

Délibération du conseil municipal : 1925,

Ouverture des lignes : 3 aoit 1925 et 9 septembre 1 925.
Exploitation : omnibus automobiles (autobus).

Longueur des lignes : environ 3000 m chacune.
Numéro actuel de la ligne : n° 11 (Dorian-Montplaisir).

Tracé des lignes

La ligne de trarway T.E. Fourneyron—Patroa par larue
de la Richelandigére n’ayant pas été construite, la munici-
palité de Saint-Etienne décide de créer 2 lignes d’omnibus
automobiles

¢ laligne A : Peuple-Patroa par larue de la Richelandiére;
» la ligne B : Peuple—Patroa par Beaulieu (il n’avait jamajs
été prévu de ligne de tramway sur ce parcours).

En centre-ville, le terminus est place du Peuple ou
presque (il semble étre devant le batiment situé a Pangle
est de la rue Michelet, face i la rue du Grand-Moulin). Les

lignes empruntent I'avenue du Président-Faure {devenue

avenue de la Libération) et le cours Hippolyte-de-Sauzéa,
puis la ligne A poursuit sa route en passant par la rue de
Fontainebleau (actuelle rue Etienne-Mimard), larue de la
Richelandiére, Ia future esplanade de Montplaisir, avant de
rejoindre son deuxieme terminus implanté vers le carrefour
rue de Terrenoire-rue Gauthier-Dumont-rue Baudin. Le
retour se fait par le méme itinéraire.

Quant 3 Ia ligne B, au-dela du cours Hippolyte-de-Sauzéa,
elle emprunte successivement le cours Gustave-Nadaud, la
rue Emile, 1a rue Lassaigne, larue Liogier puis larue Louis-
Blanc et la rue Montagny avant de rejoindre, A Beaulieu,
la rue de Terrenoire qu’elle suit jusqu’au terminus de la
ligne A. Le retour suit le méme itinéraire. :

Ces deux lignes sont exploitées a titre d’essai par les

Transports Riviére : laligne A, du 3 aotit 1925 au 31 décem-
bre 1925 ; la ligne B, du 9 septembre 1925 au 31 décembre -

1995. Suite 3 'arrét de ces services, de nombreuses pétitions
sont adressées 3 la municipalité qui décide de les rétablir
en mai 1926 et d’en confier I'exploitation aux autocars
Garampazzi. Garampazzi assure ces dessertes urbaines
jusqu'au 31 mars 1934, (une convention de garantie de
recette lie 1a ville de Saint-Etienne et le transporteur). '

A compter du 1 avril 1934, la ville de Saint-Etienne

confie ces services d’omnibus automobiles 4 1a C.F.V.E. qui. -

les exploite pour le compte de la régic des T.E. Les tracés
des deux lignes ne sont pas modifiés. '

Le 28 juin 1940, les services Peuple-Patroa par la -
Richelandiére et par Beaulieu sont suspendus. La desserte

de ces quartiers est rétablie le 16 octobre 1946 mais uni-

- quement en passant par Beaulieu.

Signalons que le programme de travaux neufs présentés
parla CEV.E. enaotit 1946 prévoitI'électrification de cette
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ligne qui emprunte des rues a forte pente, ot le trolleybus
est plus performant que 'autobus. Les lettres A et B qui
semblent n’avoir jamais figuré sur les véhicules avant 1940,
sont remplacées (au moins a partir de 1946) par le n° 11
qui ne figure d’ailleurs pas lui non plus sur le matériel mais
uniquement dans les rapports du service des Ponts et
Chaussées chargé du contrdle du réseau.

A une date indéterminée, sans doute lors de la remise
en service des autobus de la ligne 11 en 1946, le terminus
du centre quitte le carrefour Peuple~Michelet—Grand-
Moulin pour I'Hétel des Postes. En 1947, la ligne Hotel
des Postes—Patroa a une longueur de 3200 métres. 4 auto-
bus de plus de 40 places sont affectés i cette desserte deve-
nue une ligne C.F.V.E. A part entiére.

,

Le 21 aoit 1952, la ligne de Patroa prend le nom de
Dorian-Montplaisir, le terminus du centre-viile passe de
I'Hétel des Postes 4 un des quais aménagés sur la place
Dorian, transformée en gare de trolleybus et d’autobus. La
ligne ne passe toujours que par Beaulieu (rue Montagny}.
A partir du 1* juin 1954, Dorian—Montplaisir repasse en
alternance par la rue de la Richelandiére ou par Beaulieu
(mais vers Beaulieu, la rue Montagny est abandonnée au
profitde larue Liogier, empruntée sur toute sa longueur).

Le 1 décembre 1962, la ligne Dorian-Montplaisir ne
passe plus que par la rue de la Richelandiére (suite 4 la créa-
tion de 1a nouvelle ligne Dorian-Beaulicu, qui dessert le
quartier en pleine mutation ‘et a son terminus vers la
Marandiniére ; cette nouvelle ligne porte le n°® 13). Le ter-
minus de Montplaisir se fait prés de l'esplanade

En 1973 et septembre 1974, l'itinéraire de Ia ligne 11 est
modifié entre Saint-Frangois et Dorian par un dédouble-
ment entre Saint-Francois et Fourneyron (le sens aller n’est
pas touché, par contre le sens retour passe par la rue de la
Plagne, la place Saint-Frangois, la rue de la Verrerie, la rue
de Ia Montat), et par un autre dédoublement entre 1a place
Fourneyron et lIe carrefour dit « du Royal » (retour par I'ave-
nue de la Libération, aller par I'ancien itinéraire, ¢’est-a-
dire rue Etienne-Mimard et partie basse de la rue de la
Richelandiére). Le terminus se fait en boucle par la rue de
la Richelandiére, Montplaisir, la rue Gauthier-Dumont et
par la rue Paul-Ronin,

Le 1* avril 1985, laligne 11 est prolongée de Montplaisir
alarue Gruaet-Rouchouse. Enfin, depuis quelques termps.
certains services vont desservir I'Ecole nationale d'ingé-
nieurs de Saint-Etienne située rue Jean-Parrot,

La longueur actuelle (1 sens) de la ligne 11 est de
3 385 métres avec terminus rue Grua-et-Rouchouse ou de
4176 métres avec terminus 4 'E.N.LS.E.

tigne 11.
Autobus SC 10 au terminus de Montplaisic
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Lignes Bel Air-Grangeneuve

Délibération du conseil municipal : I 925 et
27 fevrier 1934. :

Ouverture des lignes : 18 aoul 1925 (Grangeneuve)
et 13 juillet 1933 (Bel Air et le Cros).

Exploitation : omnibus automobiles (autobus).
Longueur des lignes : variable au fil des ans.
Numeéros des lignes : 12, puis 12, 14 et 16.

Tracé des lignes

La ligne C.F.V.E. Saint-Etienne—Saint-Jean Bonnefonds
par la rue de la Montat (devant remplacer la méme ligne
C.F.V.E. passant par la RN. 83 et le carrefour des Cing
Chemins de Terrenoire) n’ayant pas vu le jour, 1a munici-
palité décide en 1925 de créer une ligne d’omnibus auto-
mobiles {Peuple-Grangeneuve) desservant la rue de la
Montat. Le service est confié a titre d’essaid I'entreprise de
transport Vital Jamot. La ligne qui se voit attribuer la lettre
C (sauf sur les véhicules) fonctionne du 18 aout 1925 au
31 décembre 1925. Le service, comme la ligne de Patroa,
est repris par les cars Garampazzi qui assurent cette desserte
de mai 1926 au 31 mars 1934.

Dés 1925, le terminus de la ligne est au carrefour
Michelet—Peuple—Grand-Moulin, le tracé suit dans les deux
sens 'actuelle avenue de la Libération, la place Fourneyron,
1a rue de la Montat, le pont de I'Ane et la partie sud de la
rue Jean-Huss. Le deuxiéme terminus est situé au lieu-dit
Grangeneuve (sans doute vers le carrefour Jean-Huss—
Mathieu-de-la-Drome}.

Le 11 juillet 1933, la municipalité stéphanoise inaugure
les lignes « d’autobus de Saint-Etienne » :

« Hotel des Postes—Bel Air par Dorian et Jacquard e,
« Hotel des Postes-le Cros par Chiteaucreux et le Soleil.
Ces deux lignes sont mises en services le 13 juillet 1933.

La ligne Hotel des Postes—Bel Air exploitée parla C.F.V.E.
pour le compte de la régie des T.E. dessert les places
Dorian, de 'Hdtel-de-Vilie, Jean-Jaurés, Jacquard, la rue
de Montaud (actuelle rue Jules-Ledin), les places Vitonne,

Girodet (3 Montaud), les rues Jean-Francois-Revollier, et
enfin la rue Montaigne (a Bel Air).

La ligne Hétel des Postes-le Cros, elle aussi exploitée
par les C.FV.E./T.E. dessert Fourneyron, Chiteaucreux, la
rue Tiblier-Verne, la rue du Soleil, Voctroi, la route de La
Talaudiére et le Cros. .

A compter du 1= avril 1934, ’ensemble des lignes d’omni-

bus automobiles est exploité par la C.FV.E,, toujours pour
le compte de la régie municipale des T.E. :
Ia ligne Hotel des Postes-Bel Air ne subit pas de change-
ment, la ligne Hatel des Postes-le Cros est prolongée
jusqu’a Grangeneuve, I'ancienne ligne Garampazzi Peuple~
Grangeneuve par larue de la Montat est supprimée.

Le 1= mai 1985, exploitation par autobus de laligne T.E.
Dorian-Marais qui est prolongée jusqu'au Cros entraine de
nouvelles modifications. La ligne Hoétel des Postes—le Cros
devient Hotel des Postes-Grangeneuve et repasse par la
rue de la Montat.

Mais dés le 1¢ septembre 1935, 3 la demande des usagers,
1a ligne Hétel des Postes—Grangeneuve passe 4 nouveau
par le Soleil. Au fil des pétitions successives, le tracé va
varier et les terminus de la ligne de Grangeneuve se trou-

vent au Cros, 2 Grangeneuve voire a la Vierge (au lieu-dit

Molina).

Le 6 septembre 1939, les services Bel Air-Hotel des Postes
et Grangeneuve—Hotel des Postes sont suspendus.

En 1946, le 2 septembre, le service d’autobus reprend.
La nouvelle ligne se dénomme Bel Air—Camnot-ie Cros et

porte le n° 12 ou aucun numéro sur les rapports des Ponts -

et Chaussées (dans la colonne observations, est portée la
mention « hors convention »). La longueur de cette ligne
est de 4 450 métres (au 17 janvier 1947), quatre autobus sont
affectés a ce service.

Le 1* aoiit 1949, suite 2 la suppression définitive du tram-

way sur la ligne Dorian—Marais, la ligne devient Bel Air—

Carnot-Grangeneuve (le Cros étant desservi par la ligne
d’autobus Dorian—~Marais, prolongée).

Sur le plan du réseau daté de 1959, la ligne Bel Air-
Grangeneuve qui porte le n° 12, a une longueur de
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5100 métres (1 sens). Son trajet aller et retour suit les mémes
rues : Jean-Francois-Revollier, rue de la Visitation, place
Girodet, rue Augustin-Thierry, boulevard Jules-Janin, rue
Tiblier-Verne, rue et place du Soleil, rue de La Talaudiére
et rue Jean-Huss (le secteur de Molina n’est pas desservi).
Le 17 mai 1965, la ligne n® 12 Bel Air-Carnot-
Grangeneuve qui effectue maintenant une boucle pour
desservir le quartier de la Girardiére et de la Vierge (au
nord de Grangeneuve) est dédoublée en deux lignes :
¢ 11° 12 : Bel Air-Carnot;
* n° 14 : Grangeneuve—Carnot.
En 1966, le 4 juillet, les terminus sont ramenés de la
place Carnot a la place Jean-Jaurés. Le 2 janvier 1968, la
ligne de Grangeneuve est 4 son tour dédoublée pour évi-

6364 0B42

ter les circuits avec des boucles trop importantes. Nous
avons alors 3 lignes :

* n° 12 : Jean-Jaurés-Bel Air;

* n° 14 : Jean-Jaurés—-Grangeneuve (itinéraire proche de
celui de 1959 dans le quartier du Soleil) ;

* n° 16 : Jean-Jaurés—Molina (desservant le secteur de la
Vierge).

Auboutd’un an, les lignes 14 et 16 sont a nouveau regrou-
pées en une ligne unique : n° 14 : Jean-Jaurés—Grange-
neuve, a noter que peu i peu la boucle de Molina-la Vierge
devient de plus en plus grande, la longueur maximale étant
atteinte vers 1980.

Le 14 septembre 1981, dans le cadre de la restructura-
tion du réseau du S.I.O.T.AS., la ligne 12 Bel Air-Jean-
Jaurées est diamétralisée avec une antenne de la jeune ligne
de minibus n° 37 et devient Ia ligne Bel Air-Vivaraize, le
terminus de Bel Air est reporté vers le nord, la traversée du
centre est identique a celle de la ligne 9 diamétralisée (cf.
page 109) etle terminus de la Vivaraize se situe vers le lycée
du Portail Rouge.

Une tentative de prolongement nord de la ligne 12, des-
tiné a desservir le lotissement « Les Hauts de Bel Air » se
limite & 1a période d’essais. Par contre, depuis peu, certains
services « remontent» en direction de Chavassieux, ils des-
servent le golf municipal et offrent une correspondance
avec la ligne 5. Au 1* janvier 1992, la longueur (1 sens) de
la nouvelle ligne 12 est de 7466 meétres {terminus de Bel
Air), ou de 9096 métres (terminus a Chavassieux).

Quant a la ligne 14, elle a disparu le 17 mars 1983 suite
ala création de la ligne 27 Jean-Jaurés—La Talaudiére par
Molina ez au remplacement de la ligne 15 Poste-le Bardot
par une nouvelle ligne Poste—Bardot-la Batie qui reprend
le n° 13 (laissé libre par la ligne Dorian-Beaulieu gui a dis-
paru en septembre 1981), Cette nouvelle ligne dessert la
Batie, la Girardiére, Molina, le Chaler des Mines, 1a tue
Jean-Huss, Grangeneuve, le Pont de I'Ane, la cité Jacquet
(rue de la Montat) etle Bardot avant de rejoindre le cenure

Ligne 14 Autobus 5810 su ferminus g2 Grany
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de Saint-Etienne. L’existence de cette nouvelle ligne 13 est
bréve, elle disparait pendant I'été 1986. A partir du 3 sep-
tembre de la méme année, on revient i une ligne
Bardoi—Poste (sans numéro) complétée par un service sCo-
laire Forum de Montreynaud-le Bardot qui dessert en par-
tie 1a section de la « défunte » nouvelle ligne 13.

Le numéro 14 étant libre, il a &té attribué en 1992 4 la
desserte de Malacussy (cf. page 166).

Lignes créées depuis 1960
par la C.F.V.E. puis par le S..0.T.AS.

Ligae 13. Dorian-Beaulieu-la Palle
Création de la ligne : 17 décembre 1962.
Exploitation : autobus.

Longueur : environ 3500 m.

Numéro : 13.

Tracé de la ligne d’autobus

Cette ligne née de Ia dissociation des itinéraires Riche-
landiére et Beaulieu de 1a ligne 11 devait étre exploitée en
trolleybus. En décembre 1962, elle reprend le tracé de la

ligne 11 par la rue Liogier jusqu’au carrefour Blachon-la

Palle—Le Corbusier puis suit la rue de la Palle et va boucler
son trajet vers les immeubles de la Marandiniére.

Le 1= décembre 1965, le terminus est reporté au carre-
four Eugéne-joly—Alexandre—de—Fraissinette afin de des-
servir les immeubles de 1a Métare en attendant que la ligne
de trolleybus n° 6 Dorian-Rond-Point puisse &tre prolon-
gée au-dela de I"échangeur qui va se réaliser i I'extrémité
du cours Fauriel.

Le 1v septembre 1968, la ligne 6 pouvant emprunter le
boulevard de Fraissinette, le terminus de la ligne 13 est
ramené i la plateforme de retowrnement commune aux

Autobus PR 100 Renault au ferminus de Beaulieu—la Falle.

lignes 6 et 13 &tablie entre les rues Ferdinand-Gambon et
du Docteur-Schweitzer. '

A partir des années 1970, des services font la boucle par
Ia facuité des sciences enfin, larue Le Corbusier 3 Beaulieu I
est finalement desservie dans le sens Dorian-Beaulien
par certains véhicules de la ligne qui abandonne larue de
1a Palle. '

Fin d’exploitation de la ligne 13 : 13 septembre 1981.

A partir du 14 septembre, cette ligne est incluse dans la
neuvelie ligne nord-sud de Montreynaud-Métare, elle
prend le n° 9 (cf. page 109).
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Ligne 20. Bellevue-la Romiére—Firminy
Ouverture de la ligne! :

Bellevue—Firminy-Unieux : 14 février 1955.

Bellevue—la Romiére—Firminy : 17 janvier 1963.
Exploitation : autobus.

Longueur de la ligne : 12 545 m (au 31 décembre 1980).
Numéro de la ligne : v° 20 (4 partir du I” janvier 1963).

Tracé de la ligne
La ligne d’autobus a un parcours commun avec la higne
_de trolleybus entre Bellevue et la place Jean-Jaures au
Chambon-Feugerolles. Puis I’autobus oblique vers le sud et
enjambe la voie ferrée. A sa création en 1955, les navettes

passaient semble-t-il au pied de la Romiére, par la suite,
elles traversent le quartier de la Romiére en empruntant
la rue Louis-Pasteur puis I'avenue du Parc; le premier tracé
et celui d’aujourd’hui se rejoignent avenue de gaffard.

Au carrefour avec la route nationale 500 (aujourd’hui
route départementale) la ligne prend le boulevard Fayol
pour assurer la desserte de ce secteur de plus en plus dense.
Arrivée au carrefour de la Caisse d’épargne (R.N. 88 et
R.N. 500 devenues R.D. 88 et R.D. 500) elle retrouve Uiii-
néraire des trolleybus jusqu’au terminus de Pont Chaney.

Nous ne connaissons pas le tracé précis de la ligne
lorsque celle-ci allait jusqu’a Unieux.

Depuis 6 ans, 1a ligne 20 se limite 4 la section Pont
Chaney-Eglise du Chambon-Feugerolles.

Ligne 21. Firminy-Fraisses—Unieux

Statut de la ligne? : prévue au plan de transports de 1939.
Ouverture de la ligne 2 : 17 juillet 1963.

Exploitation : autobus.

Longueur de la ligne : 6 041 m (au I7 janvier] 992).
Numéro de la ligne : n° 21.

Tracé de la ligne

La ligne Firminy—Fraisses—Unieux a son terminus place
du Breuil. Elle suit1aR.N. 88 jusqu’a Pont Chaney, puis des-
sert le Pont Noir, la Tardive, la Périvaure, la mairie de
Fraisses et continue par le C.D. 25, Arrivée au Pont
d’Unieux ol une correspondance avec la ligne 2 est pos-
sible, I'autobus poursuit son trajet en direction du pontde
I"'Hépital, du Val Ronziére et du bourg d'Unieux. Le tra-
jetretour suit le méme tracé. Plus tard certains services des-
servent le quartier de Montessus; suite aux travaux de rac-
cordement de "autoroute sur le boulevard Saint-Charles,
I'ensemble des services adoptent ce tracé. Cest toujours le
cas, sauf le dimanche.

En 1979, le terminus de Firminy est reporté avenue de
la Gare et l'itinéraire décrit une boucle dans I’hypercentre
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de Firminy (avenue de la Gare, rue du Champ-de-Mars,
rue Verdier et rue Jean-Jaurés — au retour).

Le 14 septembre 1981, la ligne 21 devient Firminy—
Fraisses—le Pertuiset mais pour peu de temps, le 16 avril
1984 elle retrouve ses terminus et redevient Firminy—
Fraisses-Bourg d’Unieux. Le tracé Bourg d’Unieux—Pont
d’Unieux ne repasse pas par le pont de 'Hépital mais par
la rue Penel et le C.D. 3.

Ligne 22. Firminy—Chazeau

Statut de la ligne? : prévue au plan de transports de 1939,
Ouverture de la ligne : 17 juillet 1963.

Exploitation : autobus.

Longueur de la ligne : 2980 m.

Numéro de la ligne : n° 22.

Tracé de la ligne

L’année 1963 voit se mettre en place ’étoile de Firminy.
Les différentes lignes devraient porter des numéros choi-
sis dans la tranche 20 a 29, le chiffre des dizaines rappe-
lant le n° 2 de Firminy-Pertuiset.

La ligne de Chazeau a son terminus place du Breuil &
Firminy ; aprés avoir fait le tour de cette place, les autobus
rejoignent Pont Chaney par la R.N. 88 puis continuent sur
cette nationale jusqu’a larue de Chazeau. Le deuxiéme ter-
minus se situe au sud de P’église de Chazeau, 4 'extrémité
de la rue de la Fraternité. Le wrajet retour suit le méme
tracé. A la fin des années 1970, certains services sont assu-
rés en prolongement de la ligne 23 Firminy-Firminy Vert.

En aoiit 1983 la ligne n® 22 est supprimée. Dorénavant
la desserte de Chazeau est assurée uniquement par la
ligne n® 23.

Page 118 : autobus FLR de 12 ligne
de Ia Romiére en atlenle de prise de service
au dépdt de Pont Chaney, 2 Firminy.

Gi-contre : accident sur 12 ligne 21, Ja auit.

1. A 1a demande des collectivités locales, certains services de la ligne
Bellevue-Firminy sont déviés pour desservir des secteurs en voie de déve-
loppement : le 14 février 1955, une ligne d’autobus Bellevue-Firminy—
Unieux est mise en service; le 3 avril 1956, cette ligne devient Bellevue—
Gaffard—Unieux. Elle fonctionne jusqu’au 31 décembre 1962, mais elle
n’est pas considérée comme une ligne 3 part entiére. Les navettes effec-

. tudes sur ce parcours sont comptabilisées avec les courses de la ligne de

trolleybus n® 1; aussi ni le service du contrdle, ni I'exploitant ne lui affec-
tent de numéro.

2. 1 est prévu, au plan de transports de 1939, de dévier par Fraisses cer-
taines navettes de la ligne Firminy-le Pertuiset.

Une convention, signée le 8 novernbre 1946 par la CF.V.E., confie I'exploi-
tation de cette ligne 4 M. Digonnet. Il assure ces services avec des auto-
cars Isobloc.

La C.F.V.E. gére directement cette ligne i partir du 1= juillet 1963,

3. Le plan de transports de 1939 prévoit un prolongement possible de la
ligne BeHevue—Firminy jusqu’a Chazeau ; cette commune a €€ annexée
par Firminy en 1959.
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Ligne 23. Firminy—Firminy Vert
Statut de la ligne : hors convention.
Quverture de la ligne : 2 janvier 1964.
Exploitation : autobus.

Longueur de la ligne : 3062 m.
Numeéro de la ligne : v° 23.

Tracé de la ligne :
Les projets de prolongements de la ligne de trolleybus
n° 1, depuis Pont Chaney jusqu’a Firminy Vert n’ayant pas

- . about, une ligne reliant la place du Breuil i la place de la

Corniche est envisagée.

A sa mise en service, cette ligne qui compléte I'étoile de
Firminy a son terminus place du Breuil ; elle suit la R.N. 83
jusqu'a Pont Chaney {en doublage avec le trolleybus) puis
emprunte le boulevard Saint-Charles, passe place du Mail,
prend la rue des Carriéres, la rue de SaintJust-Malmont et
le boulevard de la Corniche. 7

Le terminus de la place de 1a Comiche est reporté au pied
de I'unité d’habitations de Le Corbusier lorsque le bati-
ment est achevé. Le trajet retour se fait selon le méme trace.

Dés 1a fin des années 1970 certains services sont prolon-
gés jusqu’a Chazeau.

Le 30 aoft 1982, la ligne de Firminy Vert change d’iti-
néraire ; elle part toujours de la place de Breuil mais aban-
donne le tronc commun avec le trolleybus pour passer plus
au sud par la rue de la Pate (en desservant au passage ’hopi-
tal). A partir de la Maison de la culture, ceuvre de Le
Corbusier, 1z ligne 23 reprend son ancien itinéraire par le
boulevard de la Corniche pour rejoindre 'unité d’habita-
tion. La mention «Firminy Vert-Le Corbusier » apparait de
plus en plus fréquemment.

Lalongueur de la ligne Place du Breuil-Firminy Vert est
de 2327 métres au 31 décembre 1982.

A partir du mois d’aoiit 1983 Chazeau est desservi uni-
quement par des services de la ligne 23 prolongée. Au-dela
du terminus de Firminy Vert, la ligne 23 suit la rue de

Chanzy puis reprend, & partir du lieu-dit le Logis Neuf,
I'itinéraire de la ligne 22 supprimée. La longueur du
parcours Place du Breuil-Firminy Vert—Chazeau est de
4942 métres (au 17 janvier 1992).

Ligne 24. Firminy—Sampicot

Statut de la ligne : hors convention.

Ouverture de la ligne : 2 janvier 1964.
Exploitation : autobus.

Longueur de la ligne : 1815 m (au I° janvier 1992).
Numéro de la ligne : n° 24, puis 23 bis, puis 24.

Tracé de la ligne

En méme temps que la ligne 23 Firminy—Firminy Vert est
ouverte une ligne n° 24 : Place du Breuil (& Firminy)-
Sampicot (3 Unieux). Cette ligne qui ne fonctionne que
les jeudis devient trés vite un prolongement de la ligne 23,
et prend le numéro 23 bis.

Au nord de la place du Breuil les autobus empruntent
I’avenue de la Gare, la place du Champ-de-Mars, 1a rue du
Colonel-Riez puis la rue Jean-Jaurés (quartier Céte Quart
a Unieux) et la rue Marguerite-Pepier (quartier Sampicot
i Unieux).

A compter du 5 novembre 1970, 1a ligne reprend le n° 24
et est prolongée par la rue des Aciéries (a Firminy) jusqu’'a
la place de I’Abattoir et rejoint la place de la Barge par la
route de Roche-la-Moliére. Le terminus reste assez long-
temps place de la Barge, méme si le n° 24 est 3 nouveau
remplacé par le n° 23 bis. En 1980 I'ensemble «lignes 23/23
bis» a une longueur de 5830 métres et relie Firminy Vert
i la place de la Barge. Le 14 septembre 1981 la ligne 23 bis
redevient ligne 24 Firminy-Place de la Barge; le tracé est
trés proche de celui décrit ci-dessus.

En 19821aligne 24 est réduite 4 la section Firminy (place
du Breuil)-Sampicot ; le secteur de la place de la Barge et
de la place de I’Abattoir est desservi par la ligne Firminy-
Rochela-Moliére exploitée par Pentreprise Flouret.
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Ligne 15. Place du Peuple-le Bardot
Création de la ligne : 14 novenibre 1966.
Exploitation : aulobus. -

Longueur : 2700 m.

Numéro de la ligne : n° 15. —

Tracé de la ligne

A sa création, la ligne a son terminus place du Peuple,
elle suit  I'aller comme au retour, 'avenue de la Libération
puis Ia rue de la Montat, le boulevard Fauriat, la rue
Burdeau. Elle termine son parcours par une petite boucle
dans la cité du Bardot; au retour il y a également une petite

boucle, I'autobus empruntant la rue du Grand-Moulin, la- .

place Dorian, et la rue du Général-Foy pour rejoindre son
point de départ.

En 1973, les itinéraires aller et retour sont dédoublés
dans le centre (du Royal au boulevard Fauriat) suite 4 la
mise en place du plan de circulation.

A partir du 16 juin 1975, certains services desservent le
nouvel entrepdt du Casino construit 4 Verpilleux, puis la
ligne est prolongée jusqu’a la cité Jacquet, a compter du
1= avril 1980, le tracé est alors dissocié sur la plus grande
partie de sa longueur.

Enfin, le 14 septembre 1981, la ligne voit son terminus
de la place du Peuple reporté i la poste et elle prend le nom
de Poste-le Bardot.

Le 28 février 1983, la ligne 15 Poste-le Bardot est rem-
placée par une ligne Poste—le Bardot-la Batie, elle se voit
attribuer le n® 13.

Le 3 septembre 1986, la ligne Poste-Bardot retrouve ses
terminus de 1981 (la poste et le Bardot) et se voit attribuer
le n° 19, alors qu’elle aurait trés bien pu retrouver son
numéro d’origine : le 15.

Autobus SC 10 au terminus de fa ligne 15 dans la cité du Bardot,

Ligne 17. Bellevue—Chauvetiere

Création de la ligne : 2 janvier 1968.

Exploitation : autobus.

Longueur : 1800 m (au 2 janvier] 968).

Numéro : n° 17 (ligne actuellement intégrée a la ligne 18).

Tracé de la ligne ) .
Destinée 4 desservir la zone industrielle de la Chauve-

tiére, cette ligne suit la rue du Mont et Ia rue Edouard- -

Martel, voie de desserte de la premiere plate-forme de la
Z.I (A noter qu'a I'approche de Bellevue, les itinéraires se
dédoublent pour passer soit rue du Mont, soit rue Butfon).

Le 17 juin 1974, la ligne 17 est prolongée jusqu’a
Montferré/la Cotonne et Bizillon. L’essai est interrompu
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le 12 septembre 1974. La Cotonne étant desservie par une
nouvelle ligne qui porte le n® 19.

Le 2 décembre 1974, la ligne 17 dessert la deuxiéme
plate-forme de la Chauvetiére (rue Jean-Louis-Gras).

Le 28 novembre 1977, les lignes 17 Bellevue—Chauvetiére
et 19 Cotonne-Bizillon fusionnent en une seule ligne : la
ligne 19 Bellevue-Bizillon via la Chauvetiére et la Cotonne.

Le 30 aotit 1982, 1a ligne de rocade Marais-Montplaisir—
Métare—Bellevue qui porte le n® 18 est prolongée en direc-
tion.de la Chauvetiére, la Cotonne et Bizillon.

La ligne 17 cesse d’exister, le n° 17 est affecté par le
S.I.O.T.A.S. 4 la ligne Terrasse~Villars le 2 janvier 1982.

Ligne 18. Bellevue—Métare—-Montplaisir,
devenue Cotonne-Bellevue—Métare—Marais
Création de la ligne : 15 septembre 1969.
Exploitation : aufobus.

Longueur : Bellevue-Métare-Montplaisir : 5750 m.
Bellevue—Métare-Montplaisir—Marais : 10308 m.
Cotonne—Bellevue—Métare—-Montplaisir—Marais : 13 999 m.

Numéro : n° 18.

Tracé de lu ligne ‘ :

Un premier essai de ligne en rocade a comme départ la
Croix de F'Orme. Ce service est modifié rapidement.

Le 15 septembre 1969, alers que le tunnel du Rond-Point
permet une liaison entre la Riviére et le cours Fauriel, Ia
C.F.V.E. met en service une ligne Bellevue—Riviére—
Métare—Montplaisir qui part de Fangle Robespierre rue
Gutenberg 3 Bellevue, elle emprunte a I'aller la rue
Gutenberg, I'avenue de Rochetaillée, le tunnel du Rond-
Point, le boulevard de Fraissinette (itinéraire commun avec
la ligne 6), ia rue de Ia Palle, la rue de Terrenoire et a son
terminus prés de celui de la ligne 11 a Montplaisir. Au
retour, le trajet est identique sauf 4 partir de la Riviére, la
ligne 18 reste sur I'autoroute, et revient sur Bellevue par la
rue Robespierre en desservant le secteur de la Digonnicre.

Le 1= septembre 1980, 1a ligne est prolongée par les bou-
levards Normandie-Niemen, du 38%-R.-1. (dans un sens et
par la rue Jean-Claude-Verpilleux dans 'autre), Fauriat
jusqu'au Soleil et a certaines heures jusqu’au Marais par le
boulevard du 8-Mali, la rue Scheurer-Kestner, le circuit se
terminant par une boucle Barrouin, Thiers, Camille-de-
Rochetaillée, Aciéries.

Sur 57 départs journaliers de Bellevue : 52 seulement
vont au Soleil et 45 arrivent au Marais.

Le 30 aout 1982, 1a ligne 18 absorbe les anciennes lignes
17 et 19 qui desservaient la Chauvetiére, et la Cotonne-
Bizillon. Le 2 novemnbre 1982, le tracé est modifié vers
Bellevue, dorénavant la ligne passe dans les 2 sens par le
square et la rue Amouroux.

Le 4 mars 1986, la ligne 18 voit son terminus ramené a
la Cotonne suite 4 la mise en service du prolongement de
laligne 10 de trolleybus. A partir de septembre de la méme
année, quelques services passent, certains jours, par la rue
de la Jomayére afin de faciliter I’accés, pour les habitants
de ce secteur, au marché de Bellevue.

Enfin, le 31 ao@it 1987, le tracé de la ligne est profondé-
ment modifié entre Saint-Frangois et le Soleil afin d’assu-
rer une meilleure desserte de la gare S.N.C.F. Les autobus
abandonnent le boulevard Fauriat pour la rue de la Montat
(ou la rue des Alliés au retour), I'avenue Denfert-
Rochereau, le pont du Soleil et la rue Louis-Soulié {ou
Tiblier-Verne au retour).

La boucle terminale du Marais est remplacée par un pas-
sage 4 double sens rue des Aciéries afin de relier le pdle
productique a la gare S.N.C.F. Le terminus se situe place
de I’école du Marais (presque i I'emplacement de celuide
Pancienne ligne de tramway T.E. : Dorian-le Marais).
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Ligne 16. Centre ville—Villebceuf le Haut,
devenue Grand Clos—Villebhceuf le Haut

Création de la ligne :
Centre ville—Villebeeuf le Haut : 17 juin 1970.
Grand Clos—Villebeeuf le Haut : 14 septembre 1 981.

Exploitaiion : autobus.

Longueur :

Centre ville-Villebeeuf le Haut : 3000 m (au 17 janvier 1971).
Grand Clos-Villebeeuf le Haut : 7261 m (au 17 janvier 1992).

Numéro de la ligne : n° 16.

Tracé de la ligne

La ligne n° 16 (ce numéro a déja été utilisé, mais peu de
temps, par la ligne Jean-Jaurés-Molina) dessert la colline
du jardin des Plantes. Elle part de la bibliothéque munici-
pale (rue du Lieutenant-Morin), emprunte le cours Hip-
polyte-de-Sauzéa puis dans les deux sens, la rue Etienne-
Mimard, Ia rue de la Richelandiére, la rue Conte-Grand-
Champs, la rue Moliére et la rue Fénelon ; puis elle décrit
une grande boucle desservant la Dame Blanche, 1a rue
Peyret-Lalier, la rue Horace-Vernet et revient par une série
d’épingles vers le boulevard des Mineurs, ol se trouve le
deuxiéme terminus, 4 proximité de la Maison de la culture,
Ia ligne rejoint la rue Fénelon par le boulevard des Mineurs
et reprend au retour le méme itinéraire qu'a I'aller.

Cette ligne qui a un profil en long trés dur et présente
de nombreux virages en épingles a justifié I'utilisation de
Saviem SC 6 bien adaptés a ce type de ligne, puis de Brossel
trés puissants.

Les trajets sont, comme pour la plupart des lignes, per-
turbés par le plan de circulation (dédoublements qui appa-
raissent aujourd’hui inacceptables). Le terminus est par
contre rapproché du centre, il quitte les abords de la biblio-
théque municipale pour la grande poste.

En 1980, la grande boucle desservant le haut de 1a col-
line donnant peu satisfaction aux élus et aux dirigeants de
la C.F.V.E., une exploitation mixte autobus/minibus est
mise 3 1'essai. L’autobus relie le centre-ville 4 1a cité Logirel

de la Dame Blanche; une ligne de minibus 16 bis assure la
liaison Dame Blanche, rue Montagny, Beaulieu, centre
commercial de Montchovet. A certaines heures, le service
de minibus relie Saint-Francgois a Villebceuf le Haut et a
Montchovet.

Le 11 mai 1981, la ligne 16 est 4 nouveau modifiée, le
service combiné autobus/minibus étant peu satisfaisant.
Le trajet est proche de celui antérieur 4 1980 maisil n'y a
pas de boucle, 'autobus passe dans les deux sens sur les par-
ties sud et est de 1a colline.

Le 14 septembre 1981, la ligne 16 est prolongée au-dela
de la poste et devient une transversale sud-est/nord-ouest,
elle garde le n° 16 et est dénommée : Villebeeuf le Haut—

Grand Clos. Elle dessert grice i son prolongement : les

places JeanJaurés, Jacquard et le quartier neuf d’habitat col-
Jectif du Grand Clos. Entre Jean-Jaurés et 'avenue de la
Libération, lajonction entre I'ancienne ligne 16 et son pro-
longement nord-ouest est identique 2 celle des lignes 9 et
12 déja décrites.

‘Ligne 19. Bizillon—Cotonne,

devenue Belleviie—Chauvetiére—Cotonne—Bizillon
Création de la ligne : 13 septembre 1974.
Exploitation : aufobus.

Longueur : Bizillon~Cotonne : 890 m.
Bellevue—~Chauvetiére—Cotonne—Bizillon : 3440 m.

Numeéro de la ligne : n° 15.

Tracé de la ligne :

La ligne d’autobus a son terminus place Jules-Ferry {en
correspondance avec le tramway), elle suit la rue Jules-
Simon (4 sens unique) et le boulevard Raoul-Duval ; elle
termine son court circuit par une petite boucle dans le
quartier de la Cotonne, revient par le méme boulevard puis
aprés étre passée sur le pont SN.C.F,, elle emprunte un
court troncon de rue Daguerre, la rue Rémi-Doutre et
rejoint son point de départ.
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Le 28 novembre 1977, la ligne 19 fusionne avec la ligne
de la Chauvetiére, elle garde son numéro et devient :
Bellevue-Chauvetiére-Cotonne—Bizillon.

Fin d’exploitation : 29 aoiit 1982.

Le 30 aotit 1982, 1a ligne 19 héritiére des lignes 19 et 17
est absorbée par la ligne 18 : Marais—Montplaisir-Bellevue

Aujourd’hui, la partie sud de la ligne 19 Cotonne-Belle-
vue reste intégrée i la ligne d’autobus 18, quant i la partie
d’origine Bizillon-Cotonne, elle est incluse dans la ligne de
trolleybus n° 10 (Cotonne-Soleil) depuis le 4 mars 1986.

La ligne C.F.V.E. n° 19 ayant donc totalement disparu,
son numéro est attribué par le SLO.T.AS. vers 1988 2 la
ligne Poste—~Bardot qui n’était plus numérotée.

Ligne 41. Terrasse-Montreynaud
Ouverture de la ligne : 28 septembre 1977.
Exploitation : autobus.

Longueur : 4870 m (au 17 janvier 1992},
Numéro de la ligne : n° 41.

Tracé de la ligne

A sa création cette ligne de rabattement 4 la Terrasse
(sur la ligne 4 : tramway) dessert la partie ouest de
Montreynaud qui est la plus urbanisée.

La ligne a son terminus place Massenet (a la Terrasse)
puis elle emprunte le nouveau C.D. 11, la rue des 3-
Glorieuses, 1a rue Pierre-de-Coubertin, dessert les cottages
de Montreynaud (rue du Pére-Volpette et rue de Mont
reynaud), le quartier Saint-Saéns, rejoint le boulevard
Vivaldi et va terminer son circuit par une boucle autour du
Forum avec terminus en correspondance avec la ligne 9.

Le 10 septembre 1979, la ligne voit son tracé modifié
(les rabattements sur la Terrasse étant moins importants
que prévu). Elle dessert alors la rue de Molina, la Bitie, la
Chévre et rejoint son terminus par le coté estde la colline
de Montreynaud. Les cotiages et le quartier Saint-Saéns
sont desservis par la ligne Montreynaud—Jean-jaures.

Le 14 septembre 1981, laligne 41 est prolongée jusqu’au
lycée nord (bientdt baptisé lycée Simone Weil). Cette ligne
qui devient Lycée nord-Terrasse-Montreynaud est la pre-
miére ligne i sortir du périméwre desservi par la C.F.V.E.
(de 1943 2 1980). Le 6 décembre 1982, elle est prolongée
une seconde fois et voit son terminus situé pres de l'entrée
du nouvel hopital.

La longueur de la ligne Hopital Nord-Terrasse—
Montreynaud atteint 7081 metres.

Enfin, suite a la mise en service du prolongement nord
de la ligne de wramway, la ligne 41 retrouve son terminus
de la Terrasse et redevient Terrasse—Montrevnaud.

Auitobus R 312 au terminus de 12 Terrasse, en 1993,
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Ligne 36.

Terrenoire—Janon—Perrotiére-Hauts de Terrenoire
Ouverture de la ligne : 13 septembre 1979.

Exploitation : autobus.

Longueur : 3266 m (au 17 janvier 1992). -

Numéro de la ligne : n° 36.

Tracé de la ligne

Cette ligne, qui remplace le prolongement envisagé de
laligne de trolleybusn® 3 en direction de la Perrotiére, est
mise en service en septembre 1979 sous forme d’une des-
serte en fourche rabattant le quartier de la Perrotiére d"une

" part, et celui du Janon d’autre part.

Cété Perrotiére la ligne 36 suit le C.D. 36 ou rue du
Colonel-Fabien, c6té Janon elle emprunte 'avenue du Pilat.

Le 2 janvier 1980 la ligne 36 s’enrichit d'une troisiéme
antenne desservant le quartier de Maugara, rebaptisé main-
tenant les Hauts de Terrenoire. La correspondance avec le
trolleybus se fait place du Pilat. Le 30 aofit 1982 'antenne
de la Perrotiére est prolongée dans la cité du méme nom.

Récemment un bouclage a été établi pour relier les
antennes de la Perrotiére et celle du Janon.

Ligne 37. Dorian—Crét de Roch-Jacquard—Vivaraize
Ouverlure de la ligne : 17 septembre 1980.

Exploitation : minibus.

Longueur : 6 875 m.

Numéro de la ligne! : n° 37.

Tracé de la ligne

A la demande de la municipalité stéphanoise la C.F.V.E.
met en place un service de minibus 4 3 branches desservant
a partir de la place Dorian :

1. Pourquoi la CEV.E. a-telle attribué ce numéro A cette desserte quin’est
pas une antenne de la ligne 3 ?

» le Crétde Roch (en passant par larue des Fréres-Chappe,
la rue Philippe-Blanc, et, en boucle, par la rue Royet et la
rue de I'Eternité — le terminus est sur 'esplanade du cime-
tiére du Créc de Roch) ;

* la place Jacquard ;

o la colline de la Vivaraize et le lycée du Portail Rouge (en
passant par les rues Montesquieu, Francisque-Voytier, et
en boucle, par les rues Emile-Clermont, du Portail-Rouge
et Crozet-Fourneyron).

Suppression de la ligne

Cette ligne i trois antennes est remplacée, le 14 septembre
1981, par un prolongement de Ia ligne 12 jusqu'a la
Vivaraize, de Ia ligne 16 jusqu’au Grand Clos (en passant par
Jacquard), et par la création de 4 lignes de minibus dont
T'une correspond  I'antenne desservant le Crét de Roch.

Les lignes de minibus numéros 37, 38, 39 et 40

Dans le cadre de la restructuration du réseau, le
S.1.O.T.A.S. et son exploitant mettent en place, le 14 sep-
tembre 1981, quatre lignes de minibus destinées «a irviguer
des sites collinaires jusque-1a mal desservis ».

Les lignes numérotées 37, 38, 39 et 40 sont exploitées
avec des minibus Heuliez C 35 puis avec des autobus a gaba-
rit réduit : des Renault R 212.

La numérotation déroge une fois de plus avec les prin-

cipes de base (on peut considérer ces quatre lignes comme

des lignes a part entiére mais on manque de numéros infé-
rieurs i 20, ou comme des lignes de rabattement sur le
tramway ; dans ce cas pourquoi ne pas leur donner des
numéros dans la série 40, par exemple 47, 48, 49 et... 407?).
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Ouverture de la ligne Dorian—Crét de Roch :
14 septembre 1981.

Exploitation : autobus d gabarit réduit.
Longueur : 1701 m (au 1" janvier 1992),
Numéro de la ligne : n° 37.

Tracé de la ligne

Elle reprend le tracé de I'antenne « Crét de Roch» de la
ligne 37 C.F.V.E. mais voit son parcours bientdt simplifié
sur la colline, aller et le retour s’effectuant par la rue de
PEternité (la rue Royet est abandonnée, on peut la consi-
dérer comme desservie par 'ascenseur «place de I’Attache-
aux-Boeufs-rue Royet »).

Ouverture de la ligne Dorian—-Montaud :
14 septembre 1981

Exploitation : autobus d gabarit réduit.
Longueur : 2719 m (au I* janvier 1992).
Numéro de la ligne : n° 38.

Tracé de la ligne

La ligne part de Dorian, passe place Jean-Jaurés rejoint
la place Jacquard et gagne le Crét de Montaud par la rue
BenoitMalon, la rue des Tilleuls, la rue André-Ruel (exrue
d’Isly) et 1a rue de la Harpe.

Le trajet retour passe (du pont S.N.C.F. i Jacquard) par
les boulevards ouest et la rue Buisson. Il est également
dédoublé depuis la place Jacquard jusqu’a Dorian (en fonc-
tion des sens de circulation générale).

Ouverture de la ligne Dorian—Séverine: 14 septembre 1981,
Exploitation : autobus 4 gabarit réduit.

Longueur : 2430 m (au I janvier 1992).

Numéro de la ligne : n° 39.

Tracé de la ligne

La ligne part également de Dorian, elle rejoint Couriot
par la rue Michel-Rondet, puis prend les boulevards ouest
et gagne Séverine par la rue de I'’Apprentissage et la rue
Séverine. Au retour la ligne 39 passe par 1a rue Beaubrun,
I'avenue Emile-Loubet, Ia place Boivin, la place du Peuple
etla rue du Grand-Moulin.

Le tracé de cette ligne a subi, depuis sa mise en service,
des modifications. Aujourd’hui elle ne passe plus 2 Couriot
mais quitte la rue MichelRondet 4 la hauteur du palais de
Justice pour rejoindre, par la rue Beaubrun, I'église Saint-
Ennemond.

Au retour le tracé fait un crochet par la rue Pierre-
Semard, la rue des Petites-Soeurs-des-Pauvres et [a rue Denis-
Epitalon avant de rejoindre la rue Beaubrun.

Ouverture de la ligne Dorian—Place des Péres :
14 septembre 1981.

Exploitation : autobus @ gabarit réduit.
Longueur : 2214 m (au 17 janvier 1992).
Numéro de la ligne : n° 40.

Tracé de la ligne

Cette ligne, qui a un circuit en boucle de Dorian 4 la
place Botivin, emprunte ensuite les rues du Mont-d’Or, de
la Sabli¢re et la rue Franklin. Elle a son terminus prés de
la place des Péres oti se trouve 1a chapelle des Capucins. Le
trajet retour suit le méme itinéraire jusqu’a Ia place Boivin.
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Ligne 17. Terrasse—Villars
Ouverture de la ligne : 2 janvier 1982.
Exploitation : autobus.

Longueur : 4821 m (au 17 janvier 1992).
Numéro de la ligne® : n° 17.

Tracé de la ligne

La desserte de la commune de Villars assurée autrefois
par un autocariste privé a €té modifiée en 1978. Les Rapid’s
de Villars, dirigés par M. Plateau, remplacent la ligne qui
a failli &tre une ligne de ramway 2 par deux lignes :
* La ligne ancienne est déviée a partir du pont du Bois
Monzil pour desservir le bas de la Feuilletiére par les rues
Mirabeau et Bois Monzil le Haut; elle retrouve son trajet
d’origine vers Michard, rejoint le centre-ville par la rue
principale de la commune et gagne le terminus situé vers
la gare S.N.C.F. par la rue de Curnieu.
* Une ligne nouvelle est créée (avec garantie de recette
assurée par le S.L.T.R.A.C.) pour desservir la Taillée ; cette
ligne reste sur la rue Thiers puis emprunte la montée de
1a Feuilletiere, dessert la Taillée, regagne le centre-ville et
le terminus situé également i la gare S.N.C.F.

Aprés avoir rachet les droits de lignes de I'entreprise
Rapid’s Villars le S.LO.T.A.S. met en service, le 2 janvier
1982, une ligne unique STAS qui dessert la Feuilletiére, la

Taillée, le centre de Villars et rejoint la gare SN.CF. et

I'hippodrome. Selon les heures, les autobus s’arrétent a la
Terrasse ou remontent jusqu'a la place jean-Jaurés afin
d’éviter la surcharge de la ligne de tramway. Le 31 aout
1987 la ligne 17 voit son itinéraire modifié ou plus exacte-
ment son trajet raccourci : le terminus quitte les résidences
de I’hippodrome et est ramené au niveau de la mairie de
Villars. Tous les services s’arrétent maintenant a la Terrasse.

1. La ligne 17 devrait porter un numéro de la série 40 car elle assure du
rabattement sur la ligne de wamway.

2. Au début du siécle il y avait un projet Villars-Terrasse-L'Etrat par la
route de Villars 2 U'ouest, et Ja route de L'Errat 2 'ouest {actuele R.1D. 11).
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Ligne 25. Villars—Terrasse—Saint-Priest-en-Jarez
Ouverture de la ligne : 2 janvier 1982 (Saint-Priest—
Terrasse), prolongement jusqu’a Villars : 30 aotit 1982.
Exploitation : autobus.

- Longueur de la ligne : 6 157 m (au 1" janvier1 992).
Numéro de la ligne!: n® 25.

Tracé de la ligne

Le bourg de Saint-Priest était desservi par une navette La
Terrasse—Saint-Priest dont I'exploitation avait été confiée
4 la S.R.T. par la commune. Suite 4 la création du
S.LO.T.A.S. une ligne STAS est créée le 2 janvier 1982. Elle

REREL A RECORNAITRE U3 SEROSITAIRE STAS J [ ) ) -s'.. .

relie la zone d’activités de la Bargette au bourg de Saint-
Priest et se rabat sur la place de Ia Terrasse (terminus de
la ligne de tramway).

Lalongueur de cette premiére version de la ligne 25 est
de 2 212 métres.

Dés le 30 aotit 1982, la ligne est prolongée en direction
de Villars. Le iracé ne change pas sur la commune de Saint-
Priest : il suit toujours, en partant du terminus de la Bargette,
la rue Léo-Lagrange, le C.D. 11 sur environ 150 meétres, la
rue des Carriéres, la rue Voltaire, passe prés de I'église et
de la mairie et continue par la rue du 8-Mai-1945 et la rue
de la République (2 Saint-Priest) pour déboucher sur la
place Massenet 3 la Terrasse. Le tracé contourne ensuite
I'opération immobiliére fermant la place et vient rejoindre
la rue de Villars et la rue Thiers (qui la prolonge). Il arrive
a I'église par la rue du Breuil et la rue de la République (2
Villars) et part en direction de I’hippodromme par la rue
de Curnieu, la rue de Ia Gare et la partie ouest de la rue
Louis-Soulier. Entre I'église de Villars et 'hippodromme les
lignes 17 et 25 ontun tronc commun.

Le retour se fait par le méme itinéraire si ce n’est deux
courts dédoublements (I'un & proximité de la mairie de
Villars, 'autre aux abords de la place Massenet).

Le 31 aoiit 1987, les tracés des lignes 17 et 25 sont modi-
fiés 4 la demande de la commune de Villars.

La ligne 25 garde son tracé depuis la Bargette jusqu'au
lieu-dit Michard a Villars ; mais au-dela, elle quitte la rue
Thiers {avant le franchissement de la voie ferrée) pour
prendre directement la rue conduisant aux résidences de
I’hippodrome. Le tracé de la ligne se poursuit par les rues
Louis-Soulier, du Péchier, de la Gare et de Curnieu, jusqu’a
la petite boucle de la mairie ou se trouve le nouveau ter-
minus des lignes 25 et 17.

Page 127 et ci-contre : autobus R 312 des lignes 1781 25
& Iz gare d'échange de fa Terrasse, en 1993,

Page 124 : autobus PR 100, forsque fa figne 27 était exploilee par faS.TAS.
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:rloitée parla S.TAS.

Ligne 26. Poste—Saint-Jean-Bonnefonds

50 ans aprés que le service de tramway reliant SaintJean-
Bonnefonds i Saint-Etienne a cessé, le S.1.O.T.A.S. rouvre
cette ligne sous forme d'une ligne d'autobus (voir page 96).

Ligne 35. Bellevue—le Bernay
Ouverture de la ligne : 30 aoit 1982.
Exploitation : autobus.

Longueur : 2430 m.

Numéro de la ligne? : n° 35.

Tracé de la ligne S

Cette ligne 3 faible fréquence rabat le quartier du Bernay
et éventuellement celui de la Riviére sur la place Bellevue.

Le terminus est i Pextrémité ouest de la rue Gutenberg
(trés prés de la place Bellevue) ; le tracé suit Ia rue
Gutenberg, la rue Parmentier, 1a rue Amouroux, 'avenue
de Rochetaillée, passe sur le pont enjambant I"autoroute
et emprunte la rue Nicéphore-Niepce jusqu’au lieu-dit les
Grandes Moliéres.

L'itinéraire retour est identique jusqu’a la rue Amouroux,
de 13, la ligne 35 revient sur Bellevue par le square
Amouroux et la rue Robespierre.

1. Les lignes 25, 26 et 27 ne respectent pas le principe de pumérotation
en vigueur depuis tes années 1960. Ce principe atribue les numéros 20
4 29 aux lignes de 1'étoile de Firminy. Les lignes 17 et 25 auraient dii éwre
numérotées dans la série 40 (lignes en rabattement sur le tramway; la ligne
Montreynaud-Terrasse porte le n® 41 car elle est considérée comme uri
rabattement sur la ligne 4 de wamway). La ligne 26 aurait dii porter un
numéro inférieur & 26, Cest une ligne STAS qui vient jusqu’au centre de
SaintEdenne. La ligne 27 aurait pu étre numérotée dans la série des 50
(série attribuée 4 la S.R.T.}.

2. Les numéros de la série 30 devaient étre attribués aux lignes de rabat-
tement sur la ligne 3, cette ligne &tant un rabattement sur la ligne 4 elle
pourrait porter le n® 45. :

3. Cette ligne n’aurait pas dii recevoir un numéro de la série 20 {réser-
vée A 1'étoile de Firminy).

Ligne 27.

Jean-Jaurés—La Talaudiére—Sorbiers (bourg)
Quverture de la ligne :

Jean Jaurés—La Talaudiére : 21 février 1983,

Jean Jaurés—La Talaudiére-Sorbiers (bourg) : 4 février 1991
Exploitation : autobus (S.T.A.S. puis SRT.) :
Longueur : 10516 m (au 1° janvier 1992).

Numéro de la ligne : n° 27.

Tracé de la ligne :

La ligne 27, créée par le S.1.O.T.A.S. pour desservir le
quartier de Méons, la zone industrielle de Molina la
Chazotte et La Talaudiére, est exploitée par la S.T.A.S.
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'Le tracé de cette ligne part de la place Jean-Jaurés (a Saint-
Etienne), suit la rue Balaj, le boulevard Julesjanin jusqu’au

carrefour Jules-Janin—Tiblier-Verne, Ia rue Francois-Albert,

la rue Louis-Soulié et la rue de la Liberté, longe la place du
Soleil (place Garibaldi}, puis emprunte la rue de La
Talaudiére et la rue Jean-Rostand. La ligne quitte la com-
mune de Saint-Etienne 4 Ia hauteur de Reveux et continue
sur la commune de La Talaudiére par le boulevard Jean-
Rostand (assurant une bonne desserte de la partie ouest de
la zone industrielle), la rue de la Chazotte, la rue Evrard, des-
sert le stade de La Talaudiére, le parc et la mairie avant
d’atteindre son terminus. Dans le sens «retour » 1a ligne suit
le méme itinéraire, sauf dans le quartier du Soleil ot elle
emprunte la rue Tiblier-Verne et non la rue Louis-Soulié.

A partir du 1= mars 1984 la commune de La Talaudiére
est desservie par deux lignes, une ligne S.T.AS. (la 27) et
une ligne S.R.T. (la 51).

AToccasion de la mise en service de la ligne 51 (qui est
un aménagement de la ligne interurbaine héritiére des
C.F.D.L.), laligne 27 voit son itinéraire changer dans sa sec-
tion terminale. Elle quitte le boulevard Jean-Rostand (au
carrefour Rostand-Georges-Sand), prend la rue Georges-
Sand puis la rue Jean-Brossy et a partir de la place Etton-
Wery les lignes 27 et 51 suivent le méme itinéraire : rue
Victor-Hugo, rue du Stade, rue Evrard, rue Gravy, rue Jean-
Rostand et rue de la Chazotte (ces 3 derniéres rues for-
mant une boucle avec e terminus situé rue de la Chazotte).

La longueur de la ligne Jean-Jaurés-La Talaudiére est
de 8186 métres (d’aprés les données S.T.A.S. de 1984).

Le 20 juillet 1987, 1a S R.T. se voit confier I'exploitation
de laligne 27, il n’y a donc plus qu’un exploitant pour des-
servir la commune de La Talaudiére. )

Laligne 27 voit son itinéraire modifié¢ dans Saint-Etienne.
Le nouveau tracé passe par le pont du Soleil, Chateau-
creux, Fourneyron, 'avenue de la Libération et rejoint la
place Jean-Jaurés en passant par celle de I'Hotel-de-Ville.

Au bout de quelques mois, la ligne repasse par Carnot,
I'itinéraire par Fourneyron n’ayant pas donné satisfaction
AUX USagers.

Le 4 février 1991, suite a I'adhésion de la commune de
Sorbiers au S.1.O.T.A.S,, la ligne 27 est prolongéejusqu’au
bourg de Sorbiers. Le tracé reste le méme jusqu’a I'arrét
de la rue Evrard puis la ligne emprunte la rue Georges-
Clemenceau, la rue de la Vaure, la rue de la Mollanche,
I'avenue Barralon pour rejoindre le terminus situé prés de
la mairie de Sorbiers. Le parcours retour suit le méme tracé.

Autobus Heuliez de la ligne 27 aux
coufeurs ou S.1.0.TAS.,
devant la mairie de Sorbiers, en 1993
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Ligne 51. Jean-Jaurés-La Talaudiére-Grand Quartier
Ouvyerture de la ligne :

Jean-Jaurés—La Talaudiere : 1= mars 1984.

Jean-Jaurés—La Talaudiére—Grand Quartier : 4 février 1991,
Exploitation : autobus (S.R.T.).

Longueur : 10 969 m (au I° janvier 1992).

Numeéro de la ligne : n° 51.

Tracé de la ligne :

La ligne 51 héritiére de la ligne C.F.D.L. reprend I'iti-
néraire de celleci entre Carnot et le centre de La
Talaudiére. Elle fut exploitée par chemin de fer, puis par
des attiobus de la régie départementale de transports;
ensuite I'entreprise Collomb, dénommée 1a S.T.T., assure
le service. En 1950 le conseil général décide d’affirmer les
lignes de voyageurs de la régie et confie le 1+ juillet 1951
I'exploitation de la ligne de La Talaudiére et de Maclas &
laS.R.T. qui asuccédé 41a S.T.T. (la famille Collomb étant
toujours 4 la téte de la sociéte).

Le service d’autocars suit un tracé proche de celui de
I'ancien chemin de fer départemental, sauf dans le secteur
du marché de gros (suite aux rectifications du C.D. 3) et
dans le centre de Saint-Etienne oil le terminus, situé un
temps square Violette, passe ensuite place Chavanelle. Iy
reste jusqu’a la fin février 1984, Le 8.1L.O.T.A.S. ayant décidé
d’affréter la ligne reporte le terminus place Jean-Jaurés a
compter du 1= mars 1984.

Laligne SR.T. prend le n° 51, elle emprunte la rue Balay
et retrouve a partir de Carnot I'itinéraire du « Dépar-
temental » (C.F.D.L.) jusqu’i la mairie de La Talaudiére.
Aprés I'arrét Mairie elle suit le deuxiéme parcours de la
ligne 27 en passant par le stade, la rue Evrard et 1a boucle
Gravy—Rostand-la Chazotte.

En haut : aufocar « urbain »Mercedes
de fa S.R.T. avec porte avant & 4 vantaux.

En bas : autecar S.R.T. aux couleurs du
S.L0.TAS. quitiant I'arrét de Ponf Bayar.




Le terminus est commun aux lignes 27 et 51.

Laligne 27 est appelée Saint-Ftienne-La Talaudiére par
lazone industriclle de Molina. La ligne 51 Saint-Etienne-La
Talaudiére par Pont Bayard.

Le 4 février 1991, suite a I'adhésion de Sorbiers au
S.I.O.T.A.S. la ligne 51 est prolongée jusqu’au Grand
Quartier (commune de Sorbiers).

Le tracé ne change pas entre Jean-Jaurés et l'arrét Evrard,
puis la ligne emprunte la rue Georges-Clemenceau, la rue
de la Braytiére et le C.D. 3 {dénommé avenue Valjoly}
jusqu’au Grand Quartier. Entre la Sabliére et Pont Bayard
certains services de la 51 sont déviés par la Buissonniére.

Ligne 61. Saint-fﬂtienne—Roche-la-Moliére—Firmjny
Ouverture de la ligne : I mars 1985.

Exploitation : autobus (Trans-Roche et Flouret).

Longueur : 12 740 m (au 17 février 1992).

Numére de la ligne : n° 61.

Tracé de la ligne :

Dés 1924 on trouve des autobus ou autocars sur cette
ligne. L'’entreprise Durand assure une liaison Roche-la-
Moliére-Firminy (cf. page ci-contre le véhicule accidenté
suite & une rencontre imprévue avec un tramway C.F.V.E.
de 1a ligne Bellevue~Firminy). L’entreprise Mure semble
également assurer des services en autocar (elle a peut-€tre
succédé a I'entreprise Durand).

En 1928 et 1930, aprés rachat de Durand (ou Mure} par
I'entreprise Ramond, celle-ci assure des services Roche-la-
Moliére—Firminy et Roche-la-Moliére—Saint- Etienne concur-
rancant ainsi le tramway C.F.V.E. Quant a ’entreprise
Marius Flouret, elle effectue, d’aprés des documents de
1934, les navettes :

. Roche-la-Moliére—Saint—Etienne,

. Firmin}.'w-Roche-la~MoIiére—Saint-Etier1ne,

¢ Firminv-le Pertuiset.

Par la suite |'entreprise Flouret limite ses prestatuons & :
* Roche-la-Moliére-Firminv-le Pertuiset.

* puis a Roche-la-Moliére-Firminy (Caisse d'épargne.

Les wacés Roche-la-Moligre-Firminv suiventle C.D. 3. par
contre le tracé de la ligne Roche-la-Moliére-Firminyv-le
Pertuiset n'est pas précisé dans les documents d’ archives.
La section Roche-la-Moliére—Saint-Etienne assurée par
I'entreprise Ramond a un tracé identigue & celui du tram-
way C.F.V.E. jusqu'a Michon. Entre Michon etle centre les
1tinéraires vont souvent varier.

Ci~contre : autocar sccidentd de la ligne Roche-is
Page i33 en haul -a Urocars Ramoﬂd 'erm'




€ plus en plus sou-
it le Chasseur. Les
ints & des couleurs
V.E., et sont exploi-
»armi les véhicules:
abine du receveur
portes).
une ligne urbaine

t
t retour sont iden-

runtent le C.D. 3/
Dourdel jusqu’d Ia
. Lrajet retour entre
: le wrajet aller.

ictor

nt-Victor : 6 333 m,

1

emps, assurée par
1 allers-retours le
.e Roche-la-Moliére

.rise Ramond; enfin
s Ramond desser-
rantie de recette).
:st desservi par des

i

!, piace Jean-Plotfon.

autocars de la ligne Saint-Etienne-Roche-la-Moliére—
Beaulieu qui, arrivés 4 la mairie de Roche, continuent sur
Saint-Victor au lieu de poursuivre sur Beaulieu.

Le 1 mars 1985 le S.L.O.T.A.S. met en place une ligne
n° 63 dont tous les services sont limités 4 Roche-la-Moliére,
avec correspondance pour SaintEtienne ou Firminy.

La ligne 63 part de la mairie de Roche-la-Moliére, prend
Iancien C.D. 3 A puis 'actuel C.D. 3 A jusqu’au Berland.

A partir de ce point laligne se sépare en deux branches:

¢ I'une dessert le bourg de Saint-Victor en continuant par
le CD. 3 A,
* I'autre dessert le Bréat et Condamine en empruntant le
C.D. 25 jusqu’'a la Croix des Sagnes puis la voie irriguant
les lotissements de Condamine. Certains services vont
jusqu’a 'extrémité de la ligne, d’autres s’arrétent au lieu-
dit le Bréat.

Les trajets « retour » sont identiques sauf dans Roche-la-
Moliére ou les autobus restent sur le C.D. 3 A puis prennent
le C.D. 3 jusqu’au cimetiére ot ils effectuent un demi-tour
pour rejoindre, par la rue Gambetta, leur terminus de départ.

Ligne 71. Firminy-Saint-Paul-en-Cornillon
Ouverture de la ligne : 17 septembre 1956.
Exfrloitation : autobus (Flouret).

Longueur : 11670 m (au I° février 1992).
Numéro de la ligne : v° 71.

Tracé de la ligne

Elle a son terminus avenue de la Gare a Firminy; la ligne
emprunte le premier ouvrage permettant le passage sous
1a voie ferrée, suit la partie ouest de la rue de la Tour-de-
Varan, la rue Dorian, les rues de I'Ondaine et de la Gare
(a Fraisses), la rue du PrésidentKennedy et {’avenue Roger-
Salengro (C.D. 3 4 Unieux). Au-dela du Pertuiset elle suit
le C.D. 108 jusqu’au bourg de Saint-Paul, ot les itinéraires
aller et retour sont dédoublés, puis continue sur le C.D. 108.
Elle quitte la route départementale aprés I'arrét des Pérots

et par des voies communales dessert les Girards avant de

rejoindre son terminus, situé prés de la mairie de Saint-Paul- .-

en-Cornillon.

L’itinéraire retour est identique, le tracé se dédouble,

nous 1'avons vu, dans le bourg de Saint-Paul et décrit la

boucle traditionnelle «rue Verdier, C.ID. 88, avenue de la

gare » 4 Firminy.

Le profil en long difficile de cette ligne a nécessite une
modification mineure des jupes avant et arriére du
Mercedes que U'entreprise Flouret affecte a cette ligne.
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Ligne 52. La Terrasse-L’Etrat (la Bertrandiére)
Ouverture de la ligne : 2 janvier 1989.

Exploitation : autobus ( S.R.T.).

Longueur : 5120 m (au 17 février 1992).

Numéro de la ligne : n° 52.

Tracé de la ligne

La ligne de tramway Villars—la Terrasse-L’ Etrat proposée
par la C.F.V.E. au début du siécle n’ayant jamais vu le jour,
on peut considérer la section Terrasse-Centre de L’Etrat
comme héritiére de la ligne C.F.D.L. de Saint-Héand.

Les Autocars héandais rachetés par la S.R.T. le 1= octobre
1976 partaient du square Violette puis, de la place
Chavanelle, rejoignaient la place Massenet en passant par
le boulevard Thiers et suivaient, de la dite place jusqu'a
L’Etrat et Saint-Héand, le C.D. 11 (oule C.D. 11 A pour
desservir le pied de la commune de La Tour-enjarez).

Les Autocars héandais, repris en location par 1la S.R.T.
désle 11 mai 1974, puis rachetés par celle-ci, sont affermés
par le conseil général depuis le 17 avril 1951.

Lors de la création de la ligne 52, suite 4 I'adhésion de
L'Etrat au S.L.O.T.A.S., une nouvelle ligne urbaine est
créée. Elle part de la place Massenet (correspondance avec
le tramway) rejoint L'Etrat par le C.D.11, devenu RD. 11.
Arrivée au carrefour C.D. 11-R.N. 498, le tracé oblique vers
I’ouest, dessert la mairie de L' Etrat, traverse le quartier des
Olliéres et suit la route nationale jusqu’au lotissement de
la Bertrandiére.

Le parcours retour est identique, sauf a 'approche de la
place Massenet ot la ligne passe par le rue Léon-Lamaiziére
pour rejoindre son terminus de départ. Notons également
une trés courte section dédoublée a proximité de I’église
de L'Etrat.

Ligne express : Bellevue—Firminy
Ouverture de la ligne : 10 juin 1991.
Exploitation : autobus.

Longueur : 10562 m.

Numéro de la ligne® : n° 15.

Tracé de la ligne

Cette ligne a pour but de capter une clientéle qui a
délaissé le transport collectif pour la voiture particuliére.
Dans I’Ondaine ce phénomeéne touche essentiellement la
relation Firminy-Bellevue. La ligne express part de Belle-
vue, suit la rue Gabriel-Péri et pénétre sur «'autoroute »
(en faitla R.N. 88 4 deux chaussées séparées) a la hauteur
de la clinique mutualiste. Elle quitte Pautoroute & I'échan-
geur de la gare de Firminy, emprunte la rue Verdier et la
rue JeanJaurés pour rejoindre le terminus de Pont Chaney.

Le trajet retour se fait par la rue Jean-Jaureés, la place du
Breuil et Pavenue de la Gare. L’autobus entre sur 'auto-
route 4 'échangeur de la gare et sort a I'échangeur de la
Croix de 'Orme 2 Saint-Etienne. i rejoint le terminus de
Bellevue par Ia rue Ambroise-Paré, le boulevard Pasteur et
la rue Robespierre.

Le trajet Bellevue-Firminy s’effectue en 15 minutes.

Ligne 14. Bellevue-Malacussy
Ouverture de la ligne : 25 mai 1992.
Exploitation : auiobus.

Longueur de la ligne : 5895 m.
Numéro de la ligne? : n° 14.

Tracé de la ligne

Pendant quelques mois (du 6 janvier 1992 au 24 mai
1992}, 1a ligne 14 part de la place Dorian. Elle rejoint larue
de la Croix-de-Mission en passant par le Clapier, puis clle
dessert les activités nouvelles implantées le long des rues
du Puits-Rochefort, Florent-Evrard et des Haveurs ; enfin




e clientéle qui a
ture particulidre.
:ssentiellement la
"ess part de Belle-
ur « Pautoroute »
rées) a la hauteur
toroute a I'échan-
' rue Verdier et la
s de Pont Chaney.
aurés, la place du
5 entre sur Vauto-
Péchangeur de la
int le terminus de
ulevard Pasteur et

i 15 minutes.

r 1992 au 24 mai
. Elle rejoint larue
: Clapier, puis elle
:s le long des rues
;es Haveurs ; enfin

elle reprend la rue de la Croix-de-Mission pour aller des-
servir les zones industrielles du Devey et la rue de Malacussy.
Au retour l'itinéraire est identique jusqu’au carrefour rue
Pierre-Semard-rue Montmartre ; 3 partir de celui-ci il est
dédoublé et 1a ligne rejoint Dorian par I'avenue Emile-
Loubet et la place du Peuple.

Dés la fin du 1= semestre 1992, la ligne n° 14 part de
Bellevue. Elle a un tronc commun avec la ligne 18 (dans
les 2 sens) de Bellevue au carrefour rue Edouard-Martel-
boulevard Raoul-Duval. Au-dela de ce carrefour la ligne
emprunte le prolongement de larue Edouard-Martel, larue
Florent-Evrard, la rue du Puits-Rochefort, la rue de Ia Croix-
de-Mission puis dessert en fourche soitlazone industrielle
du Devey soit celle de Malacussy.

Le tracé retour suit le méme itinéraire.

Ligne 28. Firminy—Verte Colline
Ouverture de la ligne : septembre 1992.
Exploitation : autobus.

Longueur : 4438 m.

Numéro de la ligne : n° 28.

Tracé de la ligne

La ligne 28 qui a son terminus place du Breuil (comme
la ligne 23), a un parcours commun avec cette derniére
jusqu’au cimetiére de Firminy. Puis, au lieu de prendre le
boulevard de la Corniche, elle reste sur la rue de Saint-Just-
Malmont pour aller desservir les lotissements construits au
sud-est de Firminy Vert.

1. Cette Bigne aurait di recevoir un numéro de la séric 20 {€toile de
Firminy), par exemple 29.
9. Numeéro utilisé autrefois pour la ligne JeanJaurés—Grangeneuve.

Services divers

Cette description des lignes serait incompléte si l'on ne
mentionnait pas entre autres :
» |a desserte Saint-Jean-Bonnefonds—C.E.S. de Terrenoire
(assurée par la STAS);
o la desserte du Fay, commune de Saint-Jean-Bonnefonds
(assurée en affrétement) ;
« Ia navette Montreynaud-la Batie-L.E.P. du Bardot (assu-
rée par la ligne 19 de 1a STAS);
* les services spéciaux internes i Roche-la-Moliére, dont la
navette La Piotiére—Centre-ville (assurés par l'entreprise
Flouret) ;
« Ia navette Place de la Mairie du Chambon-Feugerolles—
la Romiére (concédée par la commune a Yentreprise
Flouret);

» les divers services spéciaux «scolaires » qui, avant la mise

en service des motrices Alsthom-Vevey, assuraient des
ramassages afin d'alléger la charge de laligne de tramway.
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Les principales installations fixes ne sont pas les gares,
(sauf sur 1a ligne C.F.D.L. oti ’on compte 11 gares mixtes
voyageurs/marchandises, 3 gares uniquement marchan-
dises et de nombreux abris), mais les dépdts, les ateliers et
les usines électriques.

Les dépédts

Le dépot C.F.V.E. de Bellevue

Dépét principal du réseau et siege de exploitation, il est
construit en 1881 sur des terrains situés entre la R.N. 82 et
la R.N;, en bordure de la chaussée sud de la place Bellevue.
Le terrain a une surface de 7300 m” ; un vaste hangar de
4300 m* sert 4 remiser le matériel roulant : il peut conte-
nir 32 locomotives et 100 voitures. 500 m® de ce hangar
sont aménagés pour servir d’atelier de réparation. Cet ate-
lier est muni de forges et de nombreuses machines-outils.
La longueur des voies atteint prés d’un kilométre. Elles
sont desservies par une fosse centrale dans laquelle
circulent deux chariots transbordeurs. Le batiment a usage
administratif est adossé aux constructions existantes fai-
sant face 4 la place Bellevue.

L’ensemble de ces installations est éclairé a 1'électricité.

Ce dépdt est agrandi une premiére fois en 1898, puis
entiérement modifié de 1906 a 1909 par la création d’un
faisceau de voies donnant accés directement aux 16 voles
ouest, par le ripage au nord du chariot transbordeur, et par
la construction de nouveaux ateliers et d'un nouveau bat-
ment d’administration. La surface couverte atteint alors
8000 m? (celle du terrain étant de 9685 m?).

Il sera encore agrandi en 1924 (+ 900 m* couverts).

A partir de 1942 de nombreuses voies disparaissent, la
partie est du dépdt étant affectée au remisage des wrollev-
bus. En 1958 de nouvelles fosses d'entretien des tramways
sont construites pour accueillir tes PCC. Elles comportent
en particulier :

* un ensemble de vérins hydrauliques qui permettent de
soulever entiérement des caisses pour dégager les bogies:
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Vig générale du dépdt de Beligvue vers 1912 (pholo prise depuis fa place). A droite, devant le batiment administratif, stationne Line molrice H de ia ligne de Firminy.
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* deux touret de meulage permettant de rectifier en méme
temps, sur la voiture, les bandages des roues d'un méme
essieu sans le moindre démontage.

En 1988, le dépét s’étend sur 20500 m* (dont plus de
9000 m? sont couverts). Toutes les installations « tramway »
sont dans la partie couverte.

Aprés 107 ans d’existence, ce dépdt est devenu obsoléte
{manque de fonctonnalité, restructuration difficile en par-
ticulier pour accueillir le nouveau matériel « ramway »,
absence d’espaces disponibles), aussi le SIOTAS confie-t-
il 4 son exploitant I'élaboration du cahier des charges d’'un
nouveau dépét. Le futur centre d’exploitation — sis au
lieu-dit Ie Petit Bois sur les communes de Saint-Priest-en-
Jarez et de Villars — fait I'objet d’un ¢ongpurg(cf. trans-
pole STAS, page 145). Le début des travaux dé terrassement
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A gauehe : atelier de Bellevue (1920).

Ci-dessus : molrice PCC
sur vérins fiydrauliques, 3 Bellevue (1860).




commence en octobre 1990. Les installations de Bellevue
sont appelées i disparaitre. Dés septembre 1991, la sous-
station de Bellevue datant de 1907 et enserrée par les bati-
ments construits au fil des ans est remplacée par urne sous-
station électrique ultramoderne, édifiée rue Gabriel-Péria
proximité du boulevard Pasteur.

Les services administratifs de la STAS quittent Bellevue
4 partir du 21 avril 1993, le matériel roulant est acheminé
en convoi le 25 avril suivant.

Les travaux de démolition du plus ancien dépdt C.F.V.E.
débuteront dés que « Copel » sera équipé de lignes
adriennes le rendant apte i recevoir les trolleybus.

Le dépot C.F.V.E. de Copel

Ce dépbt, situé rue Pierre-Copel a la Riviére, est a
700 métres a P'est de celui de Bellevue.

Installé dans les anciens batiments des Bennes Marrel il
devait 4 1'origine servir de dépdt provisoire pendant la
reconstruction des installations de Bellevue ; ce projet ne
recevant pas 1'aval de Vautorité de tutelle, 'exploitant
concoit le dépot de Copel comme «le dépot autobus du
réseaun ». L’importante surface libérée par les véhicules
thermiques doit permettre une réorganisation et une réno-
vation du site de Bellevue, appelé a recevoir uniquement
les tramways et les trolleybus.

Le dépét Copel, d’une surface totale de 12 000 m* abrite
3 sa mise en service en novembre 1977 :

« un atelier d’entretien et de réparation d’autobus équipé
de fosses largement dimensionnées ;

* un atelier de peinture;

e yne station-service ;

e des aires de stationnement, en général sous abri, pour les
autobus;

» un ensemble de bureaux (bureaux d’études, service des
lignes aériennes...) et de locaux sociaux ;

* des magasins de stockage de piéces détachées diverses.

Transexel modifie profondément la vocation du dépot
Copel pendant I’été 1982 : un atelier d’entretien et de répa-
ration des trolleybus est aménagé dans le bitiment ouest

EEX (2

Dépar de Cope! - fosse de f'atelier de mécanique.

et le remisage des autobus est regroupé {au grand mécon-
tentement des riverains) avec celui des trolleybus sur le site
de Bellevue.

Suite 4 la construction du transpdle STAS, le dépot Copel
va connaitre une troisiéme vocation : il sera transformé
dans les mois a venir en dépdt trolleybus. Solution satis-
faisante, selon nous, puisque ces véhicules rayonnent essen-
tiellement sur la partie sud de Saint-Etienne.

Le dépét C.F.V.E. de la Varizelle

Second par son importance, le dépot de la Varizelle a été
construit a Saint-Chamond en 1882 (aI'époque il était en
fait sur la commune d’Izieux qui a fusionné depuis avec
Saint-Chamond). Il est agrandi considérablement en 1893
puis en 1898.
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En 1909 le chariot transbordeur est remplacé par un fais-
ceau. En 1926 le dépdt s’étend sur 3 900 m* dont 1540 m?
sont couverts. Il permet de garer environ 60 motrices ou
remorques, dont les motrices des tramways électriques de

“Saint-Chamond ; le dép6t T.S.C. ayant été, semble-t-il, aban-

donné lors du rattachement de la ligne Plaisance-le Creux
au réseau C.F.V.E. Le dépét dépourvu d’atelier est cepen-
dant équipé de 3 fosses permettant 'entretien courant du
matériel qui y est remisé. Aprés abandon de la ligne de
Rive-de-Gter parla C.F.V.E. il servira de garage au matériel
en attente de réforme ou de démolition.

Les autres dépots C.F.V.E.

Le dépdt de Rive-de-Gier est construit en 1882 sur un ter-
rain jouxtant les abattoirs. D'une superficie de 1100 m?
environ dont 292 m® couverts, il permet le remisage de
16 voitures (dont 8 en plein air) et de 3 fourgons. Il sera
vendu, et remplacé par un hangar de 300 m® édifié sur une
partie du terrain acquis pour la construction de la sous-sta-
tion électrique de Grézieux (comme de Lorette).

En 1907 lors de la construction des nouvelles lignes sub-
urbaines, trois petits dépdts sont édifiés : 'un ala Porchére
{commune de La Fouillouse) pour le matériel de la ligne
de La Fouillouse, le second a Michon pour la ligne Hbtel-
de-Ville-Roche-la-Moliére-Saint-Genest, et le troisitme a
Pont Chaney pour la ligne du Pertuiset.

Le dépbt de la Porchére est achevé en juillet 1907, la
superficie couverte est de 373 m” ce qui permet le remisage
de 10 voitures et 4 locomotives.

Le dépot de Michon, achevé en aotit 1907, est édifié sur
un terrain de 1500 m® environ. Ses 400 m*® couveris assu-
rent le remisage de 16 véhicules.

Le dépdt de Pont Chaney, dont les travaux ne débutent
qu’en juillet 1907, est établi & I'extrémité de la ligne Belle-
vue-Firminy sur un terrain de 3 120 m?, la remise couverte
aune surface de 585 m? et peut abriter 20 véhicules. En plus
du matériel de la ligne du Pertuiset il recoit des rames
Bellevue-Firminy.

Actuellement ce dépdt abrite quelques trollevbus et les
autobus desservant Firminy et les communes voisines.

Le dépét T.E. de Thiolliére

Le dépotdes Tramways électriques est établi sur un terrain
d’environ 6 000 m® limité au nord par le Furan eta I'est par
la grande rue Saint-Roch. L’accés au dépot se fait par une
voie de service se détachant de la ligne Bellevue—Chateau-
creux au carrefour grande rue Saint-Roch-Trois-Meules et
empruntant la rue des Trois-Meules et la rue Thiolliére ot
se trouve I’entrée principale.

Depdt de la Varizelie & Saini-Chamond, vers 1925,
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Le hall de remisage du matériel et les ateliers forment
un bitiment rectangulaire de 1 800 m® dont 470 sontréser-
vés aux ateliers. Les autres batiments abritent les services
administratifs, le service de la voie et la sous-station élec-
trique. Ultérieurement un batiment de 126 m? sera édifié
entre le grand hall et la sous-station et sera affecté & l'ate-
lier de peinture.

Le hall de remisage avec ses 15 voies desservies par un
faisceau permet le garage, dans de bonnes conditions, de
I'ensemble du matériel roulant de la compagnie.

Avec la disparition des tramways, le dépot cesse prati-
quement toute activite. A partir de 1952, seul I'atelier de
peinture des trolleybus C.F.V.E. continue de fonciionner.

Inclus dans un périmétre de rénovation urbaine, le dépot
Thiolliére est démoli en 1976.

Le dépot C.F.D.L. de la plaine Achille

Les C.F.D.L. possédent, boulevard JulesJanin, un dépdt
qui occupe la partie est du terrain de la gare de marchan-
dises de Saint-Etienne. Il est composé de deux batments
servant I'un de remise, Pautre d’atelier.

Les dépdts des lignes « affrétees »

La Société régionale de transports (S.R.T.) utilise
jusqu’en 1988, les installations des C.F.D.L. comme ateliers
et dépot. Depuis, elle est installée 11, rue Outre-Furan (en
bordure du boulevard Georges-Pompidou).

Les installations actuelles d’une surface couverte totale
de 2 170 m® comprennent :
* les bureaux de la société;
e les ateliers d’entretien des véhicules ;
+ un hall de remisage permettant de garer 25 véhicules
dont 16 assurent un service sur les lignes du S.1.O.T.A.S.

La société Trans-Roche, sise 32, boulevard du Maréchal-
Leclerc a 'entrée est de Roche-la-Moliére, posséde un
dépétde 1 330 m® couverts et un hangar de 314 m™ Le bati-
ment regroupe :

* les bureaux;

 les ateliers;
* un hall de remisage pour 15 véhicules dont 12 assurent
un service sur les lignes 61, 62 et 63.

L’entreprise Jean Flouret, installée 53, boulevard Louis-

Braille au lieu-dit le Pontin (3 la sortie ouest de Roche-la-
Moliére, de part et d’autre de la route départementale n° 3)
posséde deux ensembles :
 I'un, ancien, situé sur la commune de Rochela-moliére
(avec bureaux, ateliers),
» 'autre, en cours de construction, i Saint-Victor (commune
de Saint-Etienne) a 'emplacement du Puits Voisin. La par-
tie en cours de construction servira de hall de remisage tant
pour les autobus de la ligne 61 que pour les véhicules
d’excursion.

Pour mémoire, rappelons que les derniers autocars

Isobloc produits ont été construits au Pontin par la famille

Flo_uret.

Le transpole STAS a Saint-Priest-en-Jarez et Villars

Vers 1964, la C.F.V.E. achéte un terrain de 13000 m* 4
la Doa (au nord de la Terrasse) pour y transférer certaines
installations de Bellevue.

En 1966, le projet de nouveau dépdt ayant recu I'accord
des services intéressés, la C.F.V.E. entre en pourparlers
pour acquérir une parcelle de 15000 m? mitoyennc de la
sienne. Il manque encore quelques métres carrés, I'exploi-

tant ayant estimé «la surface totale nécessaire 4 ses besoins »
3 40 000 m?. Le lancement du projet est prévu pour 1967

il accompagnera ~— a son achévement — d’une recons-
truction du dépdt de Bellevue in_cluant, i la demande de
Yadministration, une «aire de stationnement destinée aux
lignes de transports interurbains de la région sud de Saint-
Etienne ». Pour la premiére fois, on envisage donc la réali-

sation de ce qu’on appelle aujourd’hui une gare d’échanges

multimodale.

Ces grands projets ne verront jamais le jour, I'utilisation
des terrains acquis & la Doa s’avérant peu compatible avec
le projet d’autoroute Saint-Etienne~Clermont-Ferrand en
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cours d’étude. La C.F.V.E. mise dés lors sur le site des
Bennes Marrel, rue Pierre-Copel.

Par la suite, divers projets sont étudiés :
* dépo6t sur plusieurs niveaux & Bellevue (i I'exemple des

. réalisations suisses) ;

¢ transfert des installations sur le site des abattoirs, rue
Monthyon ; '
¢ construction d'un dépdét a 1a Terrasse, sur une partie des
terrains libérés par armée (caserne Grouchy).
Finalement le 8.1.0.T.A.S. fixe son choix sur un terrain
de 91 000 m? proche de Ratarieux, situé au Petit Bois entre
I'autoroute A 72 etla R.N. 82; le terrain est & cheval sur les
communes de Villars et de Saint-Priest-en-Jarez. Le cahier
des charges est élaboré en collaboration avec Métram. Un

concours de concepteurs est lancé en octobre 1989 ; quatre
groupements architectes/cabinets d’ingénierie sont pré-
sélectionnés.

Les projets sont présentés en février 1990. L’évaluation
a lieu en mars et le lauréat est connu en avril 1990. Il s’agit
du cabinet d’architecture Granet-Daudel, associé i la
société Studelec.

Les terrassements débutent en octobre 1990 et les ravaux
proprement dits en juillet 1991. Le premier mat d’une hau-
teur de 30 métres est posé le 18 mai 1992.

Moins d’un an plus tard ce nouveau dépdt, ou centre
d’exploitation, est mis en service. Sa réalisation constitue
un chantier exceptionnel : 276 000 m* de matériaux sont
déplacés, 300 000 m® de batiments sont édifiés (I'équivalent
de quatre fois le volume de I’Arc de triomphe ou de deux
paquebots comme le France) ; ces bitiments représentent
45 000 m* de plancher (soit la surface du Louvre)} et ont
nécessité 2 750 tonnes d’acier.

Signalons que 150 entreprises (dont 90 % appartiennent
au bassin d’emploi stéphanois) sont intervenues sur ce
chantier de plus de 9 hectares; elles ont emplové 1000 per-
sonnes, ce qui représente 500 G600 heures de travail.

Le nouveau centre d’exploitation comprend :
¢ un batiment administratif (de 3500 m? sur 3 niveaux)
entiérement cablé sur le plan informatique ; dans ce bat-
ment, se trouve la salle de régulation du service « exploi-
tation », 4 partir de cette salle I'ensemble des véhicules est
piloté et guidé; les installations actuelles seront compléiées
par un S.AE. (systeme d’aide a I'exploitation) ;

* une station-service (de 2 500 m*) assurant le chargement
automatique en carburant des véhicules sur pneus ou la
charge en sable des tramways, le comptage journalier des
kilomeétres parcourus, le nettoyage intérieur journalier et
le lavage extérieur tant des autobus que des motrices;

* des aires de remisage « autobus » (de 12 000 m®) avec sys-
téme d’aide au démarrage par préchauffage ;

¢ un hall de remisage « tramways » (de 4 800 m?®} avec it-
néraires préétablis et automatisés;

¢ un atelier de majntenance de 20000 m® dont 6100 m?*
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pour I'atelier de maintenance « tramways », avec passerelles
et fosses permettant aux techniciens de circuler et de tra-
vailler en toute sécurité aussi bien sur les tramways de 1958
(avec équipement sous le plancher) que sur ceux de 1991
(avec équipement sur le toit), et 7 900 m? pour 'atelier de
maintenance « trolley—-autobus », atelier sans poteau grace
a la charpente suspendue aux 6 mits formant des portiques
en V. La surface restante regroupe : le magasin de piéces
détachées, atelier de mécanique générale, 'atelier de car-
rosserie—peinture, I'atelier voies et batiments, atelier ligne
aérienne, un bitiment de la rencontre abritant sur 1 200 m?
le musée des Transports stéphanois, mais également les
centres de distribution d’énergie électrique, un batiment
social de 800 m® sur 3 niveaux, des parkings pour le per-
sonnel et les visiteurs.

La capacité totale de remisage de ce centre est de
238 véhicules se répartissant en :

* véhicules sur pneus : 160 standards, 35 articulés;
* tramways : 35 motrices articulées bicaisses, 8 emplace-
ments en réserve.

Le centre d’exploitation intégre les perspectives d’ave-
nir du réseau 4 la fois en termes de capacité d’accueil et
d’innovations techniques.

Sa position géographique privilégiée a 'entrée nord de
la ville et son traitement architectural (en particulier la
présence de 6 grands mats) en font le symbole de la nou-
velle image de marque de 'agglomération.

On peut voir dans sa localisation en limite septentrionale
de laire du S.I.O.T.A.S. un autre symbole : celui d’une
desserte, a terme, du secteur nord de I'agglomération qui
connait un développement rapide tant en emplois qu’en
population mais qui est aujourd’hui hors de 'aire de
compétence du SIL.O.T.AS.

Page 146 : plan rapproché des
grands mals, & contre-jour.
Ci-contre : vue des grands méls
Soutenant la toiture du

nouveau centre d'exploitation.

Cela se traduira-t-il par une extension du périmétre du

syndicat intercommunal pour I'organisation des transports -
ou par une harmonisation des services urbains et interur- -

bains ? Cette deuxiéme solution semble plus facile 3 mettre
en ceuvre rapidement, surtout avec la mise en service pro-
chaine de la monétique.

L’inauguration du nouveau centre d’exploitation baptisé
« Transpdle STAS, les Grands Mits » aeu lieu le 18 juin
1993, en présence du ministre de ’Equipement et des
Transports : Bernard Bosson.
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Les sous-stations électriques

Les sous-stations €lectriques sont des usines transformant
le courant industriel en courant continu de 600 volts afin
d’alimenter le matériel roulant par 'intermédiaire des
lignes aériennes de contact.

La sous-station la plus ancienne est celle du réseau T.E.
Edifiée dans 'enceinte du dépét Thiolliére elle est mise en
service en 1897. Elle assure seule I'alimentation de 'ensem-
ble du réseau méme aprés 'extension de celui-ci en 19086.
Elle fonctionne jusqu’en 1952 puis est démolie en 1976.

La premiére sous-station C.F.V.E. est construite en 19061
4 Bellevue. A partir de I'été 1907 elle alimente les lignes au
fur et 3 mesure de leur électrification. Elle reste en service
jusqu'en 1991; le matériel a bien sir évolué et sa puissance
a sans cesse augmenté. Sa puissance nominale atteint
2050 kW en 1928, elle est de 2 400 kW en juin 1991.

En 1912 trois autres sous-stations sont mises en service :
* une @ Pont Chaney alimentant la partie ouest de la ligne
Bellevue—Firminy et la ligne du Pertuiset; elle a cessé de
fonctionner en 1962 ;
¢ une i Ia Varizelle, alimentant Ia ligne Saint-Etienne-Saint-
Chamond-Rive-de-Gier, elle est arrétée en 1937 par suite
de I'abandon de la ligne;
¢ Ia troisiéme est consiruite & la Terrasse, elle alimente la
partie nord de la ligne Bellevue-Terrasse et la ligne Ter-
rasse—La Fouillouse; enn 1928 sa puissance est de 1250 kW,
elle est utilisée jusqu’en 1963.

-Enfin en 1913 la C.F.V.E. met en service une cinquiéme
sous-station, celle de Grézieux (a4 Lorette) alimentant la
partie est de la ligne de Rive-de-Gier qui va 4 son tour étre
électrifiée. Elle est arrétée en 1937,

En 1978 le réseau est alimenté par 4 sous-stations dont
celle de Bellevue déja citée. Les 3 autres remplacent des
sous-stations anciennes :

1. A sa construction, ce n'est pas une sous-station mais une véritable
centrale électrique.

Ligne aérienne. Aiguillages permettant le passage enire deux ligaes bififaires.

* la sous-station Centre située pres de la place Chavanelle
remplace en 1952 la sous-station Thiolliere;

* la sous-station Tuillerie au Chambon-Feugerolles rem-
place celle de Pont Chaney en 1962; |

* Ia sous-station Bergson située le long de Ia ligne Belle-
vue—Terrasse face 4 Ia Manufacture nationale d’armes rem-
place celle de la Terrasse en 1968. (Leurs caractéristiques
sont données par le tableau page 150).

En 1978 la ligne de wamway est alimentée par les sous-
stations Bellevue—Centre et Bergson. La puissance maxi-
male 10 minutes s’est élevée a 3630 kW. Cette puissance
est fournie — sous 600 volts — aux lignes de trolleyvbus
(76 kilomeétres de lignes aériennes doubles) et alaligne de
tramway (prés de 12 kilomeétres de lignes aériennes
simples). La puissance installée est de 13 fois 600 kW soit
7800 kW mais en fait, chaque sous-station étant prévue
pour fonctionner avec un groupe a 'arrét (principe de la
réserve passive), la puissance réeliement disponible ins
tantanément est de 5400 kW.
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Caractéristiques des sous-stations en 1978

Groupes convertisseurs
Lieu Haute-tensicn | Puissance des| Machines Machines
EDF groupes kW statiques tournaates
Bergson 20000V 3x 600 3 mutateurs —
Centre 30000V 3 x 600 3 mutateurs —_—
Bellevue 5700V 4 x 600 1 mutateur | 3 commutatrices
Le Chambon 10000V 3x 600 2 mutateurs 1 commutatrice

N.B. Les puissances indiquées sont celles qui correspondent au fonctionnement en régime
continu. Il est bien évident qu'en pointes horaires et surtout instantanées les puissances dis-
ponibles sont irés supérieures (puissance correspondant & un régime de 2 heures).

Caractéristiques des sous-stations en 1993

Groupes convertisseurs

Lieu Haute-iension | Puissance des|  Matérie! Machines

EDF groupes kW tournantas
Bergson 20000V 3x 800 redresseur sec —
Centre 20000V 3x1000 Iredresseur sec —
Gabriel-Péri 20000V 2x 1800 |redresseur sec -
Le Chambon| 10000V 2x500/1x 600/ redr. vap. Hg | 1 commutatrice
Transpodle 20000V 1x180¢ |redresseur sec —
Métare 400V 1x250 redresseur sec —

N.B. Les puissances indiquées sont celles qui correspondent au fonctionnement en régime
continu. Les redresseurs secs des sous-stations Bergson, Centre et Gabriel-Péri sont refroidis

dans du flugéne.
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La diversité des niveaux de branchement est sans doute
due a des contraintes locales d’alimentation par le réseau
EDF, néanmoins, dans un souci de standardisation des
équipements et pour des facilités d’entretien, il apparut
souhaitable de ne retenir qu’un seul niveau (20000 volts).

Depuis 1978, les sous-stations ont é&¢ modernisées. Parmi
les diverses mesures mises en (EUVIE MENTGONNONS !

o I'unification du niveau de branchement sur le réseau EDF
(sauf Le Chambon-Feugerolles} ;

* la généralisation de l'automatisation interne;

e I'équipement en redresseur sec (sauf Le Chambon-
Feugerolles) ;

# la surveillance et la commande centralisées de 'ensemble
des installations.

Plus récemment, en prévision de la libération du site, la
sous-station Bellevue est remplacée par une sous-station
&difiée rue Gabriel-Péri, prés du carrefour Péri-Pasteur.
Ce centre d’alimentation en courant continu du réseau est
mis en service en juin 1991. Un autre centre d’alimenta-
tion est construit, sur le site du transpdle, et alimente la par-
tie nord de la ligne de tramway {prolongement, voies de
service du nouveau dépét...). Il est mis en service en
décembre 1991. Une sous-station est en construction a la
Meétare (angle boulevard de Fraissinette—rue de la Métare) ;
elle doit étre mise en service pendant I’été 1993, (Les carac-
téristiques des sous-stations en service en 1993 sont données
par le tableau ci-contre). Les 2 derniéres sous-stations béneé-
ficient d'une ventilation naturelle des redresseurs secs.

L’énergie électrique transformée par ces sous-stations
est fournie aux trolleybus par une ligne aérienne bifilaire
et aux tramways par une ligne unifilaire.

L’ensemble des lignes aériennes est entretenu par le
réseau qui posséda de nombreux véhicules de marques dif-
férentes (Latil, Renault, Citroén, Berliet), tous de type «voi-
ture-échelle » avec une tour mobile trés caractéristique et
un fourgon atelier.

Page 150 : voitire-échelle permelfant I'entretien des lignes agriennes.
Ci-contre : chantier de pose de voie 4 Bellavue.

Caractéristiques générales de la voie

Le chainage du réseau G.F.V.E. donne 38,332 kilometres
en 1887 et 65,199 kilométres en 1914, au moment de
I'extension maximum du réseau (les troncs communs ne
sont comptés qu'une seule fois). Le réseau T.E., pour sa
part, a 15,602 kilométres de lignes en 1914 (les troncs com-
muns sont comptés autant de fois qu’il y a de lignes qui les

parcourent). Ils sont établis tous deux en voie métrique, le

réseau T.E. étant entiérement construit en rails noyés.

Les pentes sont fortes surtout sur le réseau suburbain
C.F.V.E, elles peuvent atteindre 60 %o et méme excep-
tionnellement 70 %o. Le premier réseau C.F.V.E. avait &té
établi en 1881 entiérement en voie Demerbe. Elle est
décrite ainsi par 'ingénieur en chef du réseau :
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« La voie Demerbe par sa composition entiérement
métallique obvie aux inconvénients des voies mixtes {bois
et fer) en supprimant les longrines et traverses en bois si
sujettes  se pourrir et a se détériorer. Par la simplicité de
sa structure {une longrine, en acier, laminée et d’'une seule
piéce) ce systéme est exempt des inconvénients qui résul-
tent de la complication des assemblages des autres voies
métalliques. Le rail longrine pése 30 kg le métre courant,
il se supporte lui-méme en s’appuyant directement sur le
ballast : Pécartement et le parallélisme des deux files de rails
sont assurés au moven d’entretoises en fer plat posées sur
le champ (...). Ces rails sont fabriqués a I'usine de Firminy. »

Il ajoute : « La voie Demerbe est la plus solide, ta plus
durable et en méme temps la plus économique comme
entretien. » En fait dés 1882 la voie donne des signes de fai-
blesses et en 1883 il faut la consolider. L'ingénieur en chef
résigne ses fonctions.

Dés 1886 Ia voie Demerbe hors d'usage sur les sections
urbaines est remplacée par la voie Marsillon : voie com-
posée d’un rail et d’un contre-rail identique reposant sur
une piéce métallique spécialement con¢ue pour maintenir
constant I'écarternent entre eux et pour assurer leur fixa-
tton aux traverses: il n'v a pas d'entretoise.

En 1888, toute la ligne Bellevue-Terrasse est en voie
Marsillon, cette méme année apparait le rail Vignale 20 kg
sur Bellevue-Firminy.

Enfin le rail Broca apparait a partir de 1895 et se substi-
tue progressivement a la voie Demerbe qui disparait tota-
lement en 1898 (sauf dans les dépots) erd lavoie Marsition
qui n'a pas donné, elle non plus, de trés bons résultats.

La C.F.V.E. emploie vers 1900 un 4 wpe de voie
composée d'un rail Vignole et d'un contre-rail Marsillon.
cette voie sera elle aussi remplacée par du rail Broca.

Le rail Broca utilisé est en général du 50 kg mais il va
aussi du 36,9 kg et du 43 kg. Le rail Vignole est en principe
du 25 kg.

Rails ondulés 3 Carnot vers 1930, Affaissemant du 5o ¢
du charbon {photographie provenant du conientieux CF V£ 7R
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Situation des voies et du matériel fixe des voies au 31 décembre 1896

Lignes urbaines Lignes suburbaines
Bellevue-Tetrasse, Bellevue-Digonniére | Saint-Chamond, Rive-de-Gier, Firminy Voies Longueurs
Voie couranie Voies Veie nnufanie- _ Voies . de remisage totales
ou lengueurs d'évitement ou longueurs d'évitement et
expioitées exploitées de dépit

Voie type Demerbe — — 8839 m 568 m 29258 m 11 665 m
Voie type Marsilion 6024 m 1014 m 9221 m 867 m 533 m 17659 m
Voie type Vignole — _ 13233 m 102 m 444m 13781m
Voie type Broca — — 1103 m 573 m — 1676 m
Longueurs totales 6024 m 10i4m 32398m 2110m 323 m 44 781 m

Nombre d'appareils de voie : 83 aiguillages; 3 plaques tournantes.

Il semble que les T.E. aient toujours employé le rail Broca.

En 1941 le réseau C.F.V.E. est équipé essentiellement de
rail Vignole 26 kg et de rail Broca 43 kg, 50 kg, 51,980 kg
et 53 kg. :

Le réseau T.E. pour sa part est équipé de rail Broca 46 kg
et 50 kg {type O.T.L.) et sur 1 kilométre et demi de rail
Broca UV.F.1ou?2.

Sur la plus grande partie des deux réseaux les rails sont
soudés. Les aiguillages sont talonnables, limitant ainsi au
minimum les interventions du personnel.

A noter qu’ily a peu de temps encore les aiguilles étaient
toutes 3 commande manuelle, mais qu'aucune n’interve-

nait dans I'exploitation normale, elles ne desservaient que -

des voies de service. La situation a aujourdhui changé.
L'ensemble des appareils de voie posés dans le cadre du pro-
longement nord sont & commande automatique ainsi que
les aiguilles installées dans le nouveau centre d'exploitation.
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Les stations et les principaux terminus

La place Bellevue, la place de la Terrasse et 'ensemble
Place Dorian~Place de I'Hatel-de-Ville constituent les prin-
cipaux terminus des réseaux C.F.V.E. et T.E.

La place Bellevue

Au début de I'exploitation aucune voie n’est établie sur
la place elle-méme, les points de stationnement sont donc
fixés sur les chaussées est et ouest de la place. Sur la chaus-
sée est se trouve le terminus de la ligne Bellevue—Terrasse.
Un bitiment d'attente pour les voyageurs est édifié le long
de cette chaussée 4 Uextrémité nord de la place ; cette

construction fort modeste n’en porte pas moins le nom de
«Station de Bellevue ». Sur la méme chaussée, mais plus au
sud, se trouve le terminus de la ligne Digonniére~Bellevue.
Sur Ia chaussée ouest, toujours le long de la place, est éta-
bli le terminus de la ligne Bellevue~Firminy. Enfin signa-
lons le terminus de Ja ligne T.E. Bellevue—Chéteaucreux éta-
bli rue des Passementiers & proximité immédiate de la
place. Il ne sera jamais déplacé.

La création d’une raquette pour le service de la ligne
Bellevue~Terrasse puis la réalisation du faisceau de voies
d’acces au dépot modifient ces dispositions.

En 1910 le terminus de Bellevue-Terrasse est depuis
quelques années sur la place a extrémiié sud de ia boucle,
celui de Bellevue-Firminy est situé rue Gabriel-Pér, le long
du batiment d’administration ; le terminus de la ligne de
la Digonniére quittera la chaussée est pour venir s’établir
en courbe sur la place dans son angle sud-est. La station est
devenue une construction plus importante prolongeant le
batiment administratif. Viers 1958, au moment de la mise
en service des motrices PCC, elle sera remplacée par la sta-
tion actuelle (qui n’est d’ailleurs plus destinée anx usagers
mais au personnel assurant entre autres la régulation).

De 1948 a nos jours la place Bellevue connaitra de mul-
tiples modifications souvent de détail, tant dans I'implan-
taton des voies que dans la localisation précise des divers
terminus. On assistera 4 la simplification progressive du
faisceau d’entrée au dépér, des voies disparaissant a chaque
substitution du trolleybus au tramway.

Pendant I'é¢ 1982 I'implaniation des voies sur la place
est fortement modifiée en vue de la mise en service du pro-
longement sud.

Station de Beltevue :
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La place de la Terrasse

Lorsque le tram atteint enfin la place de la Terrasse vers
1902 (la ligne est ouverte depuis plus de 20 ans) le termi-
nus est €tabli sur ia chaussée ouest, le long de la place. Une
station, disons plutét un chalet d’attente (il n’a que 15 m?)
est construit.

En 1907, le terminus de Iz ligne de La Fouillouse est fixé
lui aussi a la Terrasse. La voie principale et la voie d’évite-
ment sont &tablies sur la place parallélement aux voies de
la ligne Bellevue-Terrasse, mais de I'autre c4té du chilet
d’attente qui est remplacé par une véritable station, Le
sous-sol sera occupé par les compresseurs fournissant 'air
comprimé aux motrices.

En 1911 ces terminus sont modifiés, la C.F.V.E. ayant
obtenu aprés de longues discussions I'autorisation d’ins-
taller un triangle américain 4 défaut d’une raqueite. Iy a
permutation des terminus : celui de Bellevue—Terrasse est
sur la place, celui de La Fouillouse est sur la chaussée.

En 1926, une raquette remplace enfin le triange améri-
cain, elle forme une double boucle utilisable par les convois
des deux lignes, cette raquette contourne la place en res-
tant sur les chaussées sud et est.

En 1959 Ja raquette est reportée entiérement sur la place.
L’ancien terminus de La Fouillouse servira de voie de
garage jusqu’a la construction de la voie d’évitement ins-
tallée sur la place.

Aprés avoir quitté la Terrasse en aviil 1979 pour per-
mettre les travaux de construction de 'autoroute Saint-
Etienne-Clermont-Ferrand, le tramway a regagné la place
le 18 juin 1980. La disposition actuelle est trés proche de
celle connue depuis 1955, I'intérieur de la boucle par
contre ne sert plus de parking mais est devenu une gare de
correspondance entre le tram et les lignes desservant le
secteur nord de I'agglomération.

En 1991, la place Massenet est remaniée afin d'intégrer
le prolongement nord de Ia ligne de tram.

Les places Dorian et de 'Hétel-de-Ville

Point de passage obligé de toutes les lignes T.E. (sauf
Bellevue~Chiteaucreux} la place Dorian est depuis 1897 la
« gare centrale du réseau ».

La place de I'Hdtel-de-Ville, d’ou partent les lignes
C.F.V.E.de Saint-Genest-Lerpt, de Roche-la-Moliére et pen-
dant un temps celle de Saint-Chamond-Rive-de-Gier,
connait elle aussi une fréquentation importante d’autant
phus que 'arrét du tramway Bellevize-Terrasse situé sur cette
place est I'un des plus chargés de la ligne.

Le plan de la page 157 montre les infrastructures ferrées
érablies sur ces deux places en 1920.

Les tramways ont aujourd’hui disparu sauf ceux de Belle-
vue-Terrasse, mais I’ensemble Dorian—Hdétel-de-Ville reste
le point de convergence de toutes les lignes principales du
réseau. La gare de trolleybus érablie 4 Dorian en 1952 (et
si souvent critiquée depuis) permet a Pusager une lisibilité
du réseau parfaite méme pour un utilisateur occasionnel,

Cetavantage qu’on ne rencontre pas dans les réseaux dits
«maillés » compense largement la géne apportée a la cir-
culation générale par les nombreux véhicules de transports
en commun qui empruntent la rue du Grand-Moulin pour
entrer ou sortir de cette gare (90 départs 4 'heure).

Les autres terminus importants

Signalons le terminus de la place Fourneyron (téte de
ligne de Saint-Chamond-Rive-de-Gier pendant plus de
20 ans) avec sa station démolie en 1927 (elle était située a
I'emplacement du monument aux morts), le terminus de
la place du Peuple avec son large quai au centre de la chaus-
sée et enfin le terminus T.E. de Chiteaucreux ot le simple
évitement d’origine fait place 4 une boucle 4 partir de 1906,
complétée par un triangle américain en 1925,

Cette liste serait incompléte si I'on ne mentionnait pas
les terminus de Pont Chaney (a Flrmmy) et de I'hopital
Nord (2 Saint-Priest-en-Jarez).
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Plan de Believue en 1895. FPian de Belfevue vers 1940. Une boucle de refournement 2 6 éfabiie sur 1a place depuis

Conformément au cahier des charges aucune voie n'est implanide de nombreuses anndes. Les arbres qui fermaient en 1895 Ia perspective de fa Grand Rue ont
sur lg place. Ce dépdlt a déja connu une premidre extension été remplacés par des alignements en V. Un faisceau de voles permet I'accds direct
ef les enirdes/sorties du malérief se font par fes deux extrémites du batiment, 2 foute I3 partie ouest du dépdt qui s'est étendu sur les lerrains libres mitoyens (au sud).
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Plan de Ia Terrasse vers 1930,
Une double boucle permet sans manceuvre fe mouvement des rames Bellevue-Teriasse
ef Terrasse—La Foufllouse. Le pont sur I3 voie ferrée a élé conshruit

au débul du siécle pour permetire au iramway d'atteindre la place Massenet.

Plan des places Dorian et de I'Hotel-de-Ville, vers 1920.

Ces places constituent déja le point d'échange privilégié entre
le réseau T.E. (terminus et arréts place Dorian) et

le réseau C.F.V.E. (ferminus et arréls place de I'Hotel-de-Ville).
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Les organismes de tutelie

Lorsque les réseaux C.F.V.E. et T.E. sont créésa la fin du
siecle dernier, l'autorité concédante est obligatoirement
I'Etat. C'est de 'Etat qu'Auguste Mundel obtient la conces-
sion des lignes Saint-Etienne—Rive-de-Gier et Bellevue-
Firminy. Pour la ligne Bellevue~Terrasse la concession est
accordée, toujours par |'Etat, 2 Ia ville de Saint-Etienne qui
passe une convention de rétrocession avec Auguste Mundel,
fondateur de la C.F.V.E.

Le réseau T.E. est un réseau concédé par I'Etat 2 1a ville
de Saint-Etienne et rétrocédé par celleci 2 M. Favre, entre-
preneur local de transport (& qui se substitueront
MM. Grammont et Faye et bientdt la Compagnie des tram-
ways électriques du canton sud-est de Saint-Etienne).

Lors de I'extension des deux réseaux on retrouve les
principes, soit de la concession directe de I'Etat pour les
lignes suburbaines, soit de la rétrocession par Saint-Etienne
de lignes dont elle a obtenu la concession.

Les lignes C.E.D.L. sont elles aussi concédées par I'Etat,
y compris dans les sections stéphanoises.

Les diverses concessions font ['objet de décrets signés
par le président de la République et en principe cosignés
par le ministre des Travaux publics. Le préfet, en tant que
représentant de I'Etat, participe activement i la mise en
ceuvre des réseaux de transports collectifs (il en est souvent
I'initiateur) et fait assurer le controle de ceux-ci par les ser-
vices départementaux des Ponts et Chaussées qui sont sous
ses ordres. Lorsque la ville souhaite mettre en place, a par-
tir de 1925, des lignes d'omnibus automobiles, la procé-
dure est différente. Ces lignes sont créées apres délibéra-
tion favorable du conseil municipal, celleci devant recevoir
l'aval de l'autorité préfectorale.

En 1942, le département de la Loire est substitué a I'Etat
comme autorité concédante des lignes suburbaines (décret
n° 2.486 du 10 aott 1942) et la ville de SaintEtienne est
substituée a 'Etat pour les « voies ferrées a elle concédées ».
En application de l'acte dit « Loi du 28 février 1942 », le
département de la Loire et la ville de Saint- Etienne consti-
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tuent une association mixte en vue de la concession d'un
réseau unifié. Bien que cette loi ait été déclarée nulle par
I'ordonnance du 9 aoiit 1944, I'association ainsi créée conti-
nue & fonctionner et le réseau est exploité sous le régime
d'un « traité précaire et provisoire! qui ne fait pas l'objet
d'un décret approbatif ». Un nouveau décret en date du
30 septembre 1953 permettant la constitution réguliére de
telles associations mixtes ou syndicats mixtes, les parties
contractantes décident de régulariser la situation par une
nouvelle convention. Un syndicat est formé pour une durée
de 30 ans 4 dater du 1= janvier 1955 entre le département
de la Loire et la ville de Saint-Etienne, en vue de la conces-

sion du réseau de transports en commun (réseau unique

regroupant les lignes C.F.V.E. au droit du département,
les lignes C.F.V.E. au droit de Ia ville et les lignes T.E. de
Iz régie municipale).

Le nouveau syndicat mixte créé en 1955 prend la déno-
mination de Syndicat du réseau de transports en commun de la
région stéphanoise, plus connu sous ses initiales S.R.T.C. Il est
présidé par le préfet de la Loire. Ce syndicat voit son exis-
tence confirmée par le décret du 6 février 1957, mais dés
le 8 septembre 1955 il avait signé une convention de conces-
sion du réseau avec la C.F.V.E. (cette concession ayant pour
échéance le 31 décembre 1980).

Quelques années plus tard en 1974, et parallélement au
S.R.T.C. qui garde ses prérogatives, il se crée un second
syndicat : le SLT.RA.C. (Syndicat intercommunal pour la
coordination des transports en commun de l'agglomération
stéphanoise}. Il regroupe 13 communes et il est chargé de
prélever et de redistribuer « le versement transport » que
seules les agglomérations de plus de 300 000 habitants sont
autorisées a percevoir aupreés des entreprises. Ce versement
voit son taux initial de 0,60 % passer 2 0,75 % le 1* janvier
1975, puis 4 0,90 % le 17 janvier 1979, 4 1 % le 1* janvier
1980 et 21,20 % le 1= janvier 1982, L'existence de ces deux
syndicats, qui n'ont pas le méme périmétre et ont donc des

1. Traité reprenant la convention tripartite (département de la Loire,
ville de Saint-Lienne, C.F.V.E.) signée le 31 décembre 1943,

(" des Chemins de fer 4 voie étroite do St-Etienne, Firminy, Rive-de-Gier
BT EXTENSIONS

e

EXTRAIT
du Ddéarat ministériel du € Aont 48541

TITRE {11

POLICE ET SURVEILLANCE

bEs

HESURES CONCERNANT LES PERSONNE Iﬂ‘l{\\‘ﬁhﬂl}S

aux Voies ferrdes -

Apt. 25

{1 est délendu i toute personne dtrangére au service
de la voie ferrée :

1® De déranger, altérer ou modifier, sous quelque prétexie
gue ce soit, la voie ferrée et les onvrages qui en dépendent ;

2° De stationner sur ia voie ferrée, ou d'y faire stationner
des voitures ;

3* D'y laisser séjourner des chevaux, bestiaux ou
animaux d'aucune sorte ;

i* D'y jeter ot deposer aucuns matériaux ni objets
quelconqueq

5 D’emprunter les rails de la voie ferrée pour la circu-
lation de voitures éirangéres au service.

Tout conducteur de voiture doit, & I'approche 'un train
o d'une voiture appartenant au service de la voic ferrce,
prendre en main les guides ou le cordeau de son équipage,

de fagon & se rendre maitre de sos chevaux, dégager im- §

médiatement la vole et s'en écarter de maniere 4 livror
toute la largeur nécessaire au passage du matériel de la
voie ferrce.

Tout conducteur de troupeau doit éearter les bestiaux de
la veie ferrée & lapproche d'un train ou d'une voiture
appartenant aw service de cette voie.

v

Fac-similé.
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interlocuteurs différents, s'avére peu propice a I'élaboration
d'une politique de transports collectifs en cette période
difficile pour ces derniers, la clientéle allant en décrois-
sant au fur et 3 mesure que l'urbanisation s'étale sur un
territoire dont seule une partie peut étre desservie par le
réseau C.F.V.E. (le périmétre des transports urbains a été
fixé le 15 novembre 1967).

Aussiau 31décembre 1980, date d'échéance de la conces-
sion C.F.V.E,, les deux syndicats sont-ils remplacés par un
syndicat unique qui devient la véritable «autorité organi-
satrice des transports ». Ce syndicat qui prend le nom de
S.I.O.T.A.S. (Syndicat intercommunal pour l'organisation
des transports de l'agglomération stéphanoise) est créé le
19 décembre 1980. C'est un établissement public adminis-
tratif regroupant a sa création les 13 communes du
SIT.RA.C, cestadire les 6 communes desservies par la
C.F.V.E. conformément a la concession de 1955 (Saint-
Etienne, La Ricamarie, Le Chambon-Feugerolles, Firminy,
Fraisses et Unieux) et 7 communes nouvelles {(Roche-la-
Moliére, Saint-Genest-Lerpt, Saint-Priest-en-Jarez, Saint-
Jean-Bonnefonds, Villars, La Talaudiére, Saint-Paul-en-
Cornillon). Le S.1.O.T.A.S. n'est pas un syndicat mixte le
département n'en étant pas membre méme si la population
des 13 communes adhérentes représente 42 % de la popu-
lation du département de la Loire. Sa vocation est de conce-
voir la politique générale des transports publics de l'ag-
glomération stéphanoise. Il a successivement comme
président : Paul Chomat (19 décembre 1980 — 12 avril
1983), Jean-Paul Petit (13 avril 1983 — 4 octobre 1984),
Francois Dubanchet (5 octobre 1984 — 16 mai 1989), Jean-
Jacques Rivel (depuis le 17 mai 1989). Ce dernier est
membre du bureau du G.A.R.T., président de la commis-
sion Communication — Promotion du transport public et
membre de la commission Europe du G.ART. ; il est éga-
lement membre du comité Stratégie 2 Transcet et membre
de Transcet Association.

Les communes de 1a vallée du Gier avaient envisagé de
créer une «autorité organisatrice » couvrant l'ensemble
des communes constituant la partie est de la région sté-

phanoise; en fait le syndicat voit le jour c'estle S.I.T.V.A.G.
(Syndicat intercommunal pour les transports de la vallée
du Gier), mais il ne regroupe i sa création que 3 com-
munes : Saint-Chamond, Saint-Paul-en-Jarez et Sorbiers.
Aujourd'hui il n'englobe que deux communes, Sorbiers
ayant quitté le syndicat du Gier pour rejoindre le
S.LO.TAS. en 1990.

Le S.1.O.T.AS. se compose aujourd'hui de 15 communes,
les 13 d'origine plus L'Etrat qui a adhéré en 1988 et Sorbiers
précédemment citée. La population desservie d'aprés le
recensement de 1990 est de 316 000 habitants.

l’administration des réseaux

Le réseau C.F.V.E.

Le siége social de la société est a Paris, la direction de
I'exploitation est & SaineEtienne 25, place Bellevue.

La société fait partie, dés 1900, du groupe Omnium lyon-
nais de chemin de fer et tramway qui exploite de nom-
breux réseaux. C’est pour cela que les premiers autobus mis
en service par la C.F.V.E. étant loués a  Omnium lyonnais
portent pendant quelques temps Pinscription « Autobus
O.L.». Puis elle est affiliée a la Société continentale d'en-
treprises industrielles. A I'échéance du traité de concession
de 1955, la C.F.V.E. céde la place a la S.,T.A.S. (filiale de
Transexel) aprés avoir géré le réseau pendant 99 ans.

Le réseau T.E.

Le siége social est & Lyon 8, rue de la Charit€, au moins
jusqu’en 1907 ;’il sera ultérieurement transféré a Paris, 11
revient i Saint-Etienne lorsque le réseau est repris en régie
par laville. La direction de P'exploitation esta Saint+-Etienne
19, rue Thiolliére.

Le réseau C.F.D.L.
_ Le siége social est d'abord 11, place Fourneyron a Saint-
Etienne puis 2, place Carnot. Il sera transféré par les C.F.C.
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a Roanne 9, rue Mulsant. Mais il y a, avec les deux sociétés
consécutives, un «comité de direction a Paris». Le réseau est
exploiié en régie départementale 4 partir du 1= janvier 1928.

En 1951 les lignes de voyageurs C.F.D.L. (ou plutot
T.D.L.: régie des Transports départementaux de la Loire)
sont affermées par décision du conseil général. Les lignes
Saint-Etienne~-La Talaudiére—Pélussin et Saint-Etienne~
L'Etrat-Saint-Héand sont exploitées, la premiére par la
S.R.T., Ia seconde par les Transports héandais. Ces derniers
sont rachetés par la S.R.T. en 1976.

Les bureaux de la S.R.T. sont installés dans l'ancienne
gare C.F.D.L. du boulevard jules-Janin jusqu'en 1988.

La S.T.A.S.

La S.T.A.S. (Société des transports de 1'agglomération
stéphanoise) est une filiale de Transexel. Elle est domici-
liée 25, place Bellevue 4 Saint-Etienne mais son siege social
est 4 Paris 156, rue de I'Université. Elle gére le réseau du
SIO.T.AS. du 17 janvier 1981 au 31 décembre 1987.

La T.R.A.S.

Filiale de Transcet et donc de 1a Caisse des dépots et consi-
gnations, la T.R.A.S. (société des Transports urbains de I'ag-
glomération stéphanoise) se voit confier la gérance du réseau
du S.L.O.T.A.S. & compter du 1 janvier 1988. Elle est domi-
ciliée 25, place Bellevue 4 Saint-Edenne et, depuis le 26 avril
1993, au transpéle « Les Grands Mits » 4 Saint-Priesten-Jarez.
Le siége social de Transcet est & Pdris 66, avenue du Maine
puis 6, place Abel-Gance a Boulogne-Billancourt.

Le sigle T.R.A.S. a disparu des documents destinés aux
usagers en 1991. Actuellement la société arbore le nom
commercial STAS (sans points abréviatifs : ce ne sont plus
des initiales) complété par la mention « Les transports
urbains de I'agglomération stéphanoise ».

La S.R.T.

LaS.R.T. (Société régionale de transports) a pour gérant
Michel Collomb. Cetite entreprise créée par la famille
Collomb vers 1900 prend, quelques décennies plus tard, la

dénomination 5.T.T. (Société des transports de La Talau-
di¢ére) avant de s'appeler la S.R.T. Elle est domiciliée
31, boulevard Jules-Janin jusqu'en juin 1988. Depuis elle est
installée 11, rue Outre-Furan dans le quartier du Soleil, en
bordure du boulevard Georges-Pompidou.

Cette société qui a une activité « excursions» importante
est liée par contrat au S.I.O.T.A.S. depuis le 13 mars 1984
(comme transporteur affrété).

La société Trans-Roche

La S.A.R.L. Trans-Roche, qui a succédé a I'entreprise
Ramond créée vers 1928 ou 1930, est domiciliée 32, bou-
levard du Maréchal-Leclerc a Roche-la-Moliére. Elle a pour
gérant René Cottin. Dans le cadre d'un contrat signé avec
le S.1.O.T.A.S. le 28 février 1985, cette société dessert Roche-
la-Moliére, Saint-Genest-Lerpt et le village de Saint-Victor
(situé sur la commune de Saint-Etienne). En plus des auto-
bus affrétés par le $.1.0.T.A.S,, le parc Trans-Roche com-
prend des autocars de ligne pour les excursions.

L'entreprise Jean Flouret

Société en nom personnel, 'entreprise Jean Flouret (bien
connue pour avoir autrefois assemblé des autocars Isobloc)
est domiciliée au Pontin ia Roche-la-Moli¢re. Cette entre-
prise dont l'activité « excursions » est trés développée assure
les services Saint-Etienne-Roche-la-Moliére—Fi irminy et
Firminy-Saint-Paul-en-Cornillon. Eile est liée par contrat
au SI.O.T.A.S. depuis Ie 28 février 1985 ; un autre contrat
passé avec la société Trans-Roche régit les modalités d'ex-
ploitation de la ligne n® 61 (Saint- EUCnne—Flrmmy)

Le personnel

Les effectifs de la C.F.V.E. progressent réguliérement de
1881 a 1913 au fur et a mesure que le service s’étoffe ou que
de nouvelles lignes sont ouvertes. Il y a environ 700 agents
en 1914, dont 400 au service Traction et exploitation. La
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Fac-simité du réglement
d'exploitation 3 F'usage des conducleurs.

mobilisation va réduire considérablement le personnel, et

alors que la direction estime que 1'effectif du service Trac-

tion et exploitation ne peut descendre en dessous de
350 personnes (dont 6 chefs de station, 18 contrdleurs,
84 wattmen et 242 receveurs) celui-ci tombe & 267 en
octobre 1915 malgré V'embauche de 136 femmes.

Apres la guerre la situation redevient normale puis la

réduction du nombre d’heures de travail se traduit par une

augmentation des effectifs. Ils restent ensuite stables jus-
qu’au 17 avril 1932 o1 par suite de la concurrence de ser-
vices libres d’autocars la C.F.V.E. licencie 304 agents. En
1946 les effectifs C.F.V.E. (y compris 'ancien réseau T.E.1}
s’élévent a 793 agents.

En 1963, ce nombre est tombé a 685.

A partir de 1971, la C.F.V.E. exploite progressivement les
lignes de trolleybus a agent unique : la ligne 3 (Dorian—
Terrenoire) a compter du 2 mai 1971 et la ligne 1 (Belle-
vae—Firminy) a compter du 1= aofit 1971, puis c'est au tour
des lignes 8 (Dorian—Riviére) le 1= juillet 1973, 7 (Chéiteau-
creux—Bellevue) le 14 juillet 1972, 5 (Hotel-de-Ville—
Michon) le 1+ avril 1973 et 6 (Dorian—Métare) le 17 juillet
1973 — cela malgré la charge de cette ligne et la configu-
ration des portes (la porte de montée n'ayant que deux
vantaux). Malgré 1'étroitesse des rues emptuntées par la
ligne 10 (Soleil-Tardy), celle<i passe & son tour 4 agent
unique, ce qui nécessite le remplacement des VCR a gaba-
rit réduit par des trolleybus ELR de 2,50 métres de large
dont le pont arriére a été modifié pour leur permettre de
se croiser (la caisse débordant sur les trottoirs). A compter
de cette date seule la ligne de tramway reste exploitée avec
deux agents, et ce, jusqu'au 1 novembre 1982. En 19721ef
fectif de la C.F.V.E. est de 718 personnes. Il passe 4 690 en

1. Nous ri°avons aucune donnée sur le personnel de la compagnie des T.E.
etnous n'avons pu isoler aux C.F.D.L. le personnel affecté 4 la ligne Saint-
Héand-Saint-Ftienne-Pélussin.
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ARTICLE PREMIER.

Les mécaniciens et receveurs sont soumis aux régle-
ments généraux actuellement en vigueur pour la traction
a vapeur.

ARTICLE 2.

Le mécanicien commencera son service quinze minu-
tes avant le départ du dépot.

Pendant ces quinze minutes :

Le mécanicien s'assurera que sa motrice est en bon
état de fonctionnement.

Il s'assurera en particulier du bon fonctionnement
desinterrupteurs, disjoncteurs, freins, trompe ou timbre,
éclairage, perche de trolley, sabliéres.

Il s’assurera du bon état des collecteurs des moteurs
et des charbons des balais.

11 s’assurera que le graissage des paliers, engrenages,
boites & graisse et glissiéres, a été fait convenablement,

I1 s’assurera que la canalisation d’air comprimé de
son train ne présente pas de fuite et que le détendeur de
la motrice est bien réglé a quatre kilos.

Il s’assurera que l'outillage et le matériel dervechange
sont au complet.

—_f —

11 s’assurera gque les réparations signalées comme
urgentes par le service de la veille ont été faites par le
service des réparations de nuit.

Le mécanicien signalera immédiatement au chef de
dépdt tout ce qui n’est pas en état de bon fonctionne-
ment et en fera un rapport 4 la direction.

Le mécanicien sera responsable du matériel man-
quant ou avarié qui n’aura pas fait 'objet d'une consta-
tation antérieure et qu'il n'aura pas signalé avant de
commencer son service.

Les lampes, fusibles ou outils avariés devront, pour
étre remplacés, étre rendus et faire retour au magasin
sinon il sera fait une retenue.

ARTICLE 3.

Pour le départ, la manceuvre & faire est la suivante :

1° Mettre au zéro les manivelles des deux contro-
leurs;

2° Fermer le disjoncteur, puis Pinterrupteur;

3° Quvrir les robinets d'isolement des réservoirs
supérieurs d'air comprimé ;

f° Mettre en place la perche sur le fil de trolley (cette
derniére opération pourra étre faite par le conducteur,
lorsqu’il en aura regu I'ordre de son mécanicien);

5° Metire la manivelle de changement de marche
sur la marche avant ou arriére suivant que l'on veut
avancer ou reculer;

6° Desserrer les freins (le frein a4 air se desserre en
mettant la poignée du robinet du mécanicien dansla
position — 4 —; -

7° Avertir par un coup de timbre ou de trompe et
meftre en marche.
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1973. Le service du mouvement {(conducteurs + receveurs)
passe de 437 4 402 salariés. Avec la dégradation des condi-
tions de circulation des véhicules de transports collectifs qui
nécessite une augmentation des temps de rotation et avec
I'amélioration des conditions de travail, 'effectif remonte
peu i peu pour atteindre 726 personnes en 1978 (dont 423
au service du mouvement).

En 1980, derniére année d'exploitation de la CF.V.E,, l'ef:
fectif moyen a été de 725 personnes dont 55 wattmen et
b5 receveurs. Au cours des années récentes (1987 4 1992)
I'effectif opérationnel passe de 645 salariés en 1987 (dont
410 conducteursreceveurs) a 611 en 1992 (50 femmes et
561 hommes). 1l est difficile de prendre en compte le per-

- sonnel des entreprises affrétées, celles-ci ayant toutes une

autre activité ; et la répartition des effectifs entre les lignes
S.J.O.T.AS. et les autres services serait sujette a caution.
Précisons cependant que le nombre d'autobus affrétés auprés
des 3 transporteurs s'éléve, en 1992, A environ 35 unités.

Les horaires et les fréquences

En décembre 1881, pour I'ouverture de la ligne Bellevue—
Terrasse, le service est limité 4 un tram toutes les demi-
heures afin que Ia population «s’habitue 4 1a présence des
tramways ». Le 17 départ de Bellevue 3 lieu 2 6 h 30, le der-
nier départ se fait a 20 h.

Mais trés vite le service passe a 20 minutes, puisa 15 minu-
tes, etalafin de 1882 il y a déja un tram toutes les 10 minu-
tes dans chaque sens ce qui donne environ 80 allers et
retours par jour. Il ya 27 allers-retours sur Bellevue—Firminy
et Bellevue—Digonniére soit 2 trams a I’heure par sens. La
ligne de Rive-de-Gier est coupée en deux pour 'exploita-
tion, il y a une ligne Saint-Etienne-Saint-Chamond avec
14 allersretours (soit 1 tram a ’heure par sens} et une
ligne Saint-Chamond-Rive-de-Gier avec 13 allers-retours
(1 tram a I'heure également).

En 1898, le service est toujours de 2 trams 4 ’heure sur
Bellevue-Firminy (1* départ de Bellevue : 5 h 35, dernier
départ de Bellevue : 20 h 05) donnant 30 allersretours; sur
Bellevue-Terrasse il atteint 100 allers-retours, et sur la
Digonniére 62 allers-retours. Le service Saint-Etienne-Saint-
Chamond a doublé, il y a 2 trams a I'heure(1= départ de
Saint-Chamond : 5 h 21, dernier départ : 20 h 21) alors
que sur Saint-Chamond-Rive-de-Gier il n'y a toujours qu'un
tram & ’heure donnant 16 allers-retours .

Les lignes T.E., en service depuis un an, offrent un départ
toutes les 12 minutes sur Bellevue—~Chateaucreux (68 allers-
retours) et Dorian—-Rond-Point (66 allers-retours) et un
départ toutes les 24 minutes sur Dorian~Riviére (34 allers-
retours) et sur Dorian-Bellevue (34 allers-retours) ce qui
donne un passage toutes les 12 minutes sur le tronc com-
mun Dorian~Cinq Chemins.

Les débuts de service s’échelonnent de 6 h 28 (Bellevue—
Chiteaucreux) a 6 h 58 (Bellevue-Dorian), les derniers

Ci-contre : receveuse C.F.V.E. 3 son poste de travail dans une mofrice PCC.
A droite, page 167 : poste du conducleur-receveur d'un trollgybus ELR.
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départs sont €talés entre 19 h 44 (dernier départ du Rond-
Point) et 20 h 19 (dernier départ de Chiteaucreux).

En 1913, il ya 1 tram tous les quarts d’heure sur Belle-
vae-Firminy (56 allersretours), 1 toutes les demi-heures sur
Firminy-le Pertuiset (27 allersretours), 1 toutes les
20 minutes sur Saint-Etienne-Saint+-Chamond, 1 toutes les
demi-heures sur Saint-Chamond-Egarande, 1 toutes les
heures sur Egarande—la Madeleine. Sur la ligne Hotel-de-
Ville-Roche-la-Moligre-Saint-Genest, il y a 1 tram tous les

quarts d’heure sur Hotel-de-Ville-Cote Chaude dont 1 4

T’heure effectuant le parcours complet Hbtel-de-Ville—

Saint-Genest (14 allersretours) et 1 a ’heure effectuant le

trajet complet Hotel-de-Ville-Roche (15 allers-retours).
Signalons :

" que pour supprimer le transbordement des voyageurs sur

les lignes exploitées en partie en traction électrique et en
partie en traction vapeur, la C.F.V.E. modifie certaines
remorques vers 1909 afin de rendre compatible leur sys-
téme de freinage 4 la fois avec celui des locomotives et celui
des motrices H ;

* qu’a partir de 1912 Ia section de ligne Place du Breuil-
Pont Chaney est exploitée par les trams du Pertuiset en rem-
placement de ceux de Bellevue—Firminy dont la fréquence
est jugée trop forte pour le nombre d'usagers transportés;
¢ que la ligne de Rive-de-Gier est coupée non plus en deux
mais en trois, Saint-Chamond-Rive-de-Gier ayant été scin-
dée en deux lignes : Saint—Cha.mond—Egarande, Egarande-
la Madeleine, le passage a niveau d’Egarande étant source
d’irrégularités importantes dans le service.

Les lignes T E. offrent maintenant un départ toutes les
10 minutes sur Bellevue~Chiéteaucreux (87 allers-retours),
Dorian-Rond-Point (86 allers-retours) et Dorian—Riviére
(85 allers-retours) et un départ toutes les 5 minutes sur
Chiteaucreux~Hobtel-de-Ville—Raspail (162 allers-retours}.
Seule la ligne Dorian—Marais a une fréquence plus faible,
il n’y a que 59 allersretours.

Les premiers départs s’échelonnent de 5 h 25 (Soleil-
Raspail) a 6 h 02 (Dorian—Riviére), les derniers départs ont
lieu entre 20 h 50 (le Marais) et 21 h 20 (Soleil-Raspail).

Sur la ligne saint-chamonaise des T.S.C. la fréquence est
aussi d’un départ toutes les 10 minutes.

En 1928, sur le résean C.F.V.E., la section Place du Breuil-
Pont Chaney est a nouveau desservie par les trams de Belle-
vue-Firminy. La ligne du Pertuiset n’a plus qu’un départ
a I'heure et bien qu’il y ait toujours 3 lignes la fréquence
s’est uniformisée entre Saint-Etienne et la Madeleine
(1 tram toutes les 30 minutes). Enfin sur la ligne Hoétel-de-
Ville~-Roche-la-Moli¢re—Saint-Genest-Lerpt la fréquence est
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toujours de 1 tram a I'heure pour Saint-Genest et 1 pour
Roche-la-Moliére donnant un tram toutes les 30 minutes
sur la section Hotel-de-Ville-Céte Chaude mais il n’y a plus
de service limité a Cote Chaude.
Vers 1930 1a C.F.V.E. prolonge laligne T.E. Rond-Point—~
Dorian jusqu’a Chiteaucreux afin d’augmenter la fré-
“quence sur la section Dorian—~Chiteaucreux et assurer une
meilleure desserte de la gare P.L.M. Il ne semble pas que
ce service reste en place longtemps. La ligne Riviére—Marais
pour sa part est exploitée avec une fréquence de 11 minutes
donnant 82 allers-retours.
Le 1 décembre 1931, pour lutter contre les autocars
concurrents, fa C.F.V.E. crée un service direct Terrasse—

£

Bellevue-Firminy avec une fréquence d un quart d’heure.
Les maigres résultats enregistrés le font remplacer par un
service Peuple-Bellevue-Ricamarie-Montrambert. A par-
tir du 1+ avril 1932 les services maintenus : Place du Peuple—
Terrenoire et Hotel-de-Ville-Cote Chaude sont assurés avec
un départ tous les quarts d’heure. Le tramway Bellevue-
Firminy devient Bellevue—Ricamarie (un départ aussi tous
les quarts d’heure), et est doublé par une ligne d'autobus
C.F.V.E. Dorian—Firminy (un départ aussi tous les quarts
d’heure). La ligne de La Fouillouse ne fait plus que
12 allersretours, seul le service de la ligne Bellevae—Ter-
rasse ne subit pas de modifications majeures.

Les services des lignes T.E. sont peu modifiés. La fré-
quence est comprise, selon les lignes, entre 8 et 10 minutes.

H serait fastidieux de donner les horaires de 1932 4 1952;
les modifications trés nombreuses sont le reflet de la vie
mouvementée du réseau pendant cette période.

Les horaires se stabilisent entre 1952 et 1980, si ce n'est
d'importantes réductions de service en fin de soirée qui
interviennent vers 1970. En 1980 le service de la ligne
Bellevue~Terrasse débute 2 4 h (1= départ de Bellevue) et
se termine & 23 h 35 (dernier départ de la Terrasse). Les
tramways effectuent 325 allers-retours Bellevue-Terrasse
et 2 allers-retours Bellevue—Manufacture d’armes. La fré-
quence est de 2 minutes en heures de pointes et de 3 a
4 minutes en heures creuses de la journée.

Sur le reste du réseau on distingue detix types de lignes :
* les lignes 4 fréquence (lignes de trolleybus et lignes d’auto-
bus numéros 7,9, 11, 13) dont la fréquence de passage en
heures de pointes varie de 3 minutes (Dorian~Métare) 2
6 minutes (Dorian—Montplaisir),

* ctles lignes a horaires, assurant de 29 courses 4 4 courses
par jour selon la nature des secteurs 4 desservir.

Ci-contre : colfision entre une
fourgonnette 2 GV Citroén et un trofleybus
de 12 ligne Dorian-Raspasl

Page 171 : trarmways bioqués par incendre
d'un immeuble de la rue du Général-Foy.
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Depuis le 26 avril 1993 (suite au transfert des motrices
au transpdle, le service des tramways commence 44 h 15
(départ de Ia Terrasse} €t se termine a 23 h 30 (dernier

départ de Solaure). La section Hopital Nord-Terrasse est

desservie 4 partir de 4 h 35 (premier départ de I'hépital).
La fréquence dans la journée varie entre 2 et 4 minutes
selon les heures. Sur les autres lignes du réseau S.L.OT.AS,,
nous pouvons distinguer actuellement :

¢ les lignes anciennes (trolleybus et lignes principales d’auto-
bus numéros 9 et 11) constitnant "armature du réseau; la
fréquence de passage moyenne entre deux véhicules est de
I'ordre de 6 minutes (ligne 6) 2 9 minutes (lignes 9 et 11),
soit une fréquence un peu plus faible qu’en 1980;

* les lignes récentes cadencées, ou presque, au quart
d’heure (12, 16, 26...) ;

* les lignes récentes cadencées a 20 minutes ou une demi-
heure (2, 18, 27, 51, 61, 62...);

¢ les lignes & horaires.

Le service débute en général vers 5 heures et s’acheve
vers 22 heures sauf sur la ligne 1 qui a une amplitude plus
grande (4 h 18 2 23 h 05, premier et dernier départs de
Bellevue pour Firminy).

La régulation des tramways et la signalisation

Tant sur le réseau C.F.V.E. que sur le réseau T.E. la mar-
che des trams et en particulier leur croisement aux évite-
ments sont fixés par les graphiques de marche sauf sur la
ligne Bellevue-Terrasse aprés son électrification. La cir-
culation sur la voie unique est alors commandée locale-
ment par des disques vert et rouge manceuvrés par des
agents au sol. Lorsqu’il n’y a plus en voie unique que la rue
Gambetta, les trams circulent en marche a vue, le sens
Terrasse—Bellevue étant prioritaire.

Sur le réseau T.E. le nombre important des évitements
et leur implantation judicieusement choisie permettent,
en fait, une marche a vue sur une grande partie du réseau.

Sur les deux réseaux lorsque deux trams ou convois se
suivent pour une raison quelconque, doublage, travaux...
le premier tram arbore un drapeau rouge (remplacé ensuite
par un disque rouge) signalant ainsi a celui en attente 3 un
évitement que la voie n’est pas libre aprés son passage.

Deux trongons sont soumis a une réglementation parti-
culiére. Le premier est le tronc commun C.FV.E~CF.D.L.
entre le Champ du Geai et la Bachasse ; les chefs de station
des C.F.D.L. doivent s’assurer par téléphone que la voie
est libre et donner au chef de train un « bulletin de croi-
sement ». Le second est aussi un tronc commun, il s’agit
du trongon Carnot—Rue des Aciéries emprunté par les
C.F.D.L. et les T.E. Il y a une signalisation lumineuse par
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feux (blanc : voie libre, rouge : voie occupée) installée aux
entrées du troncon : gare Carnot, rue Balay, rue des Aciéries
et boulevard Jules-fanin (4 !’est du carrefour Thiers—Janin).

Depuis quelques années la régulation de Ia ligne Belle-
vue-Terrasse, faite depuis Bellevue par le chef de station,

" est facilitée par la liaison radio qui le reliait aux PCC arti-

culées et qui a été étendue a 'ensemble des motrices. I est
secondé pendant quelques temps par des contrdleurs en
poste a 'arrét Hotel-de-Ville et au terminus de la Terrasse.
Transexel a de plus inscrit en gros caractéres le numéro des
motrices pour permettre une meilleure identification de
celles-ci. Les véhicules sur pneus sont peu 4 peu eux aussi
équipés de radiotéléphone. Tous les conducteurs peuvent

~ étre contactés depuis Dorian ou Bellevue, et réciproque-

ment il leur est possible d'informer les responsables de la
régulation des incidents ou des difficultés de circulation
rencontrées.

Avec la mise en service du prolongement nord et appa-
rition de services partiels Solaure-Terrasse sur la ligne de
tram Solaure-Hopital Nord, on assiste a I'introduction
d’une signalisation lumineuse, prélude a la régulation auto-
matisée 2 distance.

A court terme la totalité du parc tram, trolley, autobus
en circulation sera régulée par un S.A.E. (systéme d’aide &
I’exploitation) installé au transpole.

Les mouvements du matériel

En 1883, 1* année compléte d’exploitation du réseau
C.F.V.E. (seul le troncon Egarande-SaintJean n’est pas
achevé au 1 janvier 1883) les locomotives parcourent
848 402 kilométres et les remorques 2 221 360 kilométres.

Ces kilométrages augmentent lentement, en 1898 ils se
montent a 1023000 kilométres pour les locomotives et a
2826 698 kilometres pour les remorques. Le tableau
page 173 donne le nombre de trains ayant circulé sur
chaque ligne pendant I’'année 1898.

En 1930 les motrices et remorques C.F.V.E. parcourent
5028 912 kilométres, le nombre moyen de voitures par
train, calculé sur les cinq premiers mois de 'année 1931
donne les valeurs suivantes par lignes :

2,30 voitures sur Bellevue—Firminy; 1,46 voiture sur le
Pertuiset; 2,15 voitures sur Peuple-Saint-Chamond ;
2,30 voitures sur Saint—Chamond—I:Igarande et 1,02 voiture
sur Egarande-la Madeleine ; 1 voiture sur I'embranche-
ment de SaintJean-Bonnefonds; 2,25 voitures sur Bellevue—
Terrasse et 1,13 voiture sur Terrasse—La Fouiliouse ;
2,02 voitures sur Hotel-de-Ville—Céte Chaude et 2,20 voi-
tures sur Cote Chaude-Saint-Genest—Roche-la-Moliére.

En 1937 le nombre de kilométres parcourus sur le réseau
C.F.V.E. est tombé & 3 293 000. SiI’on ajoute ceux du réseaun
T.E. on arrive 4 4856000 kilométres dont seulement
3375000 en tramway (motrices et remorques C.EV.E. et
T.E.} le reste, soit 1481600 kilométres, est effectué par
autobus. En 1950 le kilométrage annuel des véhicules
C.F.V.E. atteint 6 200 000 kilométres.

En 1980, derniére année d’exploitation par Iz compagnie
fondatrice du réseay, il est de 6 355431 kilométres dont
1109 894 kilomeétres parcourus par les tramways.

En 1991, alors que les trams ont circulé sur le prolon-
gement nord uniquement 4 partir du 7 décembre, le kilo-
métrage annuel de I’ensemble des véhicules desservant
I'aire du S.1.LO.T.A.S. est de 8444406 kilométres dont
1 401 947 kilométres pour les tramways. Ceux-ci effectuent
seulement 16,5 % des kilométres parcourus alors qu’ils
transportent plus d’un tiers de Ia clientele.
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Nombre de trains ayant circulé sur chaque ligne pendant l'année 1898

lignes Nambre de teains Total Moyenne
réguliers facultatifs spéciaux de service journaligre

Ville

Bellevue-Terrasse,

Bellevue—Peuple,

Bellevue—rue Barra et vice versa 71784 — — — 71784 196

Bellevue-Manufacture et vice versa — 1200 — -— 1200 3

Foumneyron-Bellevue et vice versa e — — 1928 1928 5

Bellevue-Digonniére et vice versa 45 192 600 e — 45 792 125

Banlieue

Bellevue—Firminy et vice versa 23 076 1 440- 8 8 24 532 67

Fourneyron-Szint-Chamond

et vice versa 20 864 — 4 4 20 872 57

Saint-Chamond—Rive-de-Gier

et vice versa 12 146 — 3 3 12 152 33

Totaux 173 062 3240 15 1943 178 260 486

Les voyageurs transportés

La fréquentation du réseau, qui croit trés rapidement
au cours des premiers mois d’exploitation, va bien au-dela
de toutes les espérances de ses promoteurs : en 1882 on
compte déja b 837 649 voyageurs transportés en un an. Ce
nombre passe 3 7,16 millions en 1884 lorsque toutes les
lignes sont ouvertes. La croissance sera ensuite modérée et
il faudra attendre 1895 pour dépasser les 10 millions de
voyageurs annuels. L'électrification et 'extension du réseau
a partir de 1907 vont attirer une nouvelle clientéle.

En 1913 les tramways C.¥.V.E. transportent 23,94 mil-
lions de voyageurs ; les tramways T.E. pour leur part en
dénombrent 5,8 millions, soit un total de 29,24 millions de
personnes transportées. Le trafic augmente beaucoup pen-
dant la guerre malgré des réductions de service imposées

par le manque de personnel. En 1918 la C.F.V.E. trans-
porte prés de 35 millions de voyageurs, ensuite le trafic
oscille autour de 29 millions de voyageurs par an jusqu’en
1931. On passe brutalement de 30,5 millions en 1930 a
16,9 millions en 1932, la C.F.V.E. ayant suspendu ses ser-
vices sur de nombreuses lignes. Malgré la concurrence
acharnée entre la C.F.V.E. et les transporteurs libres, le tra-
fic remonte doucement : en 1939 il est a 23,5 millions,

Pendant toute cette péricde le trafic des T.E. s’est main-
tenu entre 6 et 8 millions de voyageurs par an. En 1939 Ia
régie des T.E. a transporté 6,298 millions de personnes.
Cette année-la I'ensemble des lignes C.F.V.E. et ex-T.E. a
donc transporté 29,8 millions de voyageurs.

Avec la guerre ce chiffre va augmenter en fléche pour
atteindre 71 millions en 1945 (dont 32 millions sur Belle-
vue—Terrasse) et redescendre ensuite 4 55 millions en 1951,
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Ci-dessus : vayagetrs et moirice K place Jean-Jaurés, vers 1944,
Page 175 . voyagewrs, motrice PCC ef autobus place de I'Hatel-de-Ville, vers 1984,




A partir de 1952 il ne reste en tramway que Ia ligne Belle-
vue-Terrasse qui transporte 23 millions de voyageurs (soit
prés de la moitié des personnes transportées par le réseau)
et qui conservera ce volume de trafic jusque vers 1967.

L’éclatement des structures urbaines stéphanoises et la
mise en service des voies autoroutiéres ceinturant la ville et
reliant les différents poles de Pagglomération vont alors
entrainer une baisse générale de la fréquentation des trans-
ports en commun (59 millions de voyageurs en 1970,
42 8 millions en 1975, et seulement 40,164 miilions en 1980)
qui se répercute évidemment sur la ligne de tramway.

Sa fréquentation tombe i 18,4 millions en 1970, a
14,5 millions en 1975 puis se stabilise autour de 14 millions
jusqu’en 1980 oti le tramway connait une hausse appré-
ciable de clientéle (325 000 personnes de plus qu’en 1979)
et repasse ainsi au-dessus de la barre des 14 millions.

Le nombre de voyages effectués en tramway remonte
progressivement puis stagne par manque de capacité des
motrices en service. En 1990, on compte 16 770 000 voyages
(pour 1 405 000 kilométres parcourus) et 16 611 000 voyages
en 1991. La clientéle est plus forte en 1992 suite 4 la mise
en service du prolongement nord et des nouvelles motrices
Alsthom-Vevey.

Bien silir nous sommes loin des 23 millions de 1952, mais
précisons que méme avec la fréquentation enregistrée en
1990, le ratio « nombre de voyageurs transportés par kilo-
metre parcouru » est de 11,9 ; ce qui fait de la ligne sté-
phanoise de tram la meilleure ligne de surface de tous les
réseaux francais.

L’ensemble du résean S§.1.0.T.A.S. a vu sa clientéle pro-
gresser de facon satisfaisante. Partie des 40 millions de
voyages de 1980, elle est remontée a 50 millions en 1991.
La meilleure année fut 1990 avec 50,2 millions de voyages
soit 161 voyages par an et par habitant (la moyenne natio-
nale étant seulement de 106 voyages par an et par habitant).

Ces 50 millions de voyages se répartissent entre divers
motifs a savoir :

» domicile—travail............... 21 %,
* domicile-école................ 30 %,

e domicile—achats......ccceees 36 %,
 autres déplacements!....13 %.

L’augmentation de la fréquentation des transports col-
lectifs conjuguée avec Ja stabilisation des dépenses d’exploi-
tation se traduit par une évolution trés favorable du taux
de couverture de ces dépenses par les recettes; ce qui place,
14 encore, le réseau stéphanois dans le peloton de téte des
réseaux francais. En 1981, ce taux de couverture était de
53,92 %, il passe & 60,45 % en 1986 et atteint 71,5 % en
1991. L.’ objectif fixé par le S.1.0.T.A.S. est de couvrir 75 %
des dépenses par les recettes.

1. Ce sont des déplacements pour lesquels le domicile n’est ni V'origine,
ni la destination; on les appelle en langage technique les « déplacements
secondaires »,
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LE MATERIEL ROULANT




Le document le plus ancien donnant la composition
détaillée du parc C.F.V.E. date de 1896.

Les renseignements permettant de reconstituer, pen-
dant les 15 premiéres années, I’évolution du matériel rou-
lant constituent les éiéments d’un puzzle dont il mangue-
rait malheureusement de nombreuses piéces. Il ne faut
donc pas s’étonner si certaines données sont accompa-
gnées de beaucoup de réserves.

Les locomotives a vapeur
du réseau C.F.V.E. (1881 - 1914)

Dans le rapport du conseil d’administration établi en
juin 1882, il est écrit : « Parmi les locomotives essayées
jusqu’a ce jour nous avons fait le choix du systéme Brown
de Winterthur comme satisfaisant le mieux a toutes les exi-
gences de la traction mécanique dans lesvilles (...) mais {...)
le type construit pour Saint-Etienne est un type nouveau. »

Les locomotives construites par la société suisse S.L.M.
de Winterthur sont 4 4 roues couplées (type 020) ¢t pésent
13 tonnes en charge. Elles sont munies d'un condenseur.
Une double commande permet d’avoir toujours le méca-
nicien a 'avant de 1a machine. 22 locomotives de ce type
ont été commandées. Elles se répartissent en deux séries :
la premiére de 10 unités, la seconde de 12. Extérieurement
elles se distinguent par le carénage de la bicabine plus enve-
loppant sur la deuxiéme série.

Les locomotives baptisées Saint-Etienne, Firminy, Lo
Chambon-Feugerolles, La Ricamarie et La Terrasse Tegoivent
leur autorisation préfectorale de mise en service le 30 sep-
tembre 1881. Au 31 décembre 1881 il v a 9 locomotives
livrées au dépot de Bellevue. La derniére de la 17 série et

Winterhur 17 série.

Aprés sa réforme, ceffe locomolive

a été vendue par la CF.V.E.

aux tramways de Veauche, a Saint-Galmier.
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celles de la 2¢ série sont livrées en 1882, 1.’autorisation de
mise en service n’est connue que pour les locos n® 11, 12,
13, 15 et 16, elle est datée du 8 juillet 1882.

Ces locomotives manquent d’adhérence pour assurer la
traction des trains de 3 ou 4 voitures sur les lignes subur-
baines ot les pentes dépassent 60 %o. Aussi dés 1882 la
C.F.V.E. passe commande de 4 nouvelles machines plus
puissantes (type 030) i la Société métallurgique de Bruxelles
(Tubize). Puis devant I'importance du trafic auquel elle
doit faire face, la compagnie est obligée de commander
d’urgence 4 autres locomotives au méme fournisseur. On
ne connait pas les dates précises de mise en service ; on sait
seulement qu'au 22 juin 1883 il y a 30 locomotives en cir-
culation (22 Winterthur et 8 Tubize).

En 1883 la C.F.V.E. commande 4 nouvelles locomotives
(type 030) aux Etablissements Carels Fréres de Gand. Elles
sont livrées et mises en service au début de Pannée 1884.

En 1884 ont licu les essais de la locomotive « systéme
Couffinhal » construite 4 Saint-Etienne. Les résultats ne
sont pas concluants. En 1887 la C.F.V.E. commande 3 nou-
velles locomotives Carels, elles sont mises en service au
cours de 'exercice 1888.

En 1892 une nouvelle locomotive (type 030) portant le
n° 38 est construite dans les ateliers C.F.V.E. de Bellevue.
Le rapport du conseil d’administration indique qu’elle est
munie de « tous les perfectionnements connus » et doit
« créer un type afin d'y conformer toutes les locomotives
au fur et 4 mesure de leur révision ». Sa construction est
revenue 4 21 538,70 francs, elle sera dénommée « type
1894 » (pour quelle raison puisqu’elle fut construite en
1892 ? Mystere...). Enfin en 1893 la C.F.V.E. achéte une
39° locomotive aux établissements Crozet-Fourneyron au
Chambon-Feugerolles. On ignore ses caractéristiques.

L'inventaire du matériel vapeur serait incomplet si 'on
ne citait pas 'automotrice 4 moteur Serpollet, provenant
de I'adaptation sur la remorque C.F.V.E. C 27 d’une chau-
diére & vaporisation instantanée, systéme Serpollet. Cette
automotrice mise en service en 1894 sur la navette Bellevue—
Digonniére pése 6,5 tonnes a vide et offre 20 places (en

2¢ classe uniquement). Le succés de ’opération estl celui
escompté ? Quoi qu’il en soit, deux ans plus tard elle est

répétée avec la voiture C 24 qui recoit son autorisation de

circuler le 10 octobre 1896. Cette motrice d’un poids de
7.5 tonnes prend a son tour le n° 40. Elle remplace I'auto-
motrice précédente sur le méme trajet. Le nouveau moteur
est plus puissant et permet le remorquage. La 1* automo-
trice est retransformée en remorque, la 2¢ circulera au
moins jusqu’en 1900.

En 1909 il y a encore 35 locomotives en service. La trac-
tion a vapeur cesse le 14 juin 1914 ; le matériel est vendu
mais nous ne savons ni a quelles dates, ni a qui. On sait seu-
lement que certaines Winterthur terminent leur carriére
sur la ligne de tramway de Veauche a Saint-Galmier (com-
munes situées au nord de Saint-Etienne).
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. Date de mise en service des locomotives C.F.V.E,

Numéro | Numéro de Construeteuy Type Nom de baptéme Année de Année de
G.F.V.E. | coastruction construction mise en service
1 238 S.L.M. WINTERTHUR 020 Saint-Eitienne 1881 1881
- 2 239 S.L.M. WINTERTHUR 020 Firminy 1881 1881
3 - 240 5.L.M. WINTERTHUR 020 Le Chambon 1881 1881
4 241 S.L.M, WINTERTHUR 020 La Ricamarie 1881 1881
5 249 S.L.M. WINTERTHUR 020 La Tervasse 1881 1881
6 243 S.LM. WINTERTHUR 020 Bellevue 1881 1881
7 244 S.L.M. WINTERTHUR 020 Terrenoire 1881 1881
8 245 S.L.M. WINTERTHUR 020 Saint-Chamond 1881 1881
9 246 S.LM. WINTERTHUR | 020 Rive-de-Gier 1881 1881
10 247 S.L.M. WINTERTHUR 020 La Loire 1881 1882
11 273 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
12 274 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
13 275 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
14 276 S.L.M. WINTERTHUR 020 SaintFrangois 1882 1882
15 277 S.L.M. WINTERTHUR 020 La Varizelle 1882 1882
16 278 S.L.M. WINTERTHUR 020 Saint-Julien 1882 1882
17 279 S5.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
18 280 S.I.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
19 2381 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
20 282 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
21 283 S.L.M. WINTERTHUR 620 1882 1882
22 284 S.L.M. WINTERTHUR 020 1882 1882
23 TUBIZE 030 1882 1882
24 TURIZE 030 1832 1882
25 TUBRIZE 030 1882 1882
26 TUBIZE 030 1882 1882
27 509 TUBIZE 030 1882 1882 ou 1883
28 510 TUBIZE 030 1882 1882 ou 1883
29 511 TUBIZE 030 1882 1882 ou 1883
30 512 TUBIZE 030 1882 1882 ou 1883
31 CARELS 030 1883 ou 1884 1884
32 CARELS 030 1883 ou 1884 1884
33 CARELS 030 Le Pertuiset 1883 ou 1884 1884
34 CARELS 030 Le Furan 1883 ou 1884 1884
35 269 CARFELS 030 Fourneyron 1887 1888
36 270 CARELS 030 Valfleury 1887 1888
37 271 CARFELS 030 - 1887 1888
38 C.FV.E. 030 1892 1892
39 030 1872 1893




Année de
mise en Service

1881
1881
1881
1881
1881
1881
1881
1881
1881
1882

1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882
1882

1882
1882
1582
1882

1882 ou 1885
1862 ou 1883
1882 ou 1883
1882 ou 1883

1884
1884
1884
1884

1888 ‘
1888 l

1888

1892

1893 Locomative S.L.M, Winterthur 2¢ série vue de face, 3 1a passerelle de 1a Terrasse.
Cette locomotive & vapeur fut équipée de candenseurs 4 la demande de la municipalitd stéphanoise.
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° 36

tive Carels 2¢ sérig n

Locomo

L'embiztlage est visible, les éléments de la « jupe » ayant 66 demontés pour Je fransport
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Locomotive profotype Biétrix construite aux atetiers
de la Chalgassiere, a Saini-Etienne. Le systéme Couffinhal refenu par le constructeur ne donnera pas les résuffals escomptés.
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Maguette dg la locomotive C.FV.E a° 36,

Cette maquelte est aciuetiement exposée au musde des Transporls sldphanais.




Les remorques C.F.V.E. de 1881 a 1914

Comme pour les locomotives, les premiéres remorques
sont commandées en Suisse et les suivantes en Belgique.
L’exploitation est d’abord limitée au service des voyageurs
et des bagages, bien que 12 fourgons aient &été construits
pour le transport des messageries et des marchandises. Un
essai tenté vers 1888 pour organiser ce trafic ne donne que
de médiocres résultats et est rapidement abandonné.

Les voitures B, C et DF
La commande initiale portant sur 59 (ou 61) véhicules
est passée au Grand atelier de construction de Neuhausen
(Suisse) ; elle porte sur :
¢ 43 (ou 45) voitures fermées, i couloir central avec plate-
forme a chaque extrémité, n° B 1 4 43,
* 16 voitures ouvertes dites «d’été »n° C1a 17
qui sont livrées de 1881 a 1882 (au 31 décembre 1881, il y
a 24 voitures fermées et 12 voitures ouvertes au dépét de
Bellevue, soit au total 36 voitures). Leur capacité est de
32 places dont 14 debout sur les plates-formes extrémes
ouvertes pour les remorques B, et de 37 places dont 16
debout pour les remorques C. Le compartiment unique des
voitures B est éclairé par baies vitrées sur chaque face laté-
rale. La caisse des voitures C est lirnitée 4 mi-hauteur, lais-
sant ouverte la partie supérieure jusqu’a la toiture. Des stores
en toile permettent aux voyageurs de se protéger du soleil.
Cet effectif étant insuffisant et le Grand atelier de-
Neuhausen étant incapable de fournir dans les délais vou-
lus le matériel supplémentaire, celui-ci est commandé a la
Société métallurgique a Bruxelles qui en effectue la
construction dans ses ateliers de Nivelles. Ces véhicules
livrés fin 1882 et en 1883 comprennent :
* 12 voitures fermées n° B 44 4 55 ;
* 12 voitures ouvertes n° C 17 3 28;
* 11 voitures mixtes (avec fourgons) n® DF 14 11.
IIs sont dénommés séries « B belges » et « C belges » par
opposition aux séries « B » et « G suisses ». Les voitures sont
proches d’allure de celles déja en service mais sont plus

petites (6 métres hors tampons au lieu de 6,90 métres pour
les « B suisses » et 7,15 métres pour les « C suisses »),

La dénomination «suisse» ou «belge » n’apparait jamais
dans les tableaux, sauf ceux donnant les caractéristiques des

voitures ; a noter cependant que les « C suisses » sont tou-

jours appelées «C d’été » et les «C belges » uniquement
«C». (Voir le plan en annexe page 274).

Le prototype E et les voitures A et ¥

L’affluence des voyageurs sur la ligne urbaine et la capa-
cité réduite de ces premiéres voitures, dont le nombre dans
la composition des convois est limité a trois par la puis-
sance des locomotives S.L.M. affectées a ce service, condui-

sent la C.F.V.E. a étudier en 1883 un véhicule de plus

grandes dimensions.

Un prototype, comportant deux compartiments fermés
de 14 places chacun séparés par une plate-forme centrale
fermée par quatre portes et pouvant recevoir 18 voyageurs
debout, est construit dans les ateliers de Bellevue. Il est mis
en circulation en 1884 et immatriculté E 1.

Ce modéle ne sera pas reproduit mais les raisons qui ont
motivé son établissement conduisent la C.F.V.E. 4 faire
construire 13 nouvelles voitures plus vastes dont les caisses
sont exécutées par la Maison Bauzin, carrossier a Saint-
Etienne. Affectées 4 la 2¢ classe, elles sont mises en service
aux dates suivantes :

* 6§ voitures fermées n° F 1 4 6, du 26 aofit 1884 au 17 jan-
vier 1887 ;

* 7 voitures ouvertes n° A 1 a 7, du 21 septembre 1888 au
16 septembre 1890.

Les remorques F rappellent extérieurement les « B suisses »
(avec une baie latérale vitrée en plus), les remorques A
rappellent les «C suisses ».

Enfin le 14 novembre 1906 11 voitures F supplémentaires
sont livrées par les Chantiers de La Buire. Elles possédent
des plates-formes plus vastes pouvant contenir douze voya-
geurs. Elles sont numérotées a la suite des précédentes de
F7aF17 '

(Voir le plan en annexe page 276).
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La voiture d’inspection type G

Construite 3 Neuhausen (Suisse} en 1883 et exposée 4
Zurich, elle est rachetée parla C.F.V.E. Livrée le 18 janvier
1887, cette voiture est donnée pour une capacité de
32 places jusqu'en 1896, puis est répertoriée comme « voi-
ture salon » de 15 places avec compartiment i bagages.

Immatriculée G 1 elle sera transformée en motrice élec-

trique en 1909 pour étre affectée a la ligne de la Digonniere.

Les voitures & bogies n° 201 a 204

Toujours soucieuse de réduire le poids mort par voyageur
transporté, la C.F.V.E. acquiert en 1893 quatre nouvelles
voitures dont la capacité atteint 52 places. Les deux pre-
miéres numérotées 201 & 202 possédent un compartiment
de 1™ classe de six places, et un de seconde classe de 22 pla-
ces ; les deux autres numérotées 203 a 204 offrent 28 places
assises de 2° classe ; chacune des plates-formes extrémes
peut recevoir douze voyageurs debout.

Les voitures a bogies type H

Commandés aux Ateliers du nord de la France (A.N.F.)
a Blanc-Misseron (Nord), ces véhicules prévus pour étre
transformés en motrices électriques possédent de vastes
plates-formes extrémes et sont montés sur bogies @ maxi-
mum traction. Leur conversion en motrice ayant été€ aban-
donnée, ces voitures regoivent en 1903 des bogies normaux
afin de réduire au maximum les difficultés de remorquage.
Elles sont livrées aux dates suivantes :
® 3 voitures de 2° classe H 1 a 3, le 4 février 1899 ;
* 2 yoitures mixtes 1/2¢ classe Hm 1 4 2, le 4 février 1899;
s '/ voitures de 2¢ classe H 4 3 10, le 10 mars 1899;

~ * 8 voitures mixtes 1/ 2 classe Hm 3 3 10, le 10 mars 1899.

-Les voitures de 2° classe comportent 60 places et les
mixtes 58 places. Afin de réduire leur poids important, les

plates-formes sont dévestibulées et 1'un des bogies est

démuni du freinage vers 1901. Elles circulent quelques
temps sur Bellevue-Terrasse, puis disparaissent sans qu’il
soit possible de préciser en quelle année. On sait seule-
ment que les premiéres motrices électriques reprendront

lalettre H. On pourrait alors penser que ces remorques sont
réformées en 1907, or elles figurent encore sur un €tat de
juin 1914 avec la mention « supprimées du service 1 ».

Les modifications intervenues jusqu’en 1887

En 1877, sept remorques « B suisses » de 1™ classe sont
transformées en remorques mixtes « Bm » ainsi que les
remorques C 21 et C 22, En 1888, les 10 autres remorques
« B suisses » de 1* classe sont également modifiées, par
contre les deux autres remorques C mixtes sont réaffec-
tées entiérement a la seconde classe 2,

Les 17 remorques « B suisses » ainsi transformées sont
dotées d’un compartiment de 1™ classe de 6 places séparé
par une cloison intérieure de la partie affectée aux voya-
geurs de la seconde classe.

A partir de 1887 les compartiments de 1™ classe sont équi-
pés de bouillotes en hiver, et 4 partir de 1889 les remorques
sont munies du frein a vide. En 1893 quatre voitures « B
suisses » n° B 40 a 43, dont 'utilité n’est plus évidente du
fait de la mise en circulation de voitures de grande capa-
cité, sont vendues aux Voies ferrées du Dauphiné qui les
immatriculent 51 4 54. A cette occasion, les «B belges» 44
3 55 sont renumérotées B 40 a 51.

L’année suivante la voiture ouverte «C belge» n° C 27
est transformée en automotrice Serpollet n® 40.

En 1895 la C 24 subit le méme sort afin de remplacer la
précédente et est affectée du méme numéro.

Au 31 décembre 1897 le parc de voitures a voyageurs de
la C.F.V.E. a donc la composition suivante :

1. Signalons qu' une série de remorques inconnues figure dans ce tableau :
la série L. Ces voitures auraient 17 places dont 10 4 l'intérieur (17 classe)
et 7 sur la plateforme (il semble que 'autre extrémité soit occupée par
un compartiment « bagages»). Cette ou ces remorques n'ont pu éwe intro-
dusites sur le réseau qu'aprés 1900 et elles n’apparaissent sur aucun docu-
ment postérieur i la guerre de 1914.

2. L'autorisation de faire circuler des voitures de 1" classe a ét€ donnée
le 28 juillet 1882. Ces 1 classes circulaient sur les lignes suburbaines. A
partir de 1887 les 1™ classes circulent également sur les lignes urbaines.




remorques sont
: sur un état de
service 1 »,

87

2 1™ classe sont
» ainsi que les
res remorques
medifiées, par
es sont réaffec-

nsformées sont
6 places séparé
ectée aux voya-

classe sont équi-
9 les remorques
tre voitures « B
lus évidente du
le grande capa-
auphiné qui les
's «B belges» 44

belge» n°® C 27
n® 40.

de remplacer la
ro.

s 3 voyageurs de

-ure dans ce tableau :
intérieur (1% classe)}
ité soit occupée par
sn'ont pu étre intro-
ent sur aucun docu-

classe a été donnée
gnes suburbaines. A
" les lignes urbaines.

* 17 voitures «B suisses» mixtes 1°/2¢ classe Bm 14 17;

e 99 yoitures «B suisses» de 2¢ classe B18 i 39 (renuméro-
téesB1a22);

* 12 voitures «B belges» de 2° classe B 40 4 51 (renuméro-
tées B 234 34) ; _

e 16 voitures «C suisses» d’été 2° classe G124 16;

» 11 voitures «C belges» de 2¢ classe C 174 27 (la 28 ayant
pris le n® 24} ;

* 8 voitures mixtes 1 classe/fourgon
* 3 voitures mixtes 2° classe/fourgon
* 1 voiture de 2: classe E 1 ;

* 6 voitures de 2< classe F 12 6;

¢ 1 voiture salon/fourgon G 1;

o7 voitures de 2 classe A147;

* 2 voitures 4 bogies mixtes 1/ 9= classe 201 4 202;
* 2 voitures & bogies de 2° classe 203 a 204.

Soit au total 108 voitures.

} DFi1all;

Les modifications ultérieures

En 1900 les plates-formes des remorques A sont agran-
dies. En 1902 les portes roulantes des remorques F sont
supprimées et remplacées par des chaines, les plates-formes
sont agrandies et renforcées par un montant supplémen-
taire. En 1908 les voitures DF sont transformées par I'amé-
nagement d'un compartiment de 2° classe dans la partie
réservée jusque-la aux bagages. Les trois DF mixtes de
9¢ classe sont modifiées de la méme fagon.

A partir de 1907 le matériel remorqué, libéré par I'arri-
vée des motrices électriques, est affecté aux nouvelles lignes
au fur et 4 mesure de leur mise en exploitation. Les
remorques F moins encombrantes que les H et Hm les rem-
placent sur la ligne Bellevue—Terrasse.

La composition du parc ne variera pratiquement plus
jusqu’en 1914. Notons, tout au plus, I'arrét de quelques
remorques B.

Toutes les remorques subissent des modifications de
détails au cours de leur passage en révision, et certaines sor-

Fourgon K, construit & Neuhausen en Suisse.

tent des ateliers de Bellevue avec un aspect extérieur lége-
rement différent. Il n’a pas été possible de suivre ces dif-
férences au cours des nombreux passages a I'atelier.

Le matériel de service :
En sus des 12 fourgons X 1 4 12 construits 3 Neuhausen

et livrés en 1882 qui feront I'objet d’un commentaire sur

les wagons de marchandises, il faut citer :

* 1 chasse-neige de 1,585 tonne;

* 1 petite balayeuse de 1,45 tonne;

» ] grande balayeuse de 2,2 tonnes;

* 2 wagonnets A ranchers et barre d’accouplement pour les

transports sur rails.

Tout ce matériel est en service en janvier 1887.
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Remorque « B suisse » commandde par la C.F.V.E. en 43 exemplaires ; cerfaines circulent pendant
plus de 50 ans, en ne subissant que des modifications mineures lors de feur passage en révision aux ateliers de Bellevue.
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Remorque « C » commandée en 1887 en méme temps que Ies B « Stisses ».,
La remorque C est Ia version « 6té » de fa B. Cerlains chassis de C servirant & la construction des remorques D qui circuleront jusqu'an 1950.
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Aemorgue DF construite en Belgique par la Socidts mélatiurgique, dans ses atelisr de Nivelles.
Celte remorque est une voiture mixte 2¢ classe, fourgon & bagages, eli sera fransformée en voilure 2° classe sans fourgon en 1908,
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Remorque prototype E

& plate-forme centrale, constiuite aux ateliers C.F.V.E. de Bellevue.
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Remorque G construite & Neuhausen, en Suisse. Cette voiture mixle
avec fourgon a bagages deviendra par la sufle voiture d'inspection puis molrice électrique.
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Remorque H ou Hm {comparer fe gabarit de 1a H et fa remorque B qui Ia précéde, 4 droite). Ces remorques 2 bogies
devaient glre transformées en molrices. Le projef resta sans suite vit fe poids excessif des voitures et feur manque de maniabilits.
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Les motrices T.E.

Construites par M. Grammont sur des trucks Robatel de
faible empattement les petites motrices T.E. avec leur caisse
a porte frontale sont mises en service a partir de 1897.En
1912 il y en a 27 en service ; elles peuvent accueillir cha-
cune 40 passagers.

Le parc est complété pendant la guerre par $ autres

“motrices identiques ou presque aux précédentes, en pro-
venance de Besancon (n° 28 i 30),

Enfin aprésla premiére guerre les T.E. se rendent acqué-

reurs de deux motrices montées sur truck Brill, provenant
‘aussi du réseau de Besancon. Elles sont réformées en 1935.
Vers 1925-1926 les motrices sont vestibulées et certains

moteurs sont modifiés; en 1931 les motrices 13 et 29 recoi-
vent une nouvelle caisse construite par les Etablissements
Martin. En décembre 1935 il n'y a plus que 24 motrices en
€tat de marche, ce qui n’empéchera pas certaines de res-
ter en service pendant 55 ans.

A partir de novernbre 1941 la motrice A5 des T.S.C. vient
renforcer le parc moteur des T.E. et devient la motrice B 1.

Les remorques T.E.

En 1898 M. Grammont met en service 4 remorques
Buffalo de 34 places construites dans ses ateliers et numé-
rotées 1 a 4. Elles circulent sur la ligne Dorian—Rond-Point,
en particulier les dimanches. Ces voitures entiérement
ouvertes seront fermées dans les années 30.

Le parc s’agrandit, sans doute vers 1906, de 5 nouvelles
remorques {n° 5 4 9) de 36 places construites par la Car-
rosserie parisienne. Elles ont deux petites plates-formes
extrémes et leur caisse, ouverte 3 I'origine, est également
fermée vers 1930.

Puis en 1917 le réseau recoit de celui de Perpignan deux
remorques Godarville (n°® 52 et 55) renumérotées 10 et 11
a Saint-Etienne. Enfin $ remorques, construites par la
Compagnie générale de construction de Saint-Denis pour
le réseau de Tours, viennent compléter I'effectif. Les deux
premieres {n° 12 et 13) offrent 40 places et ont une caisse
fermée Jorsqu’elles arrivent a Saint-Etienne vers 1920, la 3
(n® 14) n’offre que 34 places; elle aussi est fermée a son
artrivée sur le réseau T.E. en 1924.

Le parc remorqué T.E. est renforcé a partir de 1941-1942
par 3 remorques CF.VE. (B21,CletD1).

Motrice T.£. dans son éiaf d'origine
avec plates-formes extrémes

ouvertes, statiornant place Dorian

au ferminus de 12 ligne du Rond-Point.
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Molrice T.E. n° 28, aprés vestibulage
des plates-formes (pholographie prise au dépdt T.E. dg Thiolfiére vers 1926).

195

e e el




196

Les motrices T.S.C.

Elles sont construites par les établissements La Buire de
Lyon, I'appareillage électrique étant fourni par la Société
électrique de Creil. Elles offrent 36 places dont 16 4 I'inté-
rieur et 10 sur chaque plateforme, (Voir le plan figurant

en annexe page 279).

Les 3 premiéres (A 1 et A 3) sont mises en service en 1906,
la n° 4 recoit son autorisation de mise en circulation en
octobre 1907 etla n® 5 le 5 novembre 1908.

Les motrices a pEates—formes extrémes ouvertes sont ves-
tibulées vers 1920.

Le matériel roulant des T.S.C. est complete a partlr de
1923 par deux remorques CF.VE. (B21aC1).

Aprés]'abandon de Ja ligne, la motrice A 5 reprendra du
service sur la ligne du Marais a Saint-Etienne 2 partir de

novembre 1941.

Les motrices C.F.V.E. (1907 — 1959)

Les motrices H

Les premié¢res motrices électriques mises en service par
la C.F.V.E. sont les motrices H. Sur une commande de
36 unités, 20 sont livrées au 20 juin 1907 ; les autres arri-
vent par groupe de 6 ou 7, fin juin, fin juillet et fin aoit.

Elles sont jugées inesthétiques par la presse de 'époque
qui les trouve trop hautes et équipées de baies latérales
trop petites.

Ces motrices sont montées sur deux bogies Salmon a un
essien et offrent 48 places de 2° classe. Elles sont munies
du frein 3 air comprimé. Les deux plates-formes sont fer-
mées latéralement mais démunies de glaces frontales; le
wattman n’est pas plus 4 I'abri des intempéries que ne I'était
le mécanicien des locomotives bicabines. Trois panneaux
vitrés viendront bientdt remédier 4 cet état de fait. Dés
1908 la C.F.V.E. wranforme certaines motrices en voitures
mixtes afin de pouvoir offrir, comme elle y est tenue, un

compartiment 1™ classe méme lorsqu’il n'y a pas de
remorque.

La robustesse de ce matériel conduit la C.F.V.E. 4 entre-
prendre la construction d’une seconde série de motrices
identiques, ou presque, aux 36 premiéres afin d’équiper les
lignes suburbaines en cours d’électrification. Les nouvelles
motrices se reconnaissent essentiellement par la dissymé-
trie des plates-formes : il y a une grande et une petite plate-
forme, Numérotées H 17, H 37 4 H 56, elles sont mises en
service & partir du 22 mai 1911 (laH 17 est destinées a rem-
placer celle de 1907 qui a été détruite par un incendie le
19 mars 1910). La guerre interrompt leur construction. Les
3 derniéres motrices ne sont achevées qu’en 1918. (Voir les
plans figurant en annexe pages 280 et 281).

Enfin en 1921 la C.F.V.E. met en service deux derniéres
motrices H (H 57 et H 58) 'une en mai, 'autre en
novembre.

Les motrices n® 49, 50, 51 et 52 disparaissent peu de
temps aprés 11y a dés lors 54 motrices H inscrites a I'inven-
taire ; certaines circuleront jusqu’a I'arrivée des PCC en
1958. A leur construction elles recoivent une livrée brune
avec filets jaunes semblable a celle des remorques du temps
de la vapeur. Puis aprés avoir connu, pour certaines, une
livrée de couleur assez indéfinissable, elles sont peintes a
partir des années 30 en vert foncé et vert clair, un bandeau
blanc avec l'inscription C.F.V.E. sépare les deux tons et
diminue visuellement la hauteur du bas de caisse.

En 1931 et 1952, six motrices H sont reconstruites (H 5,
13, 18, 23, 24 et 29). Elles recoivent un truck Brill et une
nouvelle caisse. (On peut se demander pourquoi elles ont
gardé leur numéro d’origine puisqu’elles ne conservent
aucune des caractéristiques principales des motrices H).
Elles resteront en service toutes les six jusqu’en 1959. A
noter qu’en 1945 la motrice H 24 devient la H 34.

La motrice H 2 qui assura pendant de nombreuses
années le service de la voie fut préservée de la casse eta €1é
remise en « état 1930 » par le personnel du réseau.

Elle est aujourd’hui exposée au musée des Transports du
réseau stéphanais.
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La motrice G

En 1909 les ateliers C.F.V.E. construisent une motrice
destinée i la ligne Bellevue-Digonniére. Numérotée G 1,
elle n'a un accés que d’un coté et offre 23 places. Il semble
qu’elle provienne de la transformation (la deuxiéme!) de
la remorque G devenue remorque «salor » en 1897.

Cette petite motrice ne semble pas avoir &té utilisée aprés
la suppression de la navette de la Digonniére en 1914.

Les motrices T

Acquises en 1919 a la Compagnie des tramways subur-
bains de Nancy, ces 8 motrices 3 bogies d voie normale sont
modifiées pour la voie métrique aux ateliers de la C.F.V.E.
Elles sont mises en service en 1920 et enr 1921. Surnommées
les « Bertha », elles sont difficiles a utiliser sur le réseau sté-
phanois en raison de leur longueur.

Elles assurent certains services suburbains et sont arré-
tées en avril 1932. Les motrices 1 et 3 sont vendues en 1933
a Genéve, les autres sont ferraitlées 4 Ia Varizelle en 1939,

Les motrices R

En provenance aussi de Nancy, 4 motrices i essieux
radiaux sont acquises en méme temps que les motrices T.
La C.F.V.E. en achéte 4 autres sans doute en 1920. Elle les
transforme pour la voie métrique et les met en service en
1921 sur Bellevue—Terrasse. Elles recoivent la livrée brune
avec filets jaunes.

Contrairement aux T peu utilisées, les R se révéleront
d’excellentes motrices et resteront en service jusqu’en 1959.

Les motrices |

Plutot que de poursuivre la transformation des motrices
H, la C.F.V.E. décide vers 1933 de construire de nouvelles
motrices. Un prototype est réalisé (la ] 70) et aprés quelques
modifications mineures on assiste  la sortie et 4 la mise en
service commercial des 4 premiéres motrices J. (La ] 70
entre en service en aoiit 1935, 1aJ 71 en septembre, la J 72
en décembre et la | 73 en janvier 1936). Elles sont mon-
tées sur le méme truck Brill Ex 2 que les H modifiées. En

R

Metrice H dans son éfat d'origine (postes de conduite non fermés).

1938 quatre autres sont mises en service (J 744] 77) etla
C.F.V.E. envisage d’en construire encore six, les trucks sont
méme achetés. Certaines sont équipées de siéges a dossiers

basculants. (Voir le plan figurant en annexe page 286).

Toutes les ] resteront en service jusqu’a I'arrivée des PCC.
Ce sont les 8 motrices d essieux les plus modernes du réseau.

Aprés 1959, 1a J 74 est affectée au service de la voie. Elle
a été, comme la H, remise en état par le personnel du
réseau en 1983, et effectua des sorties cxceptié)nnelles
jusqu’en 1986.

Elle est actuellement exposée, au c6té de laH 2, au musée
des Transports implanté d 'entrée du réseau du nouveau
dépét de la STAS.
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Molrice H & plates-formes dissymetriques phefographice devant le depdt de Bellevue, Cette molrice porte le n® 51
¢ qui confirme qus les H 49 2 52 ont bien 61 constiuiles, comtrairement aux indications fournias par les archives du réseau.
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Moirice H tractant une remorque F

et une remorque C 3 Bellevue, en 1910.
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Les motrices K _ .

En 1941, pour renforcer d’urgence son parc la C.EV.E.
rachéte 10 motrices anciennes au réseau de Reims. Elle les
modernise, transformant entiérement leur aspect extérieur
etles met rapidement en circulation sur Bellevue-Terrasse
en remplacement des motrices H qui reprennent du ser-
vice sur Firminy. Ces motrices qui portaient 3 Reims les
n°® 18 3 27 arrivent 4 Saint-Etienne du 26 aoiit 1941 (n° 23
a 27) au 27 février 1942 (n° 22). Elles sont renumérotées
K101 a1lo0.

Les motrices K tourneront jusqu’en 1959.

En juillet 1958, 4 la veille de I'arrivée des PCC, le service
- €st assuré sur Bellevue-Terrasse par :
“* 2 motrices H (datant Pune de 1907, 'autre de 1921) ;
* 6 motrices H Brill ;
* 6 motrices R;
* 10 motrices K ;
* 8 motrices J.
Soit : 32 motrices. A titre de comparaison le parc C.F.V.E.
comprenait 70 motrices en 1922 et 51 en 1943,

Anoter que de nombreuses motrices C.F.V.E. ont toujours
été équipées de réservoirs d’air fixés sur la toiture. Ces réser-
voirs sont chargés aux extrémités de ligne, a 'aide des postes
d’air comprimé quiy sont installées; de cette facon on évite
d’équiper chaque motrice de compresseur d’air deman-
dant pas mal d’entretien et surtout relativement bruyant.

Motrice T & Beflevue tractant un wagon-fombereay.
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Motrice R ef remorque M a Beflevue, vers 1925,
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Molrice K aprés transformation aux ateliers C.F.V.E




Les remorques C.F.V.E. (1907 — 1959)

Le matériel remorqué en service entre 1907 et 1914 a été
décrit au début de ce chapitre. Ajoutons cependant qu’a
partir de 1908 la C.F.V.E. installe des freins  air et 4 vide
sur de nombreuses remorques afin de pouvoir les faire trac-
ter aussi bien par des motrices électriques que par des loco-
motives, et que les voitures DF sont transformées en 1908
en voitures mixtes 17/2¢ classe, le compartiment & bagages
étant aménagé pour recevoir des voyageurs.

Les remorques E :

Les premiéres remorques mises en service apres 1914
sont les voitures mixtes 17/2° classe, achetées en 1918 3 Ia
Compagnie des tramways suburbains de Nancy. Construites
en 1912 par Decauville elles ont une capacité de 50 places
environ. Mises en service en mars 1919 elles portent les
n°E 1 EB. A partir du 20 février 1920 il n’y a plus de com-
partiment 1* classe et les accés sont modifiés.

Les remorques M

Construites aux ateliers C.F.V.E. de Bellevue, ces
remorques a plate-forme centrale fermée sont mises en ser-
vice & partir de 1919 (M 1 4 M 6). L’année suivante la série
s'augmente de 5 unités (M 7 3 M 11) les deux derniéres
(M 12 4 M 13) sortiront des ateliers en 1921. Elles offrent
54 places.

Les remorques Ff

En 1921 Ia CF.V.E. commande 6 remorques de 46 places
a la société L’Horme et Buire.

Ces voitures a deux essieux et plates-formes vestibulées
sont mises en service en 1922 et vendues 11 ans aprés a
Genéve (en méme temps que les 2 motrices T). Elles sont
numérotées Ff' 1 4 6.

Les remorques S
La CF.V.E. commande en 1924 huit grandes remorques
de 48 places, 4 banquette transversales, 3 1a société L'Horme

et Buire; elles sont mises en service en 1926 et permettent
de réformer des remorques de petites capacités datant du
début de Pexploitation.

En 1926 le matériel remorqué se compose de :

* 7remorques A (12 7);

* 18 remorques B;

* 5 remorques Bm (14 5);
® 16 remorques C «été » (1 4 16) ;
* 15 remorques F (34 17);
* 3 remorques 200;

® 5 remorques E (1 3 5);

* 13 remorques M (1 4 18);
*® 6 remorques Ff;

* 8remorques S (1 i 18).
Soit au total 96 remorques.

Entre 1928 et 1930, 16 nouvelles remorques S sont mises
en service (S 924 S 24), entrainant la réforme de matériel
ancien ou peu maniable.

Ces remorques modernes, avec leurs deux grandes plates-
formes fermées sont trés appréciées. Elles resteront en cir-
culation jusqu’en 1959.

Les remorques D

En aotit 1930 la C.F.V.E. soumet un projet de construc-
tion de 24 remorques légéres, réalisées A partir de chassis
d’anciennes voitures B ou C. Les platesformes extrémes
sont fermées et chaque voiture pourra accueillir 42 passa-
gers, saufla D 1 qui ne peut en recevoir que 36. En fait seu-
lement 6 remorques D seront réalisées.

En 1938 le parc remorqué n’est plus que de 64 voitures.
La suppression des lignes suburbaines a entrainé une dimi-
nution fmportante du nombre de remorques.

Il n’y a plus que :

* 3 remorques A (1, 3, 5);

®* l4remorques F ((324 14, 16 et 17) ;
® 13 remorques M (13 13);

* 4remorques C (1, 2, 3, 8);

* 6 remorques D (14 6);

* 24 remorques S (1 4 24).
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Les remorques U

Puis les remorques A, C et F disparaissent i leur tour,
aussi les 12 remorques U, rachetées 4 Reims avec les
motrices K, sontelles les bienvenues lorsqu’elles entrent ¢n
service 3 partir de décembre 1941. Ces remorques 3 plate-
forme centrale fermée ont une capacité de 46 places. Elles
circuleront sur la ligne Bellevue-Terrasse jusque vers 1952,

A partir de 1953, alors qu’il ne reste plus que la ligne Bel-
levue-Terrasse en tramway le parc remorqué est réduit aux
24 remorques S.

Les wagons G.F.V.E.

En 1882 la C.F.V.E. recoit 12 fourgons 4 bagages fournis
par le Grand atelier de Neuhausen. La compagnie avait
commandé ce matériel pensant que le service de messa-
geries se développerait rapidement. Il n’en fut rien. Les
fourgons (numérotés K 1 a K 12) restent de nombreuses
années au dépdt et ne sont utilisés de facon intensive
qu'avec le déclenchement de la premiére guerre mondiale.

Quatre d’entre cux sont transformés en wagons de 8 ton-
nes série P : ils deviennent les wagons P 1 a P 4.

Puis des wagons de 10 tonnes série N sont mis en service :
e les n° 1 et 2 étant des ex-wagons des tramways de Saint-
Galmier;

* les n° 3 4 6 étant fournis par les Etablissements Vial a
Lyon;
¢ les n° 7 et 8 étant construits aux ateliers C.F.V.E.

Enfin vers la fin de la guerre la C.E.V.E. sort de ses ate-
lirs 10 autres wagons série N numérotés 9 4 18 et équipés
spécialement pour le transport d’armement.

Un wagon P était encore utilisé par le service de la voie
il y a une dizaine d’années. Il semble que les autres aient
été vendus entre 1926 et 1938 4 'exception d'un fourgon
qui en 1943 reprit du service sous le numéro K bis; lalettre
K ayant été atiribuée aux motrices ex-Reims.

Les mutations de matériel

En dehors des acquisitions de matériel faites par les T.E.
ou la C.E.V.E. auprés de divers réseaux, signalons pendant
Ja premiére guerre la venue en renfort 3 Saint-Etienne de
7 motrices de Reims (elles portaient 3 Reims les n° 1, 10,
19, 20, 23, 24, 25). Inversement de nombreuses voitures
ou motrices C.F.V.E. ontterminé leur carriére sur un autre
réseau ou ont été louées pour une période limitée.

C’est le cas des motrices R 5 et R 8 louées en 1924 et
1925 au réseau de Cannes (il parait que les remorques C
« été » difficilement utilisables en hiver a Saint-Etienne
étaient envoyées en renfort sur ce réseau de Cannes qui
bénéficie d'un climat plus clément}. _

En plus des ventes de matériel d€ja mentionnées dans
les paragraphes précédents ajoutons l'acquisition, par
I'Ecole centrale de pyrotechnie de Bourges, des remorques
DF 10 et DF 11 en 1921 puis des motrices H 17, H 42 et
H 45 en octobre 1939. Roanne de son c¢6té achéte en jan-
vier 1940 la motrice 1 35 puis en mars et avril 1940 les
motrices H 6, H 7, H 30, H 31, et les remorques F 7,F 8,
F9,F10,F11,F15,F16etF17.
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Remorgue U rachetée 4 Reims.

206




b ,m/
_/ ,__,

£
= Il

WY

L
DSLLET

Remorque U apras transformation aux afeliers C.F.V.E,
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Ensemble dy
parc vers 1932/1939,

Motrice H peinte

atix nouvelles cotleurs
oy réseau : vert clair

ef vert foncé séparés par
un bandeau blanc.

Les molrices H sont des
molrices & bogies !

tes bogies Salmon n'ont
G'un essiew chacun.

Ce malérie! est trés
robuste : certaings
molrices H resteront

en service plus de 50 ans.

Motrice R.

La ceinture de caisse

_ {portant lg mention
C.F.V.E ) est beaucoup
plus basse que sur

les motrices H.

Ce matériel, photographis
dans 12 cour du

dépdt de Bellevire, élait
& F'origine 3 voig
normale; la C.FV.E a
mis ces molrices 3

vole méirique lorsgu'elle
les a achetées 4 Nancy.
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Motrice H Brifl
reconstruite

sur des chéssis de
malrice H,

Eties regoivent une
nouvelle carrosserie
avec des baies
vifrées plus grandes
ef voient feurs
bogias Salmon
remplacés par un irtck.

Motrice J.

Dernier fype de
molrices

construif aux ateliers
C.FVE

e Bellevue.

Elies sont équipdes

du méme truck

que les motrices H Brifl.
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Farrivée des PCC.
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Rame unifiée C.F.V.E. : molrice H Brill § gauche, remorque § 4 droite;

(le dessin de I caisse el e principe d'aménagement intérietr sont idenliques pour Ia moirice et 1a remorqus).
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41.Place 4y Peupledyleizce

Rame C.F.V.E (molrice J et remorque S) pholographiée 3 Belfevue en 1938
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motrice K ef remorque U. Rachetées & Reims en 1941, elles sont modernisées aux ateliers de Belfevue ef peinles aux couleurs du réseat,

Rame C.F.V.E,
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Les motrices PGC série 500

En 1958, avec 'arrivée le 5 aotit de la premiére motrice
PCC, nous entrons dans la période « contemporaine » de
‘Thistoire des tramways stéphanois puisque ces motrices
“sont toujours en service,
- Congues par la firme belge La Brugeoise et Nivelles 3
partir du modéle américain PCC, elles sont construites aux
ateliers de Strasbourg.
. Le systeme PCC (President’s Conference Comittee), éla-
boré par les dirigeant des grands réseaux de tramways amé-
- ricains dans les années 30, ne désigne pas un type unique

de véhicule mais plutét un ensemble de solutions tech-
niques apportées aux problémes posés par les anciens tram-
ways et permettant d’avoir un véhicule compétitif face a
Pautobus et & I"automobile, et bien adapté au service urbain
qu’il doit effectuer.

La conception des automotrices PCC se caractérise par :
® une caisse de construction robuste, autoportante, per-
mettant une construction allégée ;

* un systéme de chauffage et de ventilation moderne et
efficace ;

* un ensemble moteur puissant porté par des bogies dou-
bles essieux comportant I'entrainement de chaque essieu
par un moteur de 55 ch (40 kW), ce qui confére aux
motrices une adhérence totale;

* un appareillage d’accélérationfreinage particulier 3 trés
grand nombre de crans (99) procurant une puissance et
une douceur d'accélération remarquables et une capacité
de freinage électrique importante ;

* des dispositifs d’amortissement des bruits et des vibra-
tions constitués d’une part de disques de caoutchouc inter-
posés entre les flasques de roue emmanchés sur I'essieu et
le bandage i voile (I'ensemble constituant une «roue élas-
tique »}, et d’autre part d’interpositions de caoutchouc-
néopréne judicieusement disposées au niveau des suspen-
sions primaires et secondaires des pivots de bogies et méme
des transmissions a cardan, de telle sorte qu'il n’y a prati-
quement pas de transmission a la caisse du véhicule des
vibrations dues au roulement des bandages sur les voies.

Sur les motrices série 500 de Saint-Etienne, les bogies
sont du type Clark et les roues élastiques du type Carnegie ;
la qualité du roulement est exceptionnelle.

Les quatre moteurs de traction enti€rement suspendus
etmontés en long dans les bogies attaquent les essieux par
arbres & cardans et ponts & denture hypoide; les deux
moteurs d’un méme bogie sont montés en permanence
en série.

Les bogies sont équipés de patins électromagnétiques
trés puissants qui s’appliquent sur le rail en cas de freinage
d’urgence.
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Page 214 : molrice PCC n°® 501 en essai aux Ateliers de Strasbourg (les 3 rails visibles sur la photo
permettent 12 circulation de framways 2 voie normale ou 2 voie mélrigue.

Ci-dessus : PCC n° 517 4 sa mise en service en mars 1958 (pholographie prise place Carnot).
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L’accélération maximum est de 2 m/s?, la décélération
est de 2,1 m/s? avec freinage normal et de 3,2 m/s* avec
freinage d’urgence.

La vitesse maximum possible atteint 80 km/h mais elle
est limitée en exploitation normale a 50 km/h.

Longues de 13,951 meétres, les caisses, en acier soudé,

sont munies de 3 portes 4 4 vantaux et d’un pare-brise pano-
ramique. Le plancher est en okoumé recouvert d’un tapis
caoutchouc. Elles offrent 110 places dont seulement 22 pla-
ces assises (cette répartition est satisfaisante, la durée des
trajets étant en moyenne trés courte).
_ En raison de I'étroitesse des rues du centre de Saint-
Etienne, les motrices sont au gabarit de 2 métres. Elles sont
unidirectionnelles, la disparition des deuxiémes postes de
conduite et de perception ainsi que I'absence de portes
sur une des faces latérales permettent d’obtenir, malgré le
gabarit étroit, une surface intérieure utilisable correcte. 11
existe toutefois A I'arriére de la voiture un dispositif de
commande trés simplifié pour les manceuvres.

Mises en service entre le 11 décembre 1958 etle 17 sep-
tembre 1959 ces motrices assurent toujours un service trés
apprécié par les usagers. Ils avaient attentu longtemps la
modernisation du matériel mais le résulat fut a la hauteur
de l'attente.

Les motrices sont exploitées jusqu'au 1% novembre 1982
avec deux agents, un wattinan et un receveur. Compte tenu
de la charge de la ligne cette situation n’était pas aberrante
surtout si 'on raméne le colit d’exploitation non pas au
kilométre parcouru mais au voyageur transporte.

Au 17 janvier 1993 : 20 motrices PCC série 500 sur les 30
sont encore en service.

Molrice PCC n° 501
pholographiée

dans sa fivide d'origine,
place Jean-Jaurds.
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Les motrices PGC série 550

En 1967 Ja C.F.V.E. commande cinq nouvelles motrices
de grande capacité. Elles sont construites 3 Bruges par La
Brugeoise et Nivelles.

La ligne reprend celle des motrices 500 mais les voitures
sont évidemment plus longues (21 métres) et sont formées
de deux caisses articulées reposant sur 3 bogies (2 «moteur»
et un «porteur» situé sous P'articulation). Elles ont une
capacité de 182 places et sont munies de 4 portes (3 portes
a 4 vantaux et une, la porte arriére, a 6 vantaux).

La nécessité d’obtenir avec les voitures articulées, mal-
gré le supplément de poids, des performances identiques
a celles des motrices simples ainsi que le désir de réduire
au maximum leur consommation ont obligé & remanier
profondément le schéma électrique conventionnel des
PCC. Sans entrer dans le détail disons que le constructeur
est arrivé a de bons résultats grace au couplage série/paral-
léle des deux lignes de moteurs lors des démarrages, et 4
I'introduction d’un systéme de régulation de marche fai-
sant appel a I’électronique.

Mises en service en mars et avril 1968 elles sont exploi-
tées, elles aussi, avec deux agents jusqu'au 1* novembre
1982. 11 fut envisagé d’augmenter le nombre de motrices
articulées par transformation de motrices simples mais ce
projet n’a malheureusement pas abouti.

L'ensemble des motrices PCC (simples et articulées) est
exploité en self-service partiel a partir du 18 février 1981,
la montée des abonnés et la descente de tous les voyageurs
peuvent se faire par toutes les portes. Cette mesure ne
constitue qu'une premiére €tape, les receveurs disparais-
sent le 1* novembre 1982. Le lendemain, les trams sont
exploités 4 agent unique.

Une opération de modernisation des motrices simples
(nouvel éclairage, siéges en tissu, et nouvelle découpe de
peinture blanche et verte) est réalisée & partiv d'avril 1981,

Moirice PCC articulge n° 551.
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La motrice articulée 553 est modernisée par Heuliez au
début de I'année 1983. Le carrossier est chargé de trans-
former ['avant du véhicule et de repenser la découpe de
peinture des faces latérales; il doit aussi reprendre entiére-
ment 'aménagement intérieur (nouveaux siéges tous dis-
posés dans-le sens de la marche, fermeture du poste de
conduite). Avec quelques années de recul on peut dire que
si 'aménagement intérieur fut une réussite, la modernisa-
tion extérieure s'est avérée moins heureuse etl'on ne regrette
pas que les autres motrices aient échappé a ce «restyling ».

En 1988 le parc comprend 30 motrices simples série 500
et b motrices articulées série 550.

Ce parc s’avérant insuffisant en capacité, pour faire face
a 'augmentation de Ia clientéle, le S.1.O.T.A.S., en 1988,
souhaite acquérir de nouvelles motrices articulées.

Lorsgue la C.F.V.E. décide d'acquérir des

malrices articulées de plus grande capacité que les
PCC simples, fe modaie fe pius répandy

en Europe est fe tramway allemand Duwag & deux
€aisses sur frois bogies. 1 a Brugeoise ef Nivelles
éludie, pour le réseau de Bruxelles, un prolotype da
tramway articulé concurrent de Duwag,

directement dérivé des molrices PCC. Ce véhicule
est choisi par Saint-Etienne qui fait apparter

des modifications, entre aulres 4 Ia face avant dy
framway et & la disposition des porfes. Les

molrices PCC stéphanoises articulées sont des
véhicules de présérie; les tramways de ce

type livids ullérieurement en grand nombre & d'autres
réseaux seront 2 adhérence fotale, alors que sur

nos cing motrices le bogie médian est seulement porteur,




Date de mise en service des PCC

N° de [a motrice Date de mise en exploitatian
501 11 décembre 1958
502 11 décembre 1958
503 17 décembre 1958
504 11 décembre 1958
505 13 décembre 1958
506 12 décembre 1958
507 23 décembre 1958
508 30 décembre 1958
509 2 janvier 1959
510 6 janvier 1959
511 3 février 1959
512 6 février 1959
513 14 février 1959
514 14 février 1959
515 18 février 1959
516 26 février 1959
517 4 mars 1959
518 10 mars 1959
519 16 mars 1959
520 26 mars 1959
521 3 avril 1959
522 8 avril 1959
525 19 mai 1959
524 21 mai 1959
525 28 mai 1959
526 26 juin 1959
527 7 juillet 1959
528 26 juin 1959
529 Ier septembre 1959
530 1er septembre 1959

551 (951) 14 mars 1968
552 (952) 14 mars 1968
553 (953) 14 mars 1968
554 (954} 5 avril 1968

555 (955) 30 avril 1968

Entre parenthéses figure le nouveau numéro atribué en 1991,

Les motrices Aisthom-Vevey série 900

A partir de 1980 plusieurs faits entrainent une progres-
sion rapide de la fréquentation du tramway :
* I'occupation progressive des bitiments 4 usage de loge-
ments, de bureaux ou commerces réalisés le long de la
Grand'Rue (4 Bergson, 4 Centre Deux) ;
* I'introduction, en 1981, du billet horaire utilisable plu-
sieurs fois sur une méme ligne ;
¢ la mise en service, en 1983, du prolongement sud ;
* la réalisation de diverses opérations destinées i amélio-
rer les conditions de circulation du tram.

Face 4 l'augmentation du nombre de déplacements, la

capacité des motrices s'avére insuffisante, aussile S.I.O.TAS.

demande-t-il 4 son exploitant d'élaborer un cahier des
charges pour un tramway articulé. Le choix se porte trés
vite sur un tramway 3 plancher abaissé.

Les caractéristiques du tramway francais standard (caisse
large de 2,30 métres, voie normale, charge admissible &
I'essieu de prés de 12 tonnes, entraxe entre pivots de bogies
de 10,65 métres...) sont incompatibles avec nos infrastruc-
tures (voie métrique, charge admissible 4 I'essieu limitée 3
8 tonnes, entraxe entre pivots de bogies de 6,70 métres et
caisse 4 gabarit réduit de 2 métres. Pour réduire le cotit de
développement du nouveau tramway stéphanois il est fait
appel 4 un groupement de constructeurs : les Ateliers de
construction mécanique de Vevey (en Suisse) qui produi-
sent déjd des tramways 4 nos normes, et Alsthom qui four-
nit les moteurs, les équipements de traction et est respon-
sable de 'aménagement intérieur et de I'intégration des
différents éléments du véhicule.

Le marché est signé le 28 décembre 1988 entre le
S.1.O.T.A.S. et le groupement Alsthom-Vevey pour la four-
niture d'une premiére série de 12 motrices (commande
portée a 15 unités en juin 1989). Le matériel commandé
est un tramway unidirectionnel articulé avec une cabine de
conduite 4 'avant (séparée de I'espace « voyageurs») et un
poste de manceuvre 3 vitesse réduite a l'arriére. La largeur
du véhicule est de 2,10 métres soit légérement supérieure
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4 celle des tramways PCC. La longueur totale est de
23,20 métres (contre 13,95 métres pour les PCC simples et
21 métres pour les PCC articulées) ; elle se divise en trois
parties : une partie 4 plancher bas (prés de 70 % de la lon-
gueur utile pour l'usager) située a 36 centimétres du rail
¢t deux parties hautes situées 4 'avant et i I'arriére au-des-
sus des bogies moteurs, ces plates-formes extrémes sont a
72 centimétres du rail. La hauteur sous plafond par rapport
au plancher est de 2,135 métres dans la partic basse et de
2,045 métres dans les parties hautes. L'accés se fait par
quatre portes doubles pliantes, sans emmarchement, toutes
situées dans la partie 4 plancher bas. La capacité est de
202 passagers (39 assis, 163 debout) contre 110 places pour
les PCC simples et 182 pour les PCC articulées. Le poids
est de 27,40 tonnes 4 vide et de 41 tonnes en charge, avec
une charge par essieu ne dépassant pas 8 tonnes. La vitesse
maximale est de 70 km/h ; 'accélération maximale et la
décélération normale sont de 1,2 m/?, 1a décélération d'ur
gence atteignant 3 m/s* La traction est assurée par
2 moteurs de 140 kW {courant continu), chaque moteur
étant contrdlé par un hacheur 4 GTO. Le systéme de frei-
nage fait intervenir, selon les situations, les freins élec-
triques, les freins a disques & commande électrohydrau-
lique et les patins élecromagnétiques.

Les motrices Alsthom-Vevey peuvent s'inscrire dans des
courbes de 18 métres de rayon et franchir des pentes de
60 %o. On notera que contrairement aux PCC articulées,
le bogie porteur médian ne se trouve pas sous 'articulation ;
il est équipé de roues élastiques de petit diamétre (41 cen-
timétres), les bogies moteurs ont des roues élastiques de
56 centimétres de diamétre.

La construction du premier chaudron débute en sep-
tembre 1989 4 Vevey ; une fois terminé ce chaudron rejoint
les ateliers Alsthom 4 La Rochelle pour que la motrice soit
acheveée. Elle arrive 4 Saint-Etienne le 30 juillet 1991 vers
21 heures. i le tram stéphanois n'est pas un tram standard,
c'est un tram européen : entre ces deux dates de nom-

Mairice Alsthom-Vevey 4 plancher bas, au terminus nord de Iz ligne 4.
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breuses entreprises de la Communauté ont participé a sa
réalisation. Le chaudron et le bogie porteur sont fabriqués,
nous Favons vu, par les Ateliers de Vevey (Suisse), les bogies
moteurs et l'articulation sont des éléments Duwag

~ (Allemagne), les freins électrohydrauliques sont dus a

Hanning and Kahl (Allemagne), les portes sortent de chez
Faiveley (France), la girouetie de destination vient de
Grande-Bretagne, les moteurs de traction, la chaine élec-
trique, 1a cabine sont produits par Alsthom (France), quant
au schéma électrique il vient des A.C.E.C. (Belgique).

La premiére motrice (la 901) arrivée 4 Saint-Etienne le
30 juillet est réceptionnée le 23 octobre 1991 et débute son
service commercial le 7décembre 1991. La derniére motrice

(la 915) arrive le 20 mai 1992. Réceptionnée le 18 juin, elle
est mise en exploitation le 26 juin 1992. C'est1a 910 qui bien
qu'arrivée & Saint-Etienne depuis le & février 1992 sera
réceptionnée en dernier, le 10 septembre 1992, et mise en
exploitation 4 jours plus tard. :
L'inauguration des nouveaux trams a lieu les 6 et
%7 décembre 1991 avec les motrices 901, 902 et 903. Les
motrices Alsthom-Vevey sont baptisées le 12 février 1993.
Elles portent le nom des différentes communes adhérentes
au S.1.O.T.A.S. sauf la 901 qui se nomme La Nouvelle Loire.
Une deuxiéme commande de 20 motrices identiques a
celles qui viennent d'étre livrées doit &tre passée par le
S.LO.T.A.S. au méme groupement de constructeurs.

Date de mise en service des motrices Alsthom-Vevey

Numéro | Numéro de Constructeurs dom de baptéme Année de Date Date de mise

$.T.A.S. | construction construction d'arrivée en exploitation
5061 5564 ALSTHOM-VEVEY La Novvelle Loire 1991 30 juillet 1991 7 décembre 1991
902 5565 ALSTHOM-VEVEY Saint-Etienne 1991 18 septembre 1991 | 7 décembre 1991
903 5566 ALSTHOM-VEVEY Firminy 1991 16 octobre 1991 | 7 décembre 1991
904 5567 ALSTHOM-VEVEY Le Chambon-Feugerolles 1991 5 novembre 1991 : 7 décembre 1991
905 5568 ALSTHOM-VEVEY Le Ricamarie 1991 8 décembre 1991 | 8 décembre 1991
906 5569 ALSTHOM-VEVEY Roche-la-Moliére 1991 11 décembre 1991 | 30 décembre 1991
907 5570 ALSTHOM-VEVEY Villars 1991 18 décembre 1991 | 25 janvier 1992

| 908 5571 ALSTHOM-VEVEY Unieux 1991 30 janvier 1992 © §avril 1992

909 5572 ALSTHOM-VEVEY Sorbiers 1991 20 janvier 1992 21 mars 1992
910 5573 ALSTHOM-VEVEY Saini-fean-Bonnefonds 1991 6 février 1992 |14 septembre 1992
911 5574 ALSTHOM-VEVEY La Talaudiére 1991 21 février 1992 2% avril 1992
912 5575 ALSTHOM-VEVEY Saint-Priest-en-Jarez 1991 4 mars 1992 19 mai 1992
913 5576 ALSTHOM-VEVEY Saint-Genest-Lerpt 1991 1eravril 1992 12 juin 1992
914 5577 ALSTHOM-VEVEY Fraisses 1991 24 avril 1992 4 aott 1992
915 5578 ALSTHOM-VEVEY L'Etrat 1991 20 mai 1992 26 juin 1992

Nota : le nom de baptéme Saint-Paulen-Cornilion est atiribué 4 la motrice PCC n° 953 recarrossée par Heuliez en 1983.
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Les autobus

Les autobus Garampazzi
Les premiers autobus stéphanois assurent le service des

* trois lignes d’omnibus automobiles mises en place par la

municipalité en 1925.
Les transports Riviére se voient attribuer les lignes A

{Peuple~Patroa, par la Richelandiére) et B {Peuple-Patroa,
“par Beaulien). Les transports Vital Jamot exploitent la

ligne C (Peuple-Grangeneuve par la rue de la Montat).
Ces trois lignes sont exploitées i titre d’essai seulement
d’aoiit 3 décembre. Nous n’avons pas trouvé de documents
photographiques et nous ne connaissons pas les caracte—
ristiques des véhicules utilisés. ‘

Les trois lignes sont rétablies en mai 1926 et confiées
aux autocars Garampazzi, le plus important transporteur

~ routier de voyageurs de I'époque. Les véhicules, dont I'un

d’eux portait le n® 16 au parc roulant de cette entreprise,
sont des autobus a plate-forme arriére ouverte (photo
page 34). Nous ne connaissons ni la marque du véhicule
{chassis et moteur) ni le nom du carrossier. Aucun docu-
ment ne nous a permis de déterminer le nombre d’auto-

bus affectés a ces services.

Les autobus T. E.
Le réseau T. E., en faillite, est repris en régie par la ville
de Saint-Etienne le 1= janvier 1930. Elle confie I exploita-

" tion de cette régie i la C.F.V.E.

En 1935, la municipalité refuse de débloquer les crédits
nécessaires au remplacement des voies des lignes Soleil-
Raspail et Dorian—Marais, remplacement exigé par le ser-
vice du contréle qu’assure les Ponts et Chaussées. Les élus
proposent, le 28 février 1935, de remplacer les trammways sur
ces deux lignes par des autobus Panhard type K 72 ZUCIM.
Ils font d’une pierre deux coups : ils modernisent le maté-
riel roulant et économisent la somme importante que
représente un renouvellement de I'infrastructure ferrée.

Les 11 autobus commandés 3 la société Panhard et
Levassor sont livrés trés rapidement. Ils portent la mention

« Autobus de SaintEtienne » et non « Autobus T. E. », et
sont mis en service pour certains en mati, pour les autres
en septembre 1935. D’une puissance fiscale de 19 CV, ils
sont caractéristiques de la production Panhard de I'époque
avec leur capot moteur bien dessiné, leur calandre chro-
mée qui les font ressembler i une voiture de maitre et leur
pare-chocs a trois lames, elles aussi chromées. Quatre
d’entre eux sont réquisitionnés pendant la Seconde Guerre
mondiale et seuls les n° 7 et 11 semblent avoir circulé entre
la fin des hostilités et le 22 mars 1950, date de leur réforme.

En 1937, le parc autobus T. E. est complété par 2 Panhard
type K77 KUWAST n° 12 et 13 ; ils semblent avoir été com-
mandés en novembre 1936, le prix unitaire carrossé étant
de 99000 francs de P’époque. Ces autobus sont presque
identiques & ceux de la série précédente, I'empatiement
étant de 4 méires et le nombre de places de 45. Le n® 12
oule n® 13 est livré le 28 octobre 1937 et est mis en service
pour la Toussaint.

Ils ont circulé au moins jusqu’en 1947, mais comme
I'ensembie du parc T. E., ils ont connu une période de
repos forcé pendant la guerre par manque de carburant et
de pneumatiques.

Les autobus C.F.V.E.

Les Latil. Lorsque les transporteurs routiers mettent en
service des autocars pour concurrencer les tramways sur
les lignes suburbaines, la C.E.V.E. réplique en s’équipant
d’autobus Latil type SPB 3 S.

Cesvéhicules sont loués a I'Omnium lyonnais de chemin
de fer et tramway et portent pendant quelques temps la
mention « Antobus O.L. ». Ce sont des autobus a moteur
essence, d une puissance fiscale de 21 CV offrant 44 places
dont 12 assises; le poids a vide est de 5,650 tonnes et leur
longueur est de 8,530 métres.

7 sont mis en service en 1931 et 5 en 1932 ; ils sont alors
affectés aux lignes Firminy-Pertuiset, Dorian—Bellevue—
Firminy et Saint-Etienne—Saint-Chamond. Le n° 1 est
démoli en 1939, lesn® 5, 7, 9, 10, 11 sont mutés i Bourges
en octobre 1939 ; les autres renumérotés 162, 103, 104,
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106, 108 et 112 circulent jusqu’en 1951 saufle 1081 qui est
transformé en camion-benne en 1948.

Les Renault UMAB. En 1933, la C.F.V.E. renforce son
parc autobus en louant, toujours a 'Omnium lyonnais,
quatre autobus Renault UMAB 4 cabine avancée.

Ces véhicules numérotés d’abord 1 4 4 puis 13 a 16 por-
tent comme les véhicules sur pneus T. E. la mention
«Autobus de Saint-Etienne». Ce sont des véhicules 3 moteur
i essence, d’une puissance fiscale de 15 CV, offrant au total

Ci-conire : vue arriére d'un autobus Pachard K 72. Ci-dessus : vue fatérale.
Page 224 : vue e face.

36 places et pesant a vide 4,580 tonnes ; leur longueur est
de 7,250 métres. Nous ne connaissons pas précisément les
lignes sur lesquelles ils ont circulé. Leur premiére affecta-
tion semble &tre les lignes Hotel des Postes-Bel Air et Hotel
des Postes—le Cros. Les n° 14 et 16 sont mutés & Bourges
en octobre 1939, le n° 15 est transformé en camion en
1940, quant au n° 13 (renuméroté une seconde fois 113),
il circule jusqu’en 1951 mais ne sera ferraillé qu’en 1956.

Les Panhard. En 1936, 1a C.F.V.E. loue 4 1'Omnium lyon-
nais 3 autobus supplémentaires : des Panhard type K 77,
identiques aux n° 12 et 13 des T.E. Ces trois véhicules numé-
rotés d’abord 1 4 3 puis 17 4 19 sont sans doute affectés

1. L'introduction de Ia centaine dans la numérotation des autobus (consé-
cutive i l'arrivée des trolleybus commandés par la C.F.V.E.) intervient
entre mai 1948 et décembre 1950. :
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aux lignes Hotel des Postes—Patroa par la Richelandiére
ou par Beaulieu, cellesci étant — aprés dénonciation du
contrat avec Garampazzi — exploitées par la CF.V.E. La
puissance fiscale de ces autobus est de 24 CV, le nombre
de places annoncé est de 44. Les n® 18 et 19 sont mutés &
Bourges en 1939, le n° 17 (renuméroté 117) est muté éga-
lement 4 Bourges en 1950.

En 1937, la C.F.V.E. accroit son parc de trois autobus
Panhard en provenance de Metz ; sans doute deux Panhard
ZUWAST, numérotés 20 et 21 et un Panhard ZUVIL numé-
roté 22. Quels services ont-ils assurés ? Les archives CF.V.E.
ne le précisent pas. Le n® 20, mis en service en octobre
1937, cesse de circuler en février 1939; le n® 21, mis en ser-
vice en janvier 1938, est muté i Bourges en 1939; le n® 22
commence 3 circuler en aotit 1937, il est équipé au gazo-
géne en novembre 1938 et cesse d’étre utilisé a SaintEdenne
A une date inconnue (certainement avant février 1939).

Enfin notons qu’en 1935 et 1936 le parc C.F.V.E. com-
prend deux Panhard ZUROC dont on ne connait ni ori-
gine, ni les dates de mise en service, ni les numéros de parc,
ni les dates de mutation.

Les Cars Rouges rachetés par la CEVE. Dans le cadre des
accords Cars Rouges/C.F.V.E. de 1938, cette derniére s’est
engagée i racheter de nombreux véhicules afin de réduire
le parc de son principal « concurrent ».

Les Cars Rouges ne cédent finalement qu’un nombre
trés limité de véhicules au réseau C.F.V.E. : 7 autocars; les
numéros 22 i 28 leur sont attribués.

Le n® 22, un Berliet, est mis en service sur le réseau
C.F.V.E. en février 1939 et est réformé en 1940; les n® 23 et
24 sont des Laffly, ils sont également mis en service en février
1939 et revendus dés décembre 1939 ; le n® 27 est un
Renault, mis en service en mars 1939 et muté a Bourges
peu de temps apres; le n° 28 est un Citroén, mis en service
en juillet 1939 et revendu avant la fin de I'année. Les archives
disponibles ne permettent pas de connaitre leur affectation
par ligne, on peut méme se demander si certains de ces
véhicules ont circulé autrement que symboliquement. Par
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Ci-gassus : autobus Latil foué 3 I'Omnium lyonnals et repeint aux couteurs C.F.V.E.
Ces aulobus repeints devaient permetire de conciirrencer Jes attocars mis en
doublage par des entreprises de lransports privées sur les itinéraires parcourtis par les tramways suburbains.
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Renault UMAB mis en service par fa C.F.V.E. sur les fignes urbaines.

contre deux véhicules, les n° 25 et 26 sont utilisés plusieurs
années : le n° 25, un Citroén C6G1 (renuméroté 125) mis
en service en février 1939 sur le réseau C.F.V.E., sera réformé
seulement en 1956 ; quant au n® 26, un Citroén T45 (renu-
méroté 126) construit en 1936 et mis en service par son
nouveau propriétaire en mars 1939, il tourne jusqu’en 1953,
année de sa cession 3 Pentreprise Verrier qui assure la des-
serte Saint—Etienne—Saint—jea.n—Bonnefonds.

Les Renault ZPDF. Alors que la guerre approche, la direc-
tion de la C.F.V.E. ne semble plus croire beaucoup en I'ave-
nir du tramway. N’arréte-t-elle pas la construction de
6 motrices alors que les trucks ont é1é achetés ? Est-elle vic-
time de pressions diverses ou seulement influencée par le
mouvement antitramway qui s’est développé dans toutes les
villes de France ? Quoi qu’il en soit elle loue auprés de
FPOmnium lyonnais 14 autobus modernes : des Renault
ZPDY a demi-cabine avancée,

Ces véhicules, équipés d’un moteur i « huile lourde »
d’une puissance fiscale de 22 CV offrent 48 places assises
ou debout; la montée des voyageurs se fait par I'arriére et
la sortie par I’avant, la demi-cabine permet au conducteur
d’avoir une trés bonne visibilité latérale car il n’est pas géné
par d’éventuels passagers situés 4 sa droite. Les 13 premiers
ZPDF sont mis en service entre juillet et décembre 1939, le
quatorzieéme I'est en février 1940. Rappelons que la France
a déclaré la guerre a I’Allemagne le 3 septembre 1939.

11 surles 14 autobus loués remplacent des véhicules plus
anciens qui ont été mutés a Bourges. Les Renault ZPDF
circulent peu i Saint-Etienne, ils sont mutés 3 leur tour
(entre mai et septembre 1941) a Alger, sauf les n° 38, 39
et 40 qui restent sur le réseau stéphanois. Il semble que seuls
ces véhicules aient recu un équipement leur permettant de
rouler au gaz. Les trois ZPDF conservés par la C.F.V.E. sont
renumeérotés 138, 139 et 140 et sont recarrossés par les éta-
blissements Foucherand lorsque les premiers Renault 215 D
sont livrés. La demi-cabine avancée, jugée inesthétique est
supprimée, la ligne des véhicules recarrossée est trés proche
de celle des nouveaux Renault.

Les autobus n° 139 et 140 sont mutés 4 Bourges respec-
tivement en 1952 et en 1955, le n° 138 est vendu en
décembre 1955.

Les Renault 215 D. Le programme de travaux neufs pré-
senté en aoiit 1946 par la C.F.V.E. mentionne que selon
I'article 3 de la convention du 31 décembre 1943 passée
entre I'association mixte (ville de Saint-Etienne/ départe-
ment} etla C.F.V.E,, toutes les lignes du réseau concédées
doivent étre transformées en vue d’une exploitation en
trolleybus sauf Bellevue—Terrasse qui reste en tramway et
Firminy-Pertuiset ainsi que Dorian-le Marais qui seront
exploitées en autobus. Ce rapport fait le point sur 1'état
d’avancement des travaux et sur les acquisitions du maté-
riel; 4 la rubrique «autobus » on trouve : acquisition de
10 véhicules Renault type 215 D2 dont 7 en cours de com-
mande. Trois ont ét¢ commandés le 29 janvier 1946 i
Renault et quatre 4 Scémia — filiale de Renault — le 4 juin
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1946 (cette deuxiéme commande précise que Scémia doit
fournir les carrosseries de trois véhicules commandés i
Renault et quatre véhicules complets). Un huitiéme véhi-
cule est. commandé le 10 novembre 1947 4 Renault (four-
niture du chéssis), le bon de commande de la carrosserie
étant adressé 4 Scémia le 11 mars 1948, Les neuviéme et
dixiéme véhicules ne seront pas commandés.

Les 8 Renault 215 D2 (qui sont les premiers autobus
C.F.V.E. et non des autobus loués) sont livrés entre le
11 juillet 1947 et le 11 juin 1948 et numérotés selon un
ordre décroissant 151 4 144.

Les Renault 215 D2 ont un moteur Diesel d’une puis-
sance fiscale de 22 CV et offrent 60 places (18 assises et 42

-~ debout} ; ils ontun empattement de 5,285 métres et une

longueur hors tout de 9,30 métres. 5 sont vendus en 1956,
2 en 1957 et le plus récent (le n° 144) en 1958 1.

Les Bertiet PCK 8 W.La CF.V.E. commande au garage de
Villette (concessionnaire Berliet de Saint-Fiienne) 4 auto-
bus PCK 8 W, le 23 juin 1950. La carrosserie est réalisée a
Lyon par les établissements Faurax et Chaussende. Ils sont
livrés du 30 septembre au 28 novembre 1950 et numéro-
tés 152 4 155. Ces autobus, a moteur Diesel d’une puis-
sance de 21 chevaux fiscaux, offrent 76 places dont 12
assises ; la longueur hors tout du véhicule est de 10,16 me-
tres pour un empattement de 5,80 métres. Ils sont a cabine
avancée, le moteur étant logé sous un capot intérieur placé
4 la droite du conducteur.

La ligne générale de ces véhicules rappelle celle des trol-
leybus livrés a I'époque (face avant arrondie, glace latérale
d'approche des arréts, disposition des portes) mais la pré-

sence d'un moteur thermique encombrant et bruyant est

peu apprécié de la clientéle.

1. L'antobus Renault n® 144 est prété au réseau de Poitiers a la fin 1955,
Il assure dans cette ville, pendant toute I'année 1956, divers services en
remplacement de trolleybus suite & des travaux importants de lignes
aériennes. D'aprés les Poitevins, ce véhicule « empestait le gaz-oil, faisait
beaucoup de bruit», les conducteurs lui reprochaient égalemeni sa direc-
tion trés dure et ses mauvais freins.

Ci-gessus : autobus Berliet PCR 10. Page 229 : Berligt PLR 1+ séri.

Le parc des autobus Berliet est complété, I'année sui-
vante, par la mise en circulation de deux PCK 8 R loués a
I’'Omnium lyonnais. Leur puissance est identique et leur
ligne trés proche de celles des Berliet appartenant i la
C.F.V.E.; ils ont été eux aussi carrossés par Faurax et
Chaussende. Les autobus Berliet PCK sont affectés aux lignes
Dorian-Montplaisir, Jean-faurés-le Cros, Bellevue—Unieux.
Les PCK 8 W sont réformés en 1962, saufle n® 152 qui Iest
dés 1960 ; les PCK. 8 R, en locadon, sont réformeés en 1961.

Les Berliet PCR 10. Les deux derniers autobus 4 moteur
avant sont commandés a Berliet Ie 31 mars 1953. La car-
rosserie est toujours réalisée par Faurax et Chaussende. IIs
sont liviés le 29 juillet 1953, numérotés 158 et 159 et mis
en service dés le 17 aoiit suivant La puissance fiscale du
moteur Diesel 6 cylindres est de 25 CV; la longueur du
véhicule atteint 10,50 métres pour un empattement de
5,80 métres. Ils offrent 80 places d’aprés le constructeur et
87 d’aprés la C.F.V.E, le poids est de 9,650 tonnes 3 vide
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et de 15 tonnes en charge. Ces deux véhicules, qui circu-
lent en particulier sur Dorian-Montplaisir et Bel Air—
Grangeneuve, sont réformés I'un (le 158) en 1962, 'autre
(le 159) en 1963,

A titre indicatif, nous donnons le prix de quelques auto-
bus achetés entre 1947 et 1953. Renault 215 D (n° 151)
livré en juillet 1947 : 1 283 400 F, Renault 215 D (n° 144)
livré en juim 1948 : 2 307 800 F, Berliet PCK 8 W (n° 1533
livré en octobre 1950 : 3 159 500 F, Berliet PCR 10 (n° 158)
livré en juillet 1953 : 5 540 000 F.

Les Berliet PLR. Les autobus Renault 215 D, Berliet PCK
8 et Berliet PCR 10 sont propulsés par un moteur Diese]
logé sous un capot a 'intérieur du véhicule. Cette disposi-
tion a de nombreux inconvénients; le moteur occupe une
place non négligeable, il est en général bruvant et trans-
met des vibrations importantes sans parler des vapeurs de
gazole qui envahissent I"habitacle.

Renault et Berliet proposent une solution technique ori-
ginale qui consiste 4 placer le moteur en position « cou-
chée » sous le plancher entre les essieux avant et arriére (on
emploie aussi les expressions « moteur horizontal » ou
«moteur a plat»).

Le 2 aotit 1954, Ia C.F.V.E. commande a Berliet, par
I'intermédiaire de son concessionnaire stéphanois (le
garage de Villette), 2 autobus du type PLR 10 3 moteur
«couché» analogue A ceux déji en service a Lyon et 4 Nice.
L’ensemble chissis « plate-forme-poutre » et carrosserie
métallique est fourni par la maison Berliet. Ces deux véhi-
cules sont livrés le 2 et le 15 décembre 1954 et numérotés
respectivement 160 et 161. IIs sont équipés d’un moteur
Diesel 6 cylindres développant une puissance réelle de
150 ch; la puissance fiscale est de 25 CV. Longs de
10,695 métres pour un empattement de 5,58 métres, ils
offrent 88 places pour un poids total en charge de 17 tonnes.

Inférigur d'un autobus Berliet PLR.
Page 231 : Berlet PLR n° 199 affecid & Iz ligne 7,
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Une deuxié¢me commande de deux véhicules est passée
le 15 février 1955, les autobus PLR 10 n° 162 et 163 arri-
vent en juin et juillet 1955. Ils sont identiques aux précé-
dents. Ces quatre premiers PLR reconnaissables 3 leur
calandre haute sont affectés 4 1a ligne Dorian-Montplaisir.
Ils sont vendus & 'entreprise de travaux publics La
Forézienne en 1967.

La CF.V.E. appréciant les qualités de robustesse et de
tenue de route, y compris par temps de pluie ou de neige
de ces quatre autobus Berliet PLR, va en acquérir (par com-
mandes successives) 38 autres entre le 21 octobre 1955 et
le I février 1963.

Ces véhicules sont tous identiques et numérotés 164 a
201. 1Is se distinguent extérieurement des quatre premiers
PLR par leur calandre basse. Le nombre de places offertes
est de 91 réparties en 70 places debout et 21 places assises.
Mécaniquement ils sont équipés d’'une boite présélective
Wilson associée 4 un coupleur hydraulique, d’une direction
avis et écrou — avec circulation de billes — assistée d'une
servocommande pneumatique et de freins 4 air comprimé.

Précisons que les autobus n® 170 et 171, de 1958, ne sont
pas des PLR 10 mais des PLR 15 plus puissants,

Les PLR dont la caisse est identique a celle des trolley-
bus ELR resteront en service trés longtemps sur le réseau
stéphanois. En 1981, année de leur réforme, il ¥ a encore
8 PLR (n® 178, 193 et 196 a 201} qui assurent des services
plus ou moins réguliers. Leur fonction principale est de
remplacer les trolleybus en cas de travaux de lignes
aériennes ou les SC 10 inaptes 3 circuler a Saint—l:ltienne,
les jours de neige ou méme seulement de verglas.

Laprésentation des PLR seraitincompléte si 'on ne men-
tionnait pas le PLR 10 suburbain dit « écoliers » acheté
d’occasion au garage de Villette en décembre 1960. 11 est
reconnaissable a sa calandre haute et ses baies latérales de
faible hauteur ; il se voit attribuer le n° 151 (le premier
15], un Renault 215 D, étant depuis longtemps retiré du
parc C.F.V.E.). Ce véhicule est réformé en 1966.

Aux 43 PLR C.F.V.E déja décrits (4 + 38 + 1), il faut ajou-
ter les 26 PLR achetés d’occasion aux réseaux de Nice et

de Marseille. Huit PLR proviennent du réseau nicois et
sont numérotés 152 4 1591; ils sont mis en service en 1965
et 1966 aprés une révision générale aux ateliers de Bellevue.
Dix-huit sont des ex-marseillais ; ils recoivent les numéros
141 4 1501, 160 & 163! puis pour les derniers acquis 97 3
99 et 151 2; ils sont mis en service de 1966 3 1968, eux aussi
aprés un passage aux ateliers de Bellevue. Ces véhicules, &
calandre haute ou basse selon I'année de premiére mise en
circulation, ont été construits entre 1952 et 1956 ; ils ont
parfois beaucoup roulé et offrent des conditions de confort
trés médiocre ce qui ne valorise pas 'image du transport

1. Numéros déja atribués 4 des autobus alors réformés.
2. Le numéro 151 a &t€ porté successivement par trois véhicules.
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collectif. C’est I'une des opérations les plus critiquables
menée par les dirigeants du réseau, mais il faut bien
reconnaitre que la production de I’époque axée essentiel-
lement sur le Saviem SC 10 explique en partie le choix de
la C.F.V.E. Ces véhicules roulent finalement peu 4 Saint-
Etienne €t sont réformés en 1971.

Les Saviem SC 10. Le 3 novembre 1966, la C.F.V.E.
commande 2 la Saviem deux autobus SC 10. Ce véhicule
qui devait devenir Pautobus standard francais est trop
connu pour &tre présenté; il équipa de nombreux réseaux
et surtout fut acheté en grande quantité par la RA.T.P.
Les deux SC 10 commandés arrivent 2 Saint-Etienne le
1= juin 1967 ; ils sont numérotés 202 et 203 et mis en ser-

vice dés le 6 juin. Ce véhicule est bien congu mais la moto-
risation est trop faible pour le réseau stéphanois et le
manque d’adhérence de I’essieu arriére constitue un han-
dicap important (absence de roues jumelées, répartition
des charges a vide : 4,9 tonnes sur I'essieu avant et seule-
ment 3,150 tonnes sur 'essieu arriére propulseur, moteur
de seulement 135 ch).

8i ce véhicule donne peu satisfaction aux dirigeants de
la C.F.V.E,,il est bien per¢u par les usagers qui le préférent
aux PLR d’occasion de plus en plus critiqués.

L’année suivante, la CF.V.E. passe commande de 10 véhi-
cules : 5 SC 10 plus puissants et 5 Brossel BL 55 4 moteur
arriere correspondant davantage aux exigences du réseau
stéphanois. Les 5 SC 10, commandés le 11 mars 1968 sont
livrés en octobre 1968, numérotés 204 a 208 et mis en ser-
vice le méme mois.

Le 27 février 1969 et le 16 novembre 1970, deux nouvelles
commandes sont passées pour la fourniture de deux fois
10 autobus ; mis en service en 1969 et 1971, ces SC 10 sont
numérotés 214 & 235.

Finalement, la C.F.V.E. a acheté 27 autobus SC 10 qui
seront sous-utilisés. Ils sont affectés aux rares lignes plates
du réseau et a la ligne Dorian—Montplaisir. Le faible kilo-
métrage parcouru annuellement explique que certains
d’entre eux soient encore en service au début de I'année
1992. Les réformes commencent en 1983 (4 véhicules).
10 autobus SC 10 sont modernisés par Transexel en 1984
5 deviennent les véhicules affectés aux services scolaires
(221, 222, 223, 227 et 230), les 5 autres (215, 220, 226, 231
et 234) assurent des doublages sur certaines lignes ou des
remplacements de véhicules « titulaires » lors de travaux.

Lorsque I'exploitant actuel renumérote les véhicules en
janvier 1991, il reste 7 Saviem SC 10 qui se voient attribuer
les numéros 080 a 086.

En 1992, 3 sont révisés, repeints et offerts au réseau de
Saint-Pétersbourg, les autres sont réformés.

Ci-contre : autobus Saviem SC 10 & moteur avant.
Page 233 . autobus Brossel & moteur arrigre.
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Les autobus Brossel BL 55. Commandés 3 Brossel (groupe
Leyland) le 1 mars 1968, ces 5 véhicules & moteur arriére
sont livrés et mis en service en octobre et novembre 1968 ;
ils sont numérotés 209 4 213,

Les Brossel BL 55 ont une histoire tourmentée : congus
par Isobloc vers 1954 et dénommés type 655 DHU, ils sont
les précurseurs des autobus modernes. Une premiére série
de 10 unités est construite pour le réseau de Lille et livrée
en 1955 ; le moteur placé i l'arriére est un Hispano-
Hercules de 6 cylindres, la boite est une boite Wilson ; en
dehors de ces caractéristiques mécaniques, ce sont les pre-
miers autobus réellement étudiés pour le service a un seul
agent grice 4 sa double porte portefeuille avant qui per-
met une montée rapide des voyageurs.

Saviem réalise une deuxi¢me série de 7 Isobloc et Ia livre
a Lille en 1959, mais Ia filiale de Renault ne souhaitant pas
conserver ce modéle a son catalogue, le céde i Brossel.

La premiére série de Brossel livrée 4 Lille garde le pare-
brise « brisé » dessiné par Isobloc, par contre dés la
deuxiéme série, ce dernier est remplacé par un pare-brise
cylindrique antireflet. 172 Brossel (1 et 2¢ versions) sont
acquis par Lille 4 partir de 1962. La 3° version avec baies
latérales plus grande est livrée a partir de 1968 2 Brest,
Nice, Lille et Saint-Etienne. Trois motorisations sont pro-
posées : 140 ch, 156 ch et 200 ch. Saint-Etienne choisit le
moteur de 200 ch.

Le report a I'arriére du moteur, outre le fait qu'il auto-
rise d’abaisser le plancher 4 65 centimétres du sol, permet
d’obtenir une bonne adhérence de 'essieu propulseur ;
celuici est équipé de roues jumelées et le poids a vide y
atteint 5,570 tonnes contre seulement 2,860 tonnes pour
I'essien avant.

Les Brossel sont affectés aux lignes les plus difficiles
Dorian—Beaulieu et Centre Ville-Villebeeuf le Haut. Mais
ce n’est pas encore le véhicule idéal, certains éléments
mécaniques s’avérant fragiles peut-étre en raison de la forte
puissance du moteur.

Le 210 est réformé en 1982, les n® 209, 212 et 213 le sont
en 1983 et enfin le 211 est rayé du parc en 1985.

Les Saviem SC 6. Ces autobus sont dérivés des autocars
de moyenne capacité que la Saviem présente dansla gamme
unifiée Saviem-Chausson depuis 1961.

La C.F.V.E. achéte i 1a Saviem 2 autobus SC 6 d’occasion
en mars 1970. Ces véhicules dont la premiére mise en cir-
culation date de novembre 1964 ont des faces latérales qui
rappellent celles des autocars Chausson type ANG. Ils arri-
vent 4 Saint-Etienne le 12 mars 1970, gardent leur livrée
grise mais la voit agrémentée d’un bandeau vert foncé
C.F.V.E. Les SC 6 sont numérotés 224 et 225 et mis en ser-
vice le 17 juin 1970 pour I'ouverture de la nouvelle ligne
Centre Ville-Villebeeuf le Haut ; ultérieurement ils circu-
lent sur la ligne Bellevue—Chauveuere et sont réformés en
décembre 1976.
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Les Saviem E 110 et E 125. En 1973, 1a CFV.E. acquiert
un autobus de présérie Saviem type E 110 3 moteur arriére
dont la conception est proche de celle des Brossel et des
Berliet PR 100 disponibles sur le marché depuis 2 ans. Cet
autobus prototype (dérivé de 'autocar E 7) arrive a Saint-
Etienne le 20 juin 1973, il est numéroté 300 et est mis en
service sur la ligne Dorian—-Beaulieu. Il offre 82 places dont
34 assises et est équipé d’'un moteur Man 6 cylindres déve-
loppant 192 ch ; sa longueur est de 11,05 métres pour un
empattement de 5,30 meétres ; le poids en charge est de
15 tonnes, celui 2 vide est de 8,950 tonnes.

La C.F.V.E. jugeant ce véhicule satisfaisant tant pour
Pusager que pour I'exploitant rachéte 4 la Saviem cinq véhi-
cules du méme type en démonstration dans divers réseaux
(seul I'aménagement intérieur différe d’un véhicule 2
Pautre) ; un autobus type E 125 est également acquis, il est
plus long que le E 110 et offre davantage de places assises.
Les E 110 racheiés a la Saviem sont numérotés 302, 303,
304, 306 et 307; le E 125 est numéroté 305; il n’y a pas de
301. Ces véhicules sont mis en service pendant I'été 1974
sauf le 307 qui commence & circuler seulement le 19 jan-
vier 1975. La fabrication en série de cet autobus n’est pas
envisagée, suite au rapprochement Saviem-Berliet.

Parmi les véhicules de présérie, 10 sont livrés 31a RA T P.
pour desservir I'aéroport d’Orly et sans doute 8 exernplaires
sont envoyés en Afrique du Nord (2 reviendront & Saint-
Etienne ou plutdt a Roche-la-Moliére et seront utilisés par
I'entreprise Flouret sur Ia ligne Saint-Etienne-Roche-la-
Moliére—Firminy).

LesE 110 et E 125 sont réformés entre 1982 (n® 300) et
février 1987 (n° 304).

Ci-contre en haut ; Saviem SC 6 & empattement court desting & exploiter

ia ligne difficife, par son tracé, de Vilfeboeuf fe Haut

En bas ; Saviem E 125. Véhicule prototype & moleur arriére, dérivé

des autocars £ 7. 1 se différencie des E 110 par sa longueur plus importanie.
Page 235, en haut : Saviem F 110. Véhicule profolype racheté

parla C.F.V.E 4 fa Saviem.

En bas : Leyiand National. Véhicule achelé en

27 exemplaires pour équiper les lignes au profil accidenté du réseay C.F. V..
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Les Leyland National. Saviem ayant renoncé 4 construire
en série le E 110 et la C.F.V.E. étant réticente —aprés plu-
sieurs essais peu concluants — 3 acquérir des Berliet PR 100,
le syndicat du réseau autorise I'exploitant a passer com-
mande de 10 autobus Leyland type National au construc-
teur anglais. Ces autobus 2 Ia ligne inattendue avec ses
rivets apparents sont livrés entre mars et juin 1975 et sont
tous mis en service le 23 juin 1975. IIs se voient attribuer
les numéros 251 i 260. D’'une longueur de 11,35 métres,
ils offrent 90 places dont 34 assises et ont un poids en charge
de 16 tonnes.

Six Leyland rachetés au résean de Dijon sont mis en ser-
vice en fin d’année 1975, ils recoivent les numéros 261 4 266.
En mars 1976, la C.F.V.E. rachéte un véhicule de démons-
tration du méme type a Leyland France, elle lui donne le
numéro 267 et le met en service le 11 octobre 1976.

Enfin une deuxiéme commande de 10 autobus est pas-
sée a Leyland le b juillet 1976. Ces véhicules arrivent entre
février et mai 1977 et sont numérotés 268 a 277 ; leur mise
en service a lieu de mai a aotit 1977. Les 27 Leyland circu-
lent sur de nombreuses lignes dont celle de Jean-Jaurés—
Montreynaud.

Les premiéres réformes interviennent en 1981, les der-
niers autobus de ce modéle, encore en circulation, sont
réformés en 1989,

Les Berliet PR 100 MI. Les défauts de jeunesse du Berliet
PR 100 s’estompant au fil des ans (motorisation nouvelle,
robustesse mécanique accrue...) et les Leyland n’étant pas
trés appréciés par la clientéle, vu leur aménagement spar-
tiate, Ia CF.V.E. commande aux usines Berliet 8 autobus
type PR 100 MI, le 13 juillet 1978.

Ces autobus sont équipés d’un moteur Berliet type
MIPS 06-02-30 développant 215 ch a 2400 tours/mn et
d’une boite 4 vitesse Wilson modéle H.V.D. Les PR 100
sont livrés en février et mars 1979, numérotés 351 4 358 et
mis en service fin mars 1979 (leur mise en circulation a
licu en méme temps que celle des trolleybus ER 100 —
série 401 a 425 — équipés de la méme caisse).
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Ci-dessus : Berliet PR 100 a moteur arriére, 1 série.

Ci-dessous : minibus Heulfez construif sur une base Citrogn € 35,
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Les autobus Berliet donnent suffisamment satisfaction 3
Pexploitant pour qu’il commande une deuxiéme série de
9 autobus du méme type le 21 mai 1979 ; ils arrivent 4 Saint-
Etienne du4au 10 Janvier 1980, sont numérotés 359 4 367
et mis en service fin janvier et courant février de la méme
année. La longueur des autobus (premiére et deuxiéme
séries) est de 11,355 métres pour un empattement de
5,600 métres, ils offrent 97 places dont 24 assises pour un
poids total en charge de 17,4 tonnes. Le 2 avril 1980, la
CF.V.E. commande 3 nouveaux PR 100 afin de porter la
série a 20 unités ; livrés le 8 aotit 1980 ils portent le sigle
Renault et non plus Berliet et sont numérotés 368 i 370.
Leur mise en service s’effectue le 1¢ etle 2 septembre 1980,
soit peu de temps avant la fin de la concession. Les Renault
PR 100 sont identiques aux Berliet PR 100 (n° 351 4 367).

Les années 1979-1980 ont vu le renouvellement d’une
partie importante du parc : 25 trolleybus et 20 autobus.
Ces 20 autobus permettent la réforme d’autant de véhi-
cules anciens toujours utilisés. Ils circuleront sur de nom-
breuses lignes du réseau, seront repeints aux couleurs de
la S.T.A.S. a partir de 1981 et ne seront retirés du service
qu'en 1992 (sauf les numéros 367 et 369 qui sont toujours
a I'effectf).

Les Minibus Heultez C 35. En 1980, la C.F.V.E commande
4 minibus Heuliez réalisés sur une base Citréen C 35. Ces
4 véhicules assurent la desserte de la ligne minibus n® 37
(Vivaraize—Crét de Roc-Dorian—Jacquard) mise en service
le 1= septembre 1980 ; les deux premiers sont livrés en
Juillet et les deux derniers en novembre 1980.

Equipés d’un moteur Diesel d’une puissance fiscale de
8 CV, ils offrent 18 places dont 9 assises, leur poids en
charge est de 7,750 tonnes contre 2,480 4 vide. L’empat
tement est important : 4,20 métres compte tenu de la lon-
gueur hors tout qui est de 5,96 métres. Ils sont numérotés
311 a 314 et mis en service soit le 1* septembre (pour
I'ouverture de la ligne 37) soit en décembre suite 3 la modi-
fication de la desserte de Villebeeuf le Haut. Ces minibus
recevront la découpe 8. T.A.S.; 3 seront réformés en 1990.
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Lors de la renumérotation des autobus par I'exploitant, le
n° 314, le seul encore en service, se voit attribuer le n°® §89;
il est rayé du parc en 1992,

Pour terminer I'inventaire des autobus GF.V.E., il faut
mentionner les minibus Durisotti, réalisés sur une base
Peugeot J 9. Ces deux minibus aménagés pour le transport
des handicapés sont commandés en 1980, numérotés 331
et 332 mais seulement mis en service en mai et juin 1981.
Ils n’ont jamais roulé du temps de la C.F.V.E. et peu roulé
par la suite; ils n’ont jamais re¢u la livrée S.T.A.S. et sont
toujours inscrits A effectif (actuellement, ils portent les
numeéros (087 et 088).

1l est intéressant de remarquer la progression rapide du
parc autobus entre 1951 et 1980. En 1951, il y a 19 autobus,
ce nombre augmente peu jusqu’en 1960 : 23 autobus ins-
crits a I'effectif. Par contre la croissance s’accélére au cours
des années suivantes : 47 autobus en 1965, 62 en 1967, 76
en 1968, 90 en 1975 pour atteindre 98 unités en 1980.

Les autobus STAS

Les autobus décrits ci-aprés sont des véhicules achetés par
le S.1.O.T.A.S. et exploités par la S.T.A.S. (filiale de
Transexel) puis par Ia T.R.AS. (filiale de Transcet). Le
réseau de la T.R.A.S. ayant gardé la dénomination com-
merciale « STAS », nous appellerons I’ensemble des véhi-
cuies «autobus STAS ».

Les autobus Renault PR 180. Afin d’équiper, 3 compter
du 14 septembre 1981, la nouvelle ligne diamétrale Forum
de Montreynaud-Lycée de la Métare avec des autobus 2
grande capacité, le S.L.O.T.A.S. commande 12 autobus
articulés, 8 4 R.V.1. et 4 4 Heuliez.

Les autobus Renault sont du type PR 180. La commande
est passée en juillet 1981 a Renault véhicules industriels et
les autobus sont livrés entre le 26 aoiit et le 1¢ septembre
1981; ils sont numérotés 601 A 608.

Autobus articulé Renault PR 180, 3 la Métare. -

1ls effectuent des essais fin aolit/début septembre et sont
mis en service commercial le 14 septembre 1981.

Les PR 180 sont équipés d’un moteur Diesel 6 cylindres
type MIPS 06-20-30 de 24 CV développant 225 ch DIN a
2 400 tours/mn ; ces moteurs sont suralimentés grice a un
turbocompresseur. Les ponts arriére et médian sont
moteurs. Les débattements et 1a liaison entre les deux élé-
ments de la caisse sont assurés au niveau de 'articulation
par un systéme 32 axes perpendiculaires verticaux et hori-

-zontaux, type cardan.

L’anneau de plate-forme est commandé par un systéme
de tringlerie «ressort —~ compensateur » lni permettant de
rester en permanence au milieu des deux ponts moteurs
et des quatre amortisseurs reliant les deux éléments de voi-
ture. La longueur totale du véhicule est de 17,625 métres
et le poids en charge est de 25,800 tonnes. Le modéle acquis
par le S.1.O.T.A.S. offre 145 places dont 43 places assises.
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Les 8 autobus PR 180 se voient adjoindre 2 autres unités
en 1987. Le S.1.O.T.A.S. commande 2 PR 180-2, ils sont
livrés le 23 novembre, numérotés 609 et 610 et mis en ser-
vice le ‘7 décembre 1987. Ils sont facilement reconnaissables
extérieurement  leur face avant légérement modifi€e (par-

" tie haute et pafe—chocé) , le moteur est un MIPS 06-020-45
- développant 240 ch DIN 4 2100 tours/mn. Les PR 180 et

PR 180-2 ont été numérotés 701 a 710 en janvier 1991.
Certains ont recu une livrée allégée mais aucun n'arbore
1a nouvelle livrée STAS blanche, verte et bleue.

Ils doivent &tre remplacés par les Mercedes articulés a
plancher bas type O 405 GN en cours de livraison. Seulsles
numéros 701, 702, 709 et 710 seront maintenus au parc.

Les autobus Heuliez O 305 G. 4 autobus Heuliez articulés
« pousseurs » sont commandés par le S.LO.T.A.S. en mai
1981. Réalisés sur une base Mercedes par le carrossier
Heuliez, ces 4 véhicules sont livrés en juin et juillet 1981 ;

numeérotés 626 4 629, ils effectuent des essais pendant I'été
et sont mis en service commercial en méme temps que les
PR 180. Ces véhicules sont équipés d'un seul essieu moteur :
le pont arriére. Equipés d'un moteur de 31 CV dévelop-
pant 240 ch DIN i 2200 tours/mn, ils offrent 144 places
dont 44 assises pour une longueur de 17,34 métres.

En novembre 1981, le S1.0.T.A.S,, 4 la demande de
Transexel, commande un Heuliez articulé supplémentaire ;
livré en décembre 1981 et numéroté 630, il est mis en ser-
vice le 20 janvier 1982.

Deux ans plus tard, en janvier 1983, Transexel obtient
de 'autorité organisatrice qu’elle achéte 3 nouveaux
Heuliez O 305 G. Ils sont livrés le 15 mars 1983, numéro-
tés 631 4 633 et mis en service également sur la ligne 9
(Montreynaud-Métare) fin mars 1983. Le parc d’autobus
articulés comprend, du 2 avril au début décembre 1987,
8 Renault et 8 Heuliez. Les autobus Heuliez O 305 G sont
renumérotés 726 i 733 en janvier 1991. Ces 8 véhicules
doivent &tre réformés prochainement lors de la mise en ser-
vice des nouveaux Mercedes articulés 3 plancher bas.

Les Renault PR 100 MI. Afin d’accélérer le renouvelle-
ment du parc, le S.LO.T.AS. passe commande A RV.1,le
15 novembre 1981, de 20 autobus PR 100 MI. Ces véhicules
sont livrés de décembre 1981 3 avril 1982, ils sont numérotés
3792 i 3911 et mis en service au cours du 17 semestre 1982.

D'un aspect extérieur identique au PRI1OGOMI «CFV.E. »,
les PR 100 STAS ont des caractéristiques proches (méme
longueur, méme nombre de places, méme moteur, mais ils
sont équipés de boite 4 vitesses automatique ZF).

Théoriquement, depuis I'été 1992, les numéros 372 2
381 ne sont plus en service ; le n° 391 a recu la nouvelle
livrée STAS blanche, verte et bleue. En 1982, une autre
commande est passée par le S.1.O.T.A.S. aR.V.I. Elle porte

1. A noter que le n° 371 n’a pas é1é attribué & un véhicule S1O.T.AS., i1l
fut pendant longtemps affecté aux divers PR 100 préeés par RV.IL au
réseau ; certains ont regu une livrée proche de celle de la STAS, d'autres
sont restés avec la livrée blanche et rouge du constructeur.
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avec fes Renault PR 180, & Ia ligne 9 Monlreynaud-Métare.

Ci-dessus ; awtobus Renault PR 100 Mi ayant regu fa nouvelle liveée STAS.
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HEG4 Vi4

Autobus Renault B 312 devant le musée d"Art moderne.

Ce vehicule fait partie d'une série de 40 unités destinée a rencuveler fe parc autcbus. Les R 312 ont

un plancher piat sur toute fa tongueur utiie ce gui autorise k présence d'une troisiéme

porte placée & larriere, enire les roues mairices et le moteur disposé verticalement et transversalement.
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sur la fourniture de 16 autobus PR 100 identiques aux pré-
cédents. Ils sont livrés en février et mars 1982, numérotés
335 4 350 et mis en service quelques jours aprés leur arri-
vée. Les numéros 338 et 339 ontrecu une livrée «express»
et sont affectés i la ligne directe Firminy-Bellevue par
Pautoroute. Le n° 350 a recu la nouvelle livrée STAS
blanche, verte et bleue.

Les Renault PR 100 et les Heuliez d’occaston. En 1985, le
S.I.O.T.A.S. achéte 4 autobus d’occasion :
* 2 PR 100 ayant effectué moins de 1000 kilométres ; ces
2 véhicules ont 'avant des PR 100-2 mais leurs caractéris-
tiques mécaniques sont celies d'un PR 100 traditionnel. 1ls
sont numérotés 333 et 334 et mis en service en janvier 1986.
Le n® 333 a été transformé en bus salon en 1991.
¢ 2 Heuliez Mercedes O 305 standard (en provenance de
Trappes o ils circulaient depuis 1981). Ils arrivent a Saint-
Etienne le 25 juin 1985, sont numérotés 321 et 322 et mis
en service en septembre de la méme année. Ces 2 Heuliez
ont été réformés en 1992,

Les Renault PR 100-2. Le S.1.O.T.A.S. passe 3 commandes
successives A R.V.I. La premiére, le 28 novembre 1985, pour
1a livraison de 9 autobus PR 100-2, 1a seconde, le 10 juin
1986, pour 14 autobus et la troisiéme, passée le 6 septembre
1987, concerne 6 autobus du méme type.

La premiére série est livrée en mai 1986, les véhicules sont
numérotés 651 a 659 et la mise en service a lieu en novem-
bre 1986. Extéricurement, les PR 100-2 se reconnaissent 4
leur nouvel avant (girouette sans visiére et pare-chocs plus
enveloppant), la longueur du véhicule reste la méme et le
nombre de places varie peu : 95 places (au lieu de 97 pour
le PR 100} dont 27 places assises ; mécaniquement, la puis-
sance est de 196 ch DIN a 1900 tours/mn grice au nou-
veau moteur MIPS. Les PR 100-2 stéphanois sont équipés
de boite ZF.

La deuxiéme série est livrée de septembre 4 octobre 1986,
Les véhicules sont numérotés 660 4 673 et la mise en ser-
vice se fait du 2 octobre au 13 novembre 1986.

Enfin, la troisiéme série arrive les 23 et 26 novembre
1987, les autobus recoivent les numéros §74 4 679 et sont
mis en circulation en décembre 1987. Iy a alors 87 PR 100
ou PR 100-2 i I'effectif du parc roulant STAS.

Actuellement, les 29 PR 100-2 sont tous en service.

Les autobus C.B.M. 220 et Renault R 212. Les minibus
Heuliez C 35 dont la mécanique est mise a rude épreuve
par le relief stéphanois demandent rapidement des rem-
placants. Le S.I.O.T.A.S. achéte d’abord un autobus de
movyenne capacité, le 4 février 1986, 4 C.B.M. Cet autobus,
de seulement 2,20 métres de large, mesure 8,82 métres de
long pour un empattement de 4 métres; il offre 63 places
dont 17 assises. Le moteur est placé dans I’empattement
coté gauche sous 4 siéges, ainsi le plancher garde-t-il une
hauteur satisfaisante pour un véhicule a usage urbain.
Equipé d'un moteur puissant et d'une boite présélective,
ce véhicule de 12 tonnes donne satisfaction a ’exploitant.
Deux autres véhicules du méme type sont commandés le

8 septembre 1987 4 R.V.1. qui a repris la fabrication de cet '

autobus & gabarit réduit sous la dénomination R 212.

Le C.B.M. est livré le 27 mai 1986, numéroté 315 et mis
en service le 9 juin de la méme année ; les 2 Renault sont
livrés en mai 1988, numérotés 316 et 317 et mis en service
en mai et juin 1988, Ils circulent sur les lignes stéphanoises
de minibus et sur la ligne 23 Firminy-Firminy Vert. Ces
3 autobus ont été renumérotés 615 4 617 en janvier 1991 ;
ils sont toujours en service.

Les Renault R 312, Le S.1.O.TA.S. commande 40 auto-
bus standard 4 plancher bas a R V.I. en juin 1991. Ces véhi-
cules type R 312 qui équipent maintenantla RAT.P. et de
nombreux réseaux offrent 3 portes largement dimension-
nées, ce qui permet une montée/descente des usagers facile
etrapide. La troisiéme porte a pu étre placée aprés I'essieu
arriére, le moteur étant disposé transversalement (2 I'extré-
mité du porte-d-faux); la partie mécanique est facilement
accessible grice 3 un hayon arriére relevable dégageant
I’ensemble du groupe motopropulseur.
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Lalongueurdu véhicule est de 11,990 métres, la largeur
de 2,50 métres, 'empatiement de 6,12 métres et la hauteur
du plancher 4 vide est de 55 centimétres mais les marches
sont situées, la premiére 3 35,5 centimétresetla deuxiéme

© 4 90,4 centimétres. Le poids total est de 11,250 tonnes awnde

¢t de 19 tonnes en charge (dont 12,5 tonnes sur Pessieu
moteur équipé de roues jumelées). Le nombre de places
offertes est de 112 dont 22 places assises.

Les autobus R 312 équipant le réseau stéphanois ont
recu un moteur type MIDS 06-20-45 suralimenté par tur-
bocompresseur développant une puissance de 253 ch DIN
et une boite 4 vitesses type ZF Les pare-chocs et les pro-

_tections latérales du bas de caisse sont en matériaux com-

posites ; la suspension pneumatique intégrale (avant et
arriére) est a correction d’assiette.

Les 40 autobus R 312 livrés et mis en service en 1992, ont
&té numérotés 201 i 240. Ils circulent sur de nombreuses
lignes et ont remplacé les PR 100 les plus anciens.

Les Mercedes articulés & plancher bas O 405 GN. En vue
du renouvellement des autobus articulés actuellement en
circulation sur la ligne 9 Montreynaud—Métare, le
S.1.O.T.A.S. souhaitait acquérir des véhicules articulés a

plancher surbaissé. Les constructeurs frangais ne pouvant

offrir ce produit, le choix de 'autorité organisatrice des
transports de 'agglomération stéphanoise se porte sur le
Mercedes O 405 GN dont le plancher se situe au niveau des
2 portes avant (2 31,7 centimétres pour la premiére porte
et 4 34 centimétres pour la seconde). De plus, le véhicule
s’abaisse de 7 centimétres a l'arrét.

Le Mercedes O 405 GN, d'une longueur de 17,82 métres,
est équipé d’un moteur 6 cylindres OM 447 développant
250 ch a 2 200 tours/mn.

Ces véhicules sont actucllement en cours de livraison,
ils seront numéroiés 741 i 760.

Les autobus affrétés

Les autobus Trans-Roche. La société Trans-Roche a suc-
cédé al'entreprise Ramond qui desservait Roche-la-Moliére
et Saint-Etienne.

Parmi les véhicules utilisés par 'entreprise Ramond,
signalons des autocars Renault et Berliet carrossés dans la
région, ainsi quun Isobloc type 947 récemment remis en
état par le gérant de la société Trans-Roche. Depuis que
celle-ci assure des services sur les lignes affréiées numeéros
61, 62 et 63, une partie du parcarecu une livrée S.1.O.T.AS.
blanche, or et vert foncé. A partir du 6 décembre 1991, les
autobus affrétés recoivent la méme livrée que les véhicules
STAS (blanc, vert, bleu).

Les autobus affectés aux lignes S.1.O.T.A.S. correspon-
dent & quatre modéles :

* 9 Man SU ou SL;
» 5 Setra 215 SL;
s 2 Renault S 105;
* 4 Van Hool SL 5.
Une douzaine est en service en 1993.

Les autobus Flouret. L’entreprise Flouret qui assembla par
le passé des autocars Isobloc, ancétres des autocars et auto-
bus modernes, garde longtemps en service un autocar
Floirat dont le pare-brise caractéristique a équipé la der-
niére série d’autobus construits par Isobloc (Isobloc et
Floirat étaient 2 entreprises qui avaient des liens trés &iroits).

Les autobus Flouret affectés 4 Ja ligne 61 Saint-Etienne-
Rochela-Moliére—Firminy sont des PR 100, des PR 100-2 et
des Saviem E 110, tous peints aux couleurs du S.LO.T.A.S.
Les véhicules affectés 4 la ligne 71 Firminy— SaintPaul-en-
Cornillon sont des véhicules adaptés au profil de cette ligne
difficile {Mercedes, véhicules & gabarit réduit...).

Les autobus S.R.T. Lorsque les Transports héandais et la
Société régionale de transports reprennent pour le compte
du conseil général les services assurés par larégie des Trans
ports départementaux de 1a Loire, certains des véhicules
de cette régie sont rachetés par les deux SOCiétés.
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Autocar Isobioc de 'entreprise Ramond. ‘

L'entreprise ef ce véhicule ont 8té rachelés par la sociéié Trans-Roche. Cet autocar construit Annonay par e carrossier J. Besset

est du lype 947 DP, ce qui signifie qu'il s 'agif d'un modéle 1947 & mateur Diesel fourni par Panhard.

Cet Isabloc 4 la carrosserie dite « coupe-vent » a un plancher kés bas grice au report du moteur dans e porte-a-faux arriére.

La plupart des autocars et autobus modernes sont dérivés de ce véhicule lechniguement trés en avance sur ses

concurrents. Le gérant de fa sociglé Trans-Roche a remis en élat cet Isobioc dont les coulours élaient lrés proches de celles de i C.F.V.E.
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Entrepiise Flourel. Autocar Floirat type C24 81 1l a le pare-brise
des dernigrs autobus Isobloc fournis au réseau de Lille.
L'enireprise Flouret assembla des Isobloc presque identiques

a celui deja déerit et appartenant 3 Iz société Trans-Roche.,

Le nom Marius Floure! figure sur las plagues « constructeur »,
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S.R.T. Cet auicbus Berligt & cabine avancée appartenant

a fa Régie des transporls départernentaux de fa Loire a sans doule

&td rachelé par la S.R.T. Ce véhicule équips pour rouler

au gaz assurait la desserte Saint-Fiigang—-Sorbiers (actuelle ligne 27).
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Ci-dessus : SA.T. Beriiet demi-cabine. Cet autocar de ia Régie départemeniziz & i aussi. prabablement
81 rachel¢ par la S.R.T. ou par fes Autocars héandais. On retrouve fe principe
quf équipait les Renault ZPOF de la C.F.V.E. Ce véhicule assurail 13 fizison Szint-E
dont une sechion se trouve maintenant intdgrée dans la ligne 52,
Page 247 - S.R.T., avlocar Chausson ANG. Ce véhicuie dont 'avant et F'arriese soai fnensigues a 618 consiivit
en lrés petite quantit. Ceite photographie prise & lemplacement du Flore. pleinz . . fiusirait le catalogue du consirucieur.




Le véhicule desservant Sorbiers et le Berliet demi-cabine
desservant Saint-Héand via I'Etrat, font-ils partie des véhi-
cules rachetés ?

Depuis le 13 mars 1984, la S.R.T. assure pour le compte
du S.1.O.T.A.S. la desserte des communes de La Talaudiére
{(puis celles de L’Etrat et de Sorbiers). Les véhicules affec-
tés aux lignes S.1.O.T.A.S. sont de 5 types :

* 9 Mercedes O 305 ;

* ] Heuliez O 305;

® 5 Setra 215 SL;

¢ 1 Van Hool SL. 5;

* 1 Mercedes O 307 en réserve.

16 sont en service en 1993,

Les trofleybus C.F.V.E. et S.T.AS.

Les trolleybus C.F.V.E.

Les Vetra CB 40. La ville de Saint-Etienne avait fait rem-
placer le tramway de Ia ligne Soleil-Raspail par des anto-
bus. Lorsque la seconde guerre mondiale éclate, s’il est
possible de rétablir rapidement le tramway entre Dorian et
le Soleil, il n’en est pas de méme entre Dorian et Raspail ;
une partie de la voie ayant été déposée.

La C.F.V.E., qui exploite pour le compte de laville cette
ligne a forte fréquentation, propose de mettre en service
sur cette section des trolleybus. Le réseau de Poitiers qui
dépend du méme groupe financier que la C.F.V.E. a des
véhicules électriques, mais ne peut les utiliser faute de
lignes aériennes. Saint-Etienne s’équipe rapidement d’une
ligne aérienne bifilaire et loue les quatre. trolleybus poite-
vins. Ces derniers, des Vetra de type CB 40, a gabarit trés
réduit (largeur : 2,15 métres, longueur : 7,97 métres) sont
acheminés 3 Saint-Etienne et numérotés 13 4.

L’inauguration de la ligne a lieu le 31 décembre 1941
avec le trolleybus n° 1, le n° 2 débute son service le 1* jan-
vier 1942, le n° 3, le 21 janvier 1942, le n° 4 commencera
a circuler seulement le 18 mai 1942,

Ces véhicules dont le plancher est en caillebotis offrent
40 places dont 18 assises (les siéges sont en bois vernis}) ; 4
noter qu’il n’y a pas de cabine pour le receveur. Les roues
sont 4 voile plein, la livrée deux tons garde la découpe en
V de la face avant que I'on retrouve sur les trolleys de
I’'Omnium et évidemment sur ceux de Poitiers.

Ces troIleybus qui restent 3 Saint-Etienne  plus longtemps
que prévu sont équipés de capot de ligne. A Ia mise en ser-
vice de la section Dorian-Raspail, cette ligne recoit le n® 7.
Les CB 40 n° 1 et 2 sont rendus & leur réseau d’origine en
1946, les deux autres ’année suivante (le n° 3 estle dernier
a circuler a SaintEtienne, il est retiré du service en mai 1947).

Les Vetra CB 45. Dés que la compagnie obtient 'accord
de la ville de Saint-Etienne pour exploiter en trolleybus la
ligne Dorian—Raspail (et le plus rapidement possible la
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ligne Soleil-Raspail), elle passe commande de 7 trolleybus
a gabarit réduit. Cette commande est adressée le 31 aoiit
1941 4 Vetra qui a quitté la zone occupée pour Marseille.
 Les trolleybus commandés sont.des CB 45 trés proches
desvéhicules de Poitiers. Ces trolleybus ne sont livrés qu’aun
cours du premier semestre 1944 ; ils sont numeérotés 6 12
et mis en service entre le 18 mars et le 31 mai 1944.

Les CB 45 sont équipés d'un moteur d’une puissance
unihoraire de 75 ch et offrent 45 places (soit 5 de plus que
les trolleys poitevins). Les siéges sont en similicuir et le
receveur, placé prés de la porte arriére dispose d'une cabine
aménagée. Les roues sont toyjours a voile plein, le capot
de ligne subsiste mais la découpe de peinture en V a dis-
paru de la face avant.

Les équipements électriques et la conception du véhicule
sont dus 4 Vetra, les organes mécaniques sont fournis par
Berliet et la caisse est réalisée a Marseille certainement par
les établissements Barthélemy . La carrosserie est entiére-
ment métallique, I’armature forme « poutre » et permet la

réalisation d’un véhicute sans chissis. Le plancher est 4
peine plus haut que celui des autobus R 312 considérés
comme des véhicules a plancher bas (65 centimétres contre
55 centimétres).

Le poste de conduite situé i 'avant gauche du véhicule
regroupe la totalité des équipements de contréle et la
grande manette de commande d’ouverture/fermeture de
la porte de sortic. La conduite est assurée par 3 pédales dont
celle de gauche, servant a « escamoter » les résistances de
démarrage, rappelle par son usage celle d’une pédale d’em-
brayage. Les véhicules sont munis d'un freinage réhosta-
tique ; les moteurs de traction sont des moteurs compound.

Le décret de standardisation de 1942 définit 4 types
d’encombrement du matériel roulant :

s type A : longueur 12 métres, largeur 2,5 métres;
* type B : longueur 10 meétres, largeur 2,56 métres;
¢ type C : longueur 9 métres, largeur 2,38 métres;
* type D : longueur 8 métres, largeur 2,15 métres.

Trollsybiss Veira OB 45 remplagant fes CB 40 rendus 4 Foitiers.

La société Vetra (sociéié de Véhicules et tracteurs élec-
triques), créée en 1925 par la société Alsthom, elle méme
issue du regroupement de la Société alsacienne de construc-
tions mécaniques et de la compagnie frangaise Thomson-
Houston, normalise les dénominations de ses véhicules.

Elle utilise trois lettres qui indiquent, par exemple pour
les VCR (que nous décrirons par la suite}, le constructeur:
Vetra (V), le type (C) et la provenance des organes méca-
niques : Renault (R) (de méme on trouve des VDB :
V (Vetra), D (type D), B (mécanique Berliet). Cependant,
les trolleybus CB 40, CB 45 et CS 60 congus avant la paru-
tion du décret de standardisation, ne respectent pas cette
régle ; les CB 40 et les CB 45 sont des types D utilisant des




Teolfey 2.3 Velra OB 40 préié par s réseau de Poitiers. If est ici photographié au lerminus
de Raspz v Ce lrolleybus a un gabarii trés réduit (2,18 mélres de large), ce gui
facifiia circwialion rue Beaubrun et rue Georges-Teissier. A noter - le n® 7 dans t2 capol de Jigne
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mécaniques Berliet, les CS 60 sont des types C utilisant des
mécaniques Renault. L'indice 40, 45 et 60 donne le nombre
de places offertes.

Les carrosseries des Vetra sont réalisées par les établis-
sements Barhélemy (CB 40, CB 45), La Courneuve (CS 60),
Genéve (VCR) mais aussi par la Franco-Belge, par Berliet
lui-méme, par Chausson, etc. -

- Le nom du carrossier n’apparait pas dans la dénomina-
tion en trois lettres de la production Vetra.

Pour en revenir aux trolleybus stéphanois, les CB 45,
circulent jusqu’en 1961 et sont affectés en permanence a
la ligne Soleil-Raspail compte tenu de P'étroitesse des rues

" .. empruntées.

Les Vetra CS 60. En prévision de la substitution prochaine
des trolleybus aux tramways sur la plupart des lignes, le
16 juin 1943 la C.F.V.E. passe 4 Vetra une commande de
22 trolleybus de 60 places : type CS 60.

En fait, seuls les 12 premiers livrés entre le 6 avril 1946
et le 2 mai 1947 sont des CS 60. Ils portent les numéros

~ Vetra 361 4 377 et 382 4 386 et se voient attribuer les numé-

ros CFV.E. 13324
Ils sont mis en service entre le 5 avril 1946 et le 18 mai
1947 pour essais sur le service partiel Soleil-Dorian, les

“deuxiéme et troisiéme lignes équipées en trolleybus (celle

de Firminy et celle de Bellevue—Chiteaucreux) n’étant
inaugurées qu’en juin 1948 et en décembre 1949.

Les CS 60 circulent essentiellement sur les lignes : Belle-
vue—Chiteaucreux, Hotel-de-Ville-Michon, Dorian—-Rond-
Point et terminent leur carriére sur la ligne Soleil-Raspail
(3 partir de 1961). La C.F.V.E. modifie rapidement la posi-
tion des perches en déplacant le croisillon de fixation vers
P'arriére du véhicule.

La présentation des CS 60 serait incompléte si nous ne
mentionnions pas le CS 60 loué a 'Opmnium lyonnais et mis
en service le 30 avril 1944. Sa livrée avec découpe en V rap-
pelle celle des trolleybus poitevins; ce CS 60 qui porte
d’abord le n° b et est affecté uniquement a la section de la
ligne Soleil-Dorian devient le n® 35 lors de son rachat par

la C.F.V.E. vers 1948. Un autre CS 60 circule 4 Saint-Etienne,
c’est un ancien « RA.T.P.» ; il recoit le n° 81 et est mis en
service le 2 septembre 1958,

Les 14 trolleybus CS 60 circulent pour la plupart jusqu’en
1968 sur les lignes C.F.V.E.(sauf les numéros 17 et 21 acci-
dentés avant cette date)

Les 10 autres trolleybus commandés le 16 juin 1943 sont
décrits ci-apres avec les VCR.

Les Vetra VCR. A partir du treiziéme véhicule, livré suite
ila commande de 1943, les trolleybus de 60 places sont des
VCR et non plus des CS 60.

L’encombrement et les caractéristiques des 2 modeéles
sont pratiquement identiques mais dorénavant le construc-
teur applique les nouvelles dénominations pour sa pro-
duction!. Extérieurement, les.CS 60 et les VCR se distin-
guent par I’évolution sensible de leur ligne, celle des VCR
étant plus anguleuse.

Les 10 véhicules, équipés de la nouvelle caisse, sont livrés
entre le 3 septembre 1947 et le 19 février 1948 ils recoi-
vent les numéros C.FV.E. 25 4 34 et sont immédiatement
mis en service en essai. Dés que la ligne Bellevue-Firminy
est opérationnelle (c’est-a-dire le 6 juin 1948) ces wolley-
busy sont affectés. Les trolleybus VCR, longs de 9,06 métres
et larges de 2,38 métres, ont un empattement de 5 métres.
Ils offrent 60 places dont 17 assises pour un poids de
7,200 tonnes 4 vide et de 11,200 tonnes en charge. Le pont
arriére est un pont Renault 2 engrenages 4 double démul-
tiplication. Le moteur compound a une puissance uniho-
raire de 100 ch.

Le réseau C.F.V.E. passe commande, en 6 fois, de 45 ol
leybus VCR. La premiére de ces 6 commandes date du
97 octobre 1947 et la derniére est du 26 mars 1952, Les trol-
leybus sont livrés entre mai 1948 et décembre 1952, numé-
rotés 36 2 80 et mis en service du 8 juin 1948 au 15 mars 1953.

1. Ainsi le Vetra n® 386 est un CS 60, alors que le n® 387 — numéro du
fabricant — est un YCR.
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Trofleybus Vetra CB 45 et CS 60 alignés dans le dépdt: ils possedent encore des capots de fignss.

253




254

Les VCR circulent sur toutes les lignes électrifiées du

s 1969, la plupart des véhicules de ce type sont
B service ; les derniéres années de leur utilisation,
ils tournent sur les lignes Hétel-de-Ville—Michon et
Soleil-Tardy.

En juin 1975, dix VCR (n° 59, 63, 69, 72, 73 et 76 4 80)
permettent I'exploitation 4 deux agents de la ligne Soleil-
Tardy, 1a derniére ligne de trolleybus 4 avoir conservé les
receveurs. Les VCR et les receveurs disparaissent du pay-
sage stéphanois le 30 juin 1975 au soir.

Deux VCR ont été conservés et remis en état par le per-
sonmnel du réseau : le n°® 65 est au musée des Transports a
Saint-Mandé prés de Paris, le n° 72 est au musée des Trans-
ports stéphanois, au transpdle.

Les Vetra VDB. Le 24 juillet 1946, la C.F.V.E. commande
a Vewra 5 trolleybus 4 gabarit réduit, des VDB, destinés a
remplacer les véhicules rendus au réseau de Poitiers.

Ces cinq VDB sont livrés entre le 5 maj 1948 et Ie 31 juillet
1948. 1ls sont numérotés 1 4 5 (ils reprennent les numéros
des CB 40 et du CS 60 — ex-Omnium lyonnais — qui
devient le n° 35 C.F .V.E.) et sont mis en service sur la ligne
Soleil-Raspail du 17 mai au 26 aofit 1948. Ces véhicules
sont trés proches des CB 45 n° 6 2 12, si ce n’est leur déno-
mination, Vetra applique la normalisation issue du décret
de standardisation de 1942.

Les cing VDB roulent jusqu’en 1961 sur le réseau C.F.V.E. -

La caisse du n® 1 est vendue au réseau de Poitiers

Il est intéressant de comparer I'évolution du parc trol-
leybus et du parc autobus du réseau stéphanois entre la
mise en service du premier CB 40 le 31 décembre 1941 et
le retrait du dernier VCR le 30 juin 1975. En 1942 : ily a
4 trolleybus et un nombre d’autobus en état de marche dif-

Aicile & estimer. En 1946 : il y a 15 trolleybus et 19 autobus.

En 1949 : 51 wolleybus et 26 autobus. En 1953 : 80 trolley-
bus et 18 autobus. En 1958 : 81 trolleybus et 20 autobus.
En 1963 : 97 trolleybus et 43 autobus, et enfin en 1975 ;
93 trolleybus et 90 autobus.

Les Vetra Berliet ELR série 100. Pour faire face i 'aug-
mentation rapide de la clientéle entre 19538 (date de la
mise en service des derniers VCR, 60 places) et 1959, la
C.F.V.E. propose au S.R.T.C. d'acquérir des trolleybus de
grande capacité. La fréquentation du réseau est passée de
55 millions & 69,5 millions de voyages annuels. Cette crois-
sance étant surtout sensible sur les lignes de trolleybus
Bellevue-Firminy et Dorian-Rond-Point.

Vetra propose des trolleybus VBRh ! d’environ 85 places

-dont la ligne est proche de celle des VCR ou des trolleybus

VBBh de 90 places réalisée sur une base Berliet identique
aux autobus PLR qui équipent déja le réseau stéphanois.

Si ce véhicule a beaucoup de qualités, dont sa robustesse
(les trolleybus Vetra-Berliet rouleront plus de 20 ans), il a
par contre un défaut : son plancher trop haut (il avait été
congu pour permettre de placer e moteur thermique hori-
zontalement entre les essieux avant et arriére). Le choix de
la C.F.V.E. se porte sur le trolleybus Vetra-Berliet dénommé
type VBBh! chez Vetra mais plus connu sous sa dénomi-
nation Berliet ELR (PLR é&lectrique, le «P» a cédé la place
aun «E»),

La premiére commande est passée le 3 novenbre 1959
a Vetra; elle porte sur la fourniture de 16 trolleybus.

Ils sont livrés entre le 22 décembre 1960 et le 7 avril 1961,
numérotés 101 4 116 et mis en service de février 2 mai 1961
sur les lignes 6 et 1 du réseau.

D’une longueur totale de 11,775 métres pour un empat-
tement de 5,58 métres, ces trolleybus & gabarit normal (les
premiers du réseau i avoir une largeur de 2,50 métres), sont
exploités a 2 agents; ils offrent 90 places dont 18 places
assises. La montée et la descente des voyageurs s’effectuent
par 3 portes :

* la moptée par une porte 4 4 vantaux placée dans le porte-
a-faux arriére;

¢ la descente par une porte médiane a 4 vantaux et une
porte avant i 2 vantaux.

1.Le «h» signifie «haut » car les trolleybus de la nouvelle génération sont
plus hauts que les anciens.
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Le moteur de traction type TA 635 a une puissance uni-
horaire de 140 ch; le pont est fourni par Chenard et
Walker; te poids du véhicule est de 10,060 tonnes a vide et
de 16,200 tonnes en charge.

Le 7 décembre 1961, une deuxiéme commande portant

. sur 14 wolleybus du méme type est passée par la C.F.V.E.

a Vetra. Les véhicules sont livrés entre le 6 septembre 1962
et'le 12 décembre 1962 ; ils sont numérotés 117 a 130 et
mis en circulation dans les jours qui suivent leur réception.

En prévision des difficultés de renouvellement a venir du
parc trolleybus, la C.F.V.E. commande une troisi€éme série
de 10 véhicules & Vetra le 8 avril 1963. Mais avant de fer-
mer définitivement ses portes, la société Vetra, qui faute de
commandes a allégé son effectif, doit sous-traiter en partie

la construction de ces trolleybus, lls arrivent a Saint-Etienne
entre le 6 féyrier 1964 et le 20 mars 1964. Numérotés 131
4 140 ils sont mis en service entre le 4 mars et le 8 mai 1964.

Ces trolleybus ELR sont identiques aux précédents et
n’ont pas connu de problémes techniques bien qu’ils
n’aient pas été entiérement réalisés par Vetra.

Notons que contrairement a la période d’aprésguerre,
les prix a cette époque sont stables, un ELR de la premiére
série revient 4 150 568 nouveaux francs (nous sommes en
janvier 1961) etun ELR de la troisi¢me série (livré en mars
1964) revient 4 170500 francs.

La mise en service de ces 40 trolleybus permet la réforme
de trolleybus anciens de petite capacité. Cependant, en
1968, il y a encore 54 trolleybus type VCR en circulation.
Comment les remplacer, puisqu’il n’y a plus de construe-
teur francais de trolleybus ? - -

Les ELR restent en circulation pour Ia plupart jusqu’a
I’été 1982. Cing (les numéros 136 & 140) restent méme &
Ueffectif comme réserve pendant la période de mise au
point des trolleybus Berliet ER 100 H. Entre 1964 et 1932,
ces véhicules subissent diverses modifications :
¢ La premiére, la moins heureuse, est la mise 2 agent uni-
que. La large porte arriére est condamnée, Ia montée se
fait par la porte étroite 4 2 vantaux située a la hauteur du
conducteurreceveur, et la descente par la porte centrale.
» La deuxiéme, qui est une modification mineure, concerne
Ia livrée. Les ELR échangent le vert d’eau contre le blanc
cassé. Ce changement s’accompagne d’une disparition pro-
gressive des barrettes ornant les panneaux de la face avant.
¢ La troisiéme meodification, plus importante, est entre-
prise & partir de février 1979. La C.¥ V.E. n’étant pas
convaincue par les qualités du trolleybus Berliet ER 100
déja en service 4 Lyon et 4 Grenoble, décide de rénover inté-
rieurement et extérieurement les ELR. La porte arriére
inutile est supprimée sauf sur les 5 premiers véhicules pas-
sés en tdlerie ; 1a livrée extérieure est modifiée (apparition

Trolieybus LR série 100 aprés modification (suppression de Iz porle arriére}.
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de bandes blanches) et 'aménagement intérieur est entié-
rement refait (nouveau tapis de sol et nouveaux siéges en
tissu rouge). 9 trolleybus qui devaient subir la méme opé-
ration de rajeunissement voient les travaux interrompus
par l'arrivée du nouvel exploitant le 1 janvier 1981.

Les Vetra Berliet ELR dits «extérieurs ». Pour remplacer les
54 trolleybus VCR en service en 1968, la C.F.V.E. a le choix
entre deux options : une solution de facilité qui consiste &
supprimer progressivement les trolleybus sur certaines
lignes, une solution plus ambitieuse qui serait de construire
des trolleybus; techniquement, ce n’est pas impossible,
mais I'exploitant se heurte 4 I’opposition ferme du service
de contrdle assuré par la Direction départementale de
I’équipement de la Loire.

Fidéles a la traction électrique les dirigeants de la CF.V.E.
décident de maintenir contre vents et marée le trolleybus
sur le réseau stéphanois. Pour cela, ils se voient contraints
de racheter des véhicules d’occasion aux divers réseaux
qui abandonnent ce mode de traction (souvent victimes de
plans de circulation qui nécessitent une restructuration
compléte de I'infrastructure aérienne). La C.F.V.E. porte
son choix sur les ELR disponibles auprés de divers exploi-
tants. Elle rachéte ainsi une soixantaine de trolleybus
Nice, Marseille et Toulon ; certains servent de réserve de
picces détachées, d’autres sont mis en service progressive-
ment a partir de 1969 aprés avoir subi une rénovation com-
pléte, pour ne pas dire une reconstruction, aux ateliers de
Bellevue,

Ces trolleybus ELR d’occasion appelés ELR «extérieurs »
proviennent (en comptant uniquement ceux mis en ser-
vice) pour 26 de Nice, pour 13 de Marseille et pour 1 de
‘Toulon. Soit au total 40 ELR,

. Les trolleybus nigois, les premiers acquis, arrivent 4 Saint-
Etienne d’aott 1969 4 octobre 1970 (ils avaient été mis en
service a Nice entre 1954 et 1961) ; ils sont numérotés 2, 4,
6a 21 et pour les plus récents 92 4 99. Leur mise en service
a lieu entre le 20 décembre 1969 et le 24 novembre 1971.
Certains sont équipés d’'une suspension spéciale «C.F.V.E. ».

Les ponis sont du type Hypoid 7/41 (n° 2 et n° 4), Hypoid
6/47 (n° 923 99), Durand avis 3/35 (n°62a12) et Chenard
et Walker (n° 154 21). Les moteurs de traction sont du type
TA 505 (développant 100 ch —n° 2, 4 et 92 2 99) ou TD
624 (développant 130 ch —n°® 6 4 21).

Les trolleybus n® 2, 4, 6 & 21 et 92 4 99 sont d’abord
exploités avec 2 agents; ils passent ensuite 4 agent unique.
La plupart des Nicois sont arrétés avant la fin de la conces-
sion C.F.V.E., sauf les n°® 92 4 96 qui circulent jusqu’en
juillet 1981.

Les Nigois sont suivis par les Marseillais qui arrivent en
deux vagues : I'unc en aoiit et septembre 1972 (les trolley-
bus sont numérotés 85 i 91 et mis en service entre
décembre 1972 et février 1974; les ponts sont du type
Durand a vis 3/35 et les moteurs sont des TA 635 déve-
loppant 140 ch (puissance unihoraire), 'autre 2 ans plus
tard (les trolleybus sont numérotés 23 a 28 et mis en ser-
vice entre avril 1975 et octobre 1975). Les caractéristiques
techniques sont identiques aux numéros 85 i 91.

Les 13 Marseillais avaient été mis en service sur leur
réscau d’origine en 1955, 3 Saint-Edenne ils roulent jus-
qu'en 1981 et sont affectés 4 la ligne 10. Les trolleybus ex-
Marseille ont £t€ exploités uniquement 3 agent unique sur
le réseau stéphanois. Seuls les n° 85 491 ont connu la livrée
verte et blanche. Le n° 86 est utilisé comme base pour le
prototype de trolleybus 4 hacheur de courant.

Le 40 ELR « extérieur » provient de Toulon. Il arrive 3

Saint-Etienne le 31 janvier 1974, se voit attribuer le n° 22

et est mis en service le 8 mai 1974, 1l est équipé d’un pont

Chenard et Walker et d’un moteur type TA 505 de seule-
ment 100 ch. 1l est retiré du service en décembre 1981,

Parmi les ELR « extéricurs », ceux équipés de pont
Durand voient la Jargeur entre les flancs extérieurs des roues

de Vessieu arriére réduite, afin de faciliter leur circulation y

dans les rues trés étroites empruntées par la ligne 10.

Les ELR «extérieurs » n’ont pas connu de modification
extérieures lors de leur séjour 4 Saint-Etienne.

Avec quelques années de recul, il apparait que le choix
du maintien d'un réseau 3 traction électrique fut un bon
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choix et le regain de faveur récent dont bénéficie le trol-
tevbus le confirme. Cependant cette fidélité a I’électricité
a eu sa contrepartie : elle a conduitla C.F.V.E. 4 laisser en
service sur les lignes principales un matériel qui, méme
entretenu régulierement, supportait de moins en moins la
comparaison — au niveau confort surtout — avec le tram-
way ou les autobus modernes. Bien str ce n’était qu’une
situation provisoire, la C.F.V.E. espérant renouveler le parc
wrollevbus avec des véhicules modernes, autant sur le plan
esthétique que sur le plan technique.

Elle n'a pas pu mener a bien cette modernisation, sou-
haitons que le S.L.O.T.A.S. etla STAS réussissent cette opé-
ration lorsque les trolleybus actuellement en service (Berliet
ou Renault ER 100 et PER 180) devront céder leur place &
des véhicules congus non pas comme des autobus munis
de perches mais comme de véritables trolleybus ayant leur
place sur le marché entre 'autobus et le tramway.

Les Vetra Berliel VA3B5. En 1972, la C.F.V.E. soucicuse
d’offrir un nombre de places assises plus important sur la
ligne 1 Bellevue-Firminy, rachéte & Marseille 13 trolleybus
de 12 métres de long type VAgBo, de conception proche
de celle des ELR mais 3 3 essieux.

Longs de 12 métres les VAgBy offrent 91 places dont 43
assises; leur poids est de 11,960 tonnes a vide et de 20 ton-
nes en charge. Ils sont équipés dun pont Durand double
avis et d'un moteur type TA 635 développant 140 ch (en
1980, les moteurs sont remplacés par des 130 ch).

Ces véhicules arrivent a Saint-Etienne entre le 17 aofit
1972 et le 15 novembre 1972 et sont entidrement révisés
aux ateliers de Bellevue. Ils sont numérotés 141 2 153 et mis
en service 4 agent unique de février 4 décembre 197% sur
la ligne Bellevue-Firminy. Le n° 141 est détruit acciden-
rellement en mai 1977.

En 1979 et 1980, la C.F.V.E. leur fait subir une cure de
rajeunissement (nouvelle liveée, nouvel aménagement inté-
rieur avec sieges en tissu rouge...). Cette opération lourde
est difficile a défendre ; le nombre de passagers ayant été
reduir par la multiplication des places assises : le confort

Trolleys.s Velra ELR « extérigur » sorlant des ateliers C.F.V.E. {aprés recansiruction,).

souffre de plus en plus (vu le type de suspension) de la
comparaison avec celui des vehicules modernes. Les VAgBo
modernisés roulent peu et sont réformés durant I'été 1981.
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Trolleybus Veira VA3 B 4 3 essieux, rachete a Marseille et affecte & 12 ligne Bellevue—Firminy.
Le véhicule ci-dessus circulaif exceptionnellement sur fa ligne 6. La porte airiére
3 dispary et fa livrée est celle éludide par fa C.F.V.E. lors de larrivée des troifeybus Berfiet ER 100
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Tralleybus Berlief £R 100 au terminus de fa Métare.

Les Berliet ER 100. Le Syndicat du réseau des transports
en commun obtient de la C.F.V.E. qu’elle commande, le
24 décembre 1975, 25 trolleybus Berliet ER 100, méme si
les dirigeants de la compagnie exploitante ne sont pas
convaincus par les sclutions techmques retenues pour ce
nouveau trolleybus.

Les véhicules sont livrés entre le 3 janvier 1979 etle 6 juin
1979. Numérotés 401 a 425 ils sont mis en service entre
autres sur les lignes 6 et 10 entre mars et mai 1979, Ces trol-
leybus ont été réalisés par Berliet 4 partir de la caisse du
PR 100. Les moteurs de traction proviennent de trolleybus
Vetra alors réformés, I'équipement électrique fait appel au
rhéostat et 4 I'électronique.

Les trolleybus ER 100 stéphanois sont dépourvus de
moteur Diesel d’autonomie. Longs de 11,272 métres pour
un empattement de 5,60 métres, ils pésent 10,380 tonnes
a vide et 18 tonnes en charge. Ils offrent 100 places dont
33 assises. Une partie de cette série est hors d'usage au
début des années 1980 : une remise a niveau compléte
(électronique, nouvelle motorisation...) permet de les

remettre en service i la fin de la méme décennie. Aprés
avoir connu la livrée CF.V.E,, ils sont repeints aux cou-
leurs de la S.T.A.S. (Transexel}. Ils viennent d’étre révisés
et ont recu la nouvelle découpe STAS (Transcet) blanche,
verte et bleue. Ils sont actuellement tous en service.

Le trolleybus prototype @ hacheur de courant. Nous écrivions
page 257 que la C.F.V.E. aurait souhaité construire ses trol-
leybus ; méme si elle doit passer commande fin 1975 de
25 nouveaux trolleybus Berliet ER 100, elle ne change pas
d’avis. Selon ses dirigeants, les trolleybus construits en
France ont jusqu’a cette époque (y compris le modéle
Berliet) fonctionné suivant les principes qui ont présidé a
leur conception, et les solutions adoptées sont restées
valables tant que ces véhicules ont pu profiter d’une cir-
culation fluide. Mais dés lors que ces trolleybus deviennent
tributaires d*un nombre sans cesse croissant d’encombre-
ments et de feux de carrefour qui augmentent la fréquence
des démarrages et des freinages, les principes de concep-
tion ne s’avérent plus adaptés aux conditions d’utilisation,
tant en ce qui concerne la conduite méme des véhicules
que leur consommation d’énergie.

L’objectif que se fixe fin 1977, lIa compagnie des C.F.V.E.
est de rechercher une adaptation des équipements €élec-

triques de trolleybus aux conditions actuelles d'utilisation
en y incorporant un hacheur de courant!. A 1'économie _

d’énergie résultant du hacheur de courant en période

1. Les hacheurs de courant, appareils statiques qui laissent passer uni-
quement et strictement ’énergie nécessaire en penode de dcman‘age ont
fait leur apparition il y a plus de 25 ans : I'économie d’énergie en résul-
tant n’est certes pas négligeable (entre 10 et 20 %) mais leur encombre-
ment et leur poids constituent un handicap & leur utilisation systéma-
tique sur les rolleybus.

Les progrés technologiques considérables apportés au hacheur de cou-
rant par la société Alsthom-Atlantique, en particulier le refroidissement
des semi-conducteurs de puissance par liquide frigorigéne, ont permis de
réaliser des ensembles électriques beaucoup moins encombrants, nette-
ment moins lourds et par conséquent trés acceptables pour des véhicules
de transport en commun sur pneus.
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d’accélération doit s’ajouter I’économie résultant de la récu-
pération maximum d’énergie cinétique en période de décé-
lération. AT'époque personne, ou presque, ne croit en cette
solution technique, alors qu'aujourd’hui on ne fabrique
plus de trolleybus munis d’équipements rhéostatiques.
Maigré quelques réticences, le S.R.T.C. finance les essais
du hacheur. Aprés les études et essais sur plate-forme effec-
tués chez Alsthom en 1978, les équipements sont montés
sur le trolleybus Vetra-Berliet n® 86 du réseau de Saint-
Etienne. Grace a une étroite collaboration des ingénieurs
des deux sociétés, travaillant en équipe depuis fin 1977, les
durées de montage et de mises au point techniques sont
relativement courtes et le trolleybus d’essai est mis en ser-
vice sur I'une des lignes réguliéres du réseau en juillet 1979.

Les avantages de ce trolleybus 4 équipement électro-
nique et hacheur de courant sont les suivants :
* Du point de vue marche du véhicule :
jusqu’alors pour toute la gamme des vitesses inférieures a
20 km/h, le conducteur se trouvait obligé d'intervenir
constamment pour alimenter le moteur puis interrompre
presque aussitot son alimentation. Il en résultait évidem-
ment une conduite délicate, ainsi que des démarrages et
freinages pas toujours trés progressifs. Le dispositif a
hacheur permet d’effectuer ces démarrages et ces freinages
trés progressivement et d’éveluer a un régime stable quelle
que seit la vitesse du trolleybus.
* Sur le plan de I'entretien et des réparations :
les divers organes électriques, dont le fonctionnement
intensif nécessitait de fréquentes interventions d’entretien,
sont remplacés par de 'appareillage électrique traité en
électronique statique donc insensible au rythme de fone-
tionnement et, de ce fait, ne nécessitant pas d’entretien.
Le freinage trés sollicité en parcours urbain est devenu
entiérement électrique : il reste efficace pratiquement
jusqu’a Parrét complet du trolleybus. De ce fait, outre un
agrément de conduite et une sécurité accrus, les vérifica-
tions et les réglages que nécessitaient les garnitures et les
tambours de freins du freinage mécanique sont presque
totalement supprimés.
* Sur le plan énergétque :
grice aux démarrages sans perte d'énergie et aux freinages
électriques par récupération, ce trolleybus permet de
réduire de 30 4 50 % la consommation d’énergie de trac-
tion, selon les caractéristiques d’exploitation de la ligne. Des
mesures comparatives sont effectuées avec ce trolleybus sur
la ligne suburbaine Bellevue-Firminy ou la circulation est
relativement fluide (une économie d’énergie de traction
de 30 % est obtenue), et sur la ligne urbaine Tardy-Soleil,
dont le tracé comporte de trés nombreux carrefours a feux
de signalisation et oil la circulation générale est plus dense,

Ci-contre : lrofleybus protolype C.F.V.E. & hacheur de courant Alsthom.
FPage 263 : krolleybus £R 100 i 426, & hacheur de cowiant.
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(les mesures font apparaitre une réduction de 50 % de la
consommation d’énergie de traction).
* Du point de vue des investissements :
la diminution de Pappel de courant au démarrage et la
diminution de consommation influent favorablement sur
le dimensionnement des installations fixes d’alimentation,
sous-stations et feeders, ce qui est trés bénéfique sur le plan
des investissements.

En conclusion, la mise en place d’un hacheur de courant
a refroidissement par fréon (ou flugéne) dans un schéma
de puissance traité en €électronique a permis de trouver des
solutions techniques aux problémes posés par les condi-

tions actuelles de fonctionnement des troileybus. Les carac-

téristiques de ce nouveau trolleybus le rendent done par-
ticuliérement intéressant.

Les essais du trolleybus prototype a hacheur de courant
conduisent la C.F.V.E. 4 passer commande 2 RV.L. de
25 wolleybus ER 100 H (H pour hacheur) le 2 avril 1980.

Seul le premier de la série, le n°® 426 est livré ala C.F.V.E.
avant la fin de la concession. Il est mis au point aux ateliers
de Bellevue. Ce véhicule effectue des essais sur plusieurs
lignes du réseau en fin d’année. Il arbore la méme livrée
que les trolleybus ER 100 de la série 401 4 425 et n’est pas
équipé de moteur auxiliaire. La circulation en autonomie
est assurée par des batteries.

Le trolleybus n°® 426 est le dernier trolleybus C.F.V.E,, les
autres ER 100 4 hacheur de courant sont livrés fin 1981 et
début 1982 4 1a S.T.A.S.

Les trolleybus STAS

Les Renault ER 100 H. Lorsque la S.T.A.S. prend la
gérance du réseau stéphanois, le parc trolleybus est de
98 trolleybus dont 7 en réserve.

Cet effectif se décompose en :
s 25 trolleybus Berliet ER 100 mis en service en 1979
* 35 trolleybus Vetra Berliet ELR mis en service entre 1961
et 1964;
¢ 10 trolleybus Vetra Berliet VA3B2 d’occasion (1955),
rénovés en 1979; '

¢ 21 trolleybus Vetra Berliet ELR extérieurs dont une
dizaine circule trés rarement:

* 7 trolleybus ELR ou VAgBo en réserve ou réparation.
Le parc réellement utile s’éléve donc 4 80 véhicules.

La 8.T.A.S. demande une modification des spécificités
techniques de la série des trolleybus Renault ER 100 H
(entre autres : montage du moteur auxiliaire d’autonomie).

La commande de la CF.V.E. est modifiée le 15 septembre
1981 et les véhicules sont livrés entre le 31 novembre 1981
etle 27 avril 1982 (saufle n°® 426 qui revient a Saint-Etienne
des le 24 juillet 1981). Ils sont numérotés 426 a 450 et mis
en service entre décembre 1981 et mai 1982,

Les caractéristiques sont proches de celles des Berliet
ER 100 ; compte tenu de la présence du moteur Diesel
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Trolieybus Renauft PER 180 H au Rond-Point, dans Ia nouveile livide STAS.
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auxiliaire le poids a vide est passé 3 11,835 tonnes, par
contre le poids en charge reste fixé 4 18 tonnes. Le nombre
de places offertes est de 95 dont 27 places assises. L'amé-
nagement extérieur est différent de celui de la premiére
série (disposition des siéges, couleur...). Le moteur déve-
loppe une puissance unihoraire de 140 ch, permettant sans
probléme des démarrages en rampe de 13 %.

Le trolleybus n® 426 qui avait été remis en service le
4 aotit 1981 a ét€ modifié par R.V.I. pendant 1'été 1983 et
a recu les mémes équipements et le méme aménagement
intérieur que le reste de Ja série.

Lorsque les 50 trolleybus ER 100 Berliet ou Renault sont
opérationnels, exploitant ne conserve que quelques Vetra
Berliet ELR rénovés par la C.F.V.E. 4 titre de réserve excep-
tionnelle, et ce jusqu'a la mise en service des trolleybus
articulés PER 180.

Les trolleybus Renault ER 100 H recoivent une livrée
S5.T.A.S. blanche et verte identique i celle qu'arborent les
Berliet ER 100 repeints a I'arrivée de Transexel. L’ensemble
du parc moderne bénéficie ainsi d’une parure unifiée.

Ces wrolleybus ont été, comme ’ensemble du parc «élec-
trique », révisés récemment et peints aux nouvelles cou-
leurs du réseau (blanc, vert et bleu).

Tous les trolleybus ER 100 H sont en service en 1993.

Les Renault PER 180 H. Afin d’améliorer le confort des
usagers empruntant la ligne 6 Dorian-Métare, la S.T.A.S.
propose au SIOTAS d’acquérir 8 trolleybus articulés :
Renault PER 180 H.

La commande est passée le 22 novembre 1982 2 RV.L
et les véhicules sont livrés entre le 14 février 1983 et le
15 juin 1983. Ces trolleybus sont numérotés 101 i 108 et
mis en service entre le 3 mai et le 25 juillet 1983,

Les trolleybus qui sont dérivés directement de I'autobus
PR 180 sont des véhicules bimode ; ils sont équipés d’un
moteur thermique de 225 ch DIN attelé i une boite auto-
matique ZF (4 vitesses + marche arri¢re} et d’'un moteur
€lectrique développant une puissance unihoraire de
185 kW ; le moteur €lectrique est commandé par un

hacheur de courant T.C.O. qui, contrairement au hacheur
des trolleybus standard, ne récupére pas le courant.
Malheureusement, ce véhicule est avant tout un autobus et
si on passe facilement de la traction électrique 4 la traction
thermique, 1a manceuvre inverse s’avére parfois délicate et
incite peu les conducteurs a «relever les perches». Malgré
son poids (16,940 tonnes 4 vide et 28,300 tonnes en charge)
et sa longueur de 17,625 métres, ce trolleybus est apte a
démarrer en rampe de 13 %. Le nombre de places offertes
est de 141 dont 46 places assises.

A leur livraison, les PER 180 étaient habillés aux cou-
leurs traditionnelles de la S.T.A.S. Ils arborent aujourd’hui
la nouvelle livrée du réseau.

Le parc de trolleybus articulés étant insuffisant, le
S.LO.T.A.S. rachéte an réseau de Grenoble 2 PER 180 sup-
plémentaires. Ils arrivent le 20 Julllet 1989  Saint-Etienne,
sont numérotés 109 et 110 et mis en service en octobre et
novembre de Ia méme année.

Les Berliet ER 100 série 460. En 1985, le réseau stépha-
nois ne compte plus que 58 trolleybus dont 8 articulés. Si
le parc C.F.V.E. était pléthorique, le parc S.T.A.S. estinsuf-
fisant surtout depuis que la ligne 7 est 4 nouveau exploitée
avec des véhicules électriques. Le S$.1.0.T.A.S. rachéte au
réseau de Grenoble six trolleybus Berliet ER 100 semblables
4 ceux de la série stéphanoise 401 2 425. Ces six véhicules
arrivent 4 SaintEtienne en février 1987 et sont révisés aux

ateliers de Copel. Ils sont numérotés 461 a 466 et mis en .
service entre le 5 octobre et le 16 décembre 1987 sur la

ligne de Firminy. Ces ER 100 sont équipés d’un moteur de

traction puissant et possédent un groupe d’autonomie.

Aujourd’hui le parc de trolleybus comprénd
¢ 56 trolleybus standards dont 25 equxpes d’un hacheur
* 10 trolleybus articulés, :
soit au total 66 trolleybus.

Ils ont parcouru, en 1992, 2182000 kilométres (soit
29,5 % de I'offre) et ont assuré 30 % des voyages effectués
sur le réseau (soit 15073 000 voyages).
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Annexe 1. Les plans des réseaux

Le plan ci-contre présente le réseau de transporis col-
lectifs desservant la région stéphanoise vers 1925. L’exploi-
tant principal est la C.F.V.E., avec plus de 65 kilométres de
lignes urbaines et suburbaines.

L’axe de développement du réseau C.F.V.E. a suivi les val-
lées industrielles de I'Ondaine, du Furan et du Gier ; le
réseau s’étire ainsi d’ouest en est sur plus de 40 kilométres
{du Pertuiset a la Madeleine).

_ Le schéma de la page 270 est un gros plan sur Saint-
Etienne. Il correspond 4 la sitnation en 1914, année
d’extension maximale du réseau de tramway. Les trois
exploitants C.F.V.E,, T.E. et C.F.D.L. sont distingués.

En I'absence de fond de plan il est bon de rappeler que
le réseau dessert plus de 90 % des habitants et des emplois,
tant de Saint-Etienne que de sa région.

Lalongueur cumulée des lignes C.F.V.E. et T.E. figurant
sur ces deux plans est de 90 kilométres (1 sens). Le nombre
de voyageurs transportés par chaque exploitant permert
d’apprécier le role de chaque réseau dans la vie quoti-
dienne de la population ; en 1912, par exemple, le nombre
total de voyageurs a été de 27 millions dont 22,42 millions
pour la C.F.V.E. et 4,60 millions pour les T.E.

Bien qu'il ne soit pas orienté nord-sud, le plan du réseau
C.F.V.E. de 1959 présenté page 271 a é1¢ choisi car il cor-
respond 4 I'apogée de la traction électrique tramwav/trol-
leybus. Alors que le parc ne compte que 20 autobus, le
réseau transporte, cette année-1a, prés de 70 millions de
voyageurs.

Pont suspendy dv Periuiset éfabli sur la Laire.
{f marque ia limite ouest du réseau de
transports collectifs urbains de I'aggfomération stéphanoise.
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trallgybus, sauf Ia 4 (Bellevue—Terrasse) qui vient de recevoir ses nouvelies motices ag tramway lype
PCC. Mais celte période faste pour fes fransports collectifs qui irriguent encore f2 fofalité, ou presque,
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Annexe 2. Diagrammes des véhicules

Les caractéristiques des locomotives 4 vapeur ne sont pas
toutes connues ; de plus, pour certains modéles les valeurs
données doivent &tre prises avec réserves, la longueur par
exemple correspond soit 4 la longueur hors tout soit 4 la
longueur de la caisse prise a la hauteur du poste de
conduite, soit 4 celle prise a la toiture.

La locomotive n° 39 pour laquelle nous n’avons que peu
de détails a été achetée aux Etablissements Crozet Four-
neyron du Chambon-Feugerolles. Nous savons seulement
qu’elle est du type 030 et que sa chaudiére provient de la
maison Lanet de 'Horme.

Quant i la locomotive La Chaléassiére, construite par les
établissements Biétrix selon le systéme Couffinhal, elle est
du type 020. s

N
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Les diagrammes des
focomotives ]
sont  l'écheife 1/60°.

1. S.L.M. 1° sérig.

2. S.LM 2 série.

3. Tubize.

{Diagramme réalisé

a partir ge photographies ;
la représentation

de fa chaudiare est
donnée 4 titre indicatir).

4. Cargls 1 série.

5. Carels 2* série.

6. Locomotive C.F.V.E. n° 38.
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7. Remorque A construite par Bauzin (échelfe 1/60°).
-B. Remorque C, dite C « 6ié » (Echelfe 1/6(F).

Page 275 : rame composée d'une remorque A {4 gauche), d'une remorque B (au centre} ef d'une motrice H.




7
2

i 'y a pas de diagramme des remorques B « suisses » dang cet ouviage, le plan construcieur Slant & une échelle trop grande pour 66 réduil au 17607,
La pholtographie ci-dessus prise dans fa cour du dépdt de Bellgvue permet de voir, en plan moyen, une remorque B (au centre),
ef une remorgue A (& gauche). On distingue sur fa remorque A Iz préseiice o'un panitegy plein, et non d'une glace, 8 l'emplacement de 2 premigre haie vitige.




10

~

Sm600

2

9. Remorque F rappelant, par sa ligne, les remorques B plus pefites (€chelle 1/6(F).
10. Remorgue H ef Hm & bogies équipds de roues de diaméire difiérent (échelle 1/60°).
11. Remorque M 4 plate-forme cenlrale surbaissée (échelie 1/60°).

12. Remorque S circulant essentieliement sur Ia figne Bellevie—Terrasse (bchelie T/604).
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13. Remorgque D reconstruite

Sur un chassis de

remorque B ou C (échelie 1/60F).

14. Fourgon K bis desting

- au ransport des marchandises et peu
ulilisé sur fe réseau (Echelle 1/60F).
15. Motrice T.5.C. de la ligne
Plafsance—fe Creux (échelle 1/60¢).
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Le diagramme ci-conire,
redessing a partir

d'uin document du service
g controle (Ponts et
Chaussées), représente
{es motrices
Ssaint-chamonaises

aans leur état d'origine’
avec plate-forme

ouverte a lavant et a -
{'arrigre. A une

dale inconnue ces plates-
formes sont vestibulées -
mais habillage des

deux extrémitds de ces
motrices est peu esthétique.
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Détail d'vne motrice H accidentée (1931).
Celte pholegraphie provenant

des archives tu service gu contentieux
de fa C.F.V.E. monire fz forme
particutigre du chassis, ainsi gue

les diverses inscripfions

figurant sur la carrosserie.

Page 281 : intérieur d'une molrice H.




| identde (1931).

:aant
| U contentieux
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16. Diagramime de la molrice H,
face latérale (chelie 1/60F).
17. Face avant

En regardant le diagramme de Ia motrige H

on pouria’ panser qu'il s'agit d'une motrice 4 bogies,
crague bogie (lype Salmon) ne possédant

qu'ur gssiey. Les molrices H se divisent en deux
Sous-catégories ; les malrices & deux

grandes plates-formes extrémes (correspondant au

' diagramme)} et les motrices & plates-formes
dissymatrigues. Dans le deuxiome cas la grande
plate-forme se frouve cité compartiment 2 classe et
la pet-ig plate-forme coté compartiment 1¢ classe.

L zimgnagement intérigur se caractsrise par

fes hang.eic2s en bois disposées longitudinalement.
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2mB45 L 3m520 J_ 2mB45
' 9520 :

Motrice H Brill, 8 Biziflon (1958}.
La H 5 circulera sur fa Grand Rue
jusqu'a la mise en service

de Ia tolalité des molrices PCC.
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18. Diagramme motrice H Brill,
face latérale (échelle 1/60¢).
18. Face avant.

A part Iz lgtire H qui est conservée, peu

de poinls communs existent entre fes motrices H

el fes H Brill. La disposition des bales vitides

est fotalement différenie, 1a ligne générale de ia caisse
ast beaucoup plus moderne et moins fourde

que celle des H non modifiges. Quant aux bogiss
Salmon ifs ont disparu st ont 818 remplaces par

des trucks Brill. L'aménagement intérieur est lui
aussi lotafement différent de celui des H :

les banquetfes fongitudinales ont cédé fa place

atix sigges simples ou doubles impiantds
perpendiculairement aux parois fatérales de Iz caisse.
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{ de la gare de Rive-de-Gier,

dans e quartier d'Fgarande. Remarquer fe panneau

are

publicitaire d'un lype pew courant, Situé & {'avani de Iz toiture de 12 molrice.

Motrice H et remorque pholographides a |
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Place Carnat en 1958. Circulation d'une rame unifiée composée d'une malrice H Brill {4 23)
el d'une remorque S (S 7). Cetle pholo a 6t prise lorsque les refuges soni défa construits
au niveau ae 'arrét Carnot. Dans quelques mois ces trams cédgront 2 place aux nouvelles motrices FCC.

28b
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20. Diagramme de fa moitice J, Vue latérale et vue de dessus (gchefle 1/607).
21. Face avant.
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me

{m8, pmI30

0950

_Am 6D

1m0

-

0m520

Ci-contre . face arrigre du profolype de Ia molrice J.

Au lieur de poursuivee Iz transformation

des motrices H en H Brifl, la C.F.V.E. décide de
construire un nouveau type de molrice &

detix essieux, montée sur le méme truck. Elfe réaiise
d'ahord un profolype qui porte fe n° 4 70,

il est mis en service en gt 1935, Queiques détails
sewlement permeifent de reconnglire e protolype

des autrgs véhicules de la série. Remarquer

T'ensotleur de perche qui orne discrétement fa face frontale
de la motrice. Ceite photographie a 8i8 prise prés de
{'alelier de construction du maiériel iramway, & Bellevus.
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3sgaf dioo
M T

14143

22. Disgramme d'une motrice PCC simple, (échelie 1/ 160°).

Photos ci-dessus, 4 gauche : biogies bimoteurs du type Clark équipés de roues élastiques
bandagees. A droite : accélérateur desting 4 1a fois au démarrage et au frelnage.

Page 289 : vue intéricure 0'une PCC simple (photo prise depuis le poste de conduite).
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T .

Posfe de receveur o une moirice PCC simple,

Page 291.
En haut. & gausne PO dans sa livree CEVE
Fnhaut & droitz - orde S TAS. (blanche gt verle).
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23. Diagramme de la motrice POC articulée (échelfe 171201

Q‘r‘-con!rq : bogie porteur dy profolype & voig normale.
A Saint-Efienne les roues sont « & l'intérieur » du bogie.
Page 293 : intérieur d'une PCC articinée.

Le passage entie les deux demi-caisses gst visible
uniguement parce que la malrice est en courbe.




e 1/120 ).

(échelf

Frormale.

= bogis.
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25
24. Diagramme de la motrice Alsthom-Vevey,
- vue faldrale coté portes ef vue de dessus (échelie 1/120¢).
25. Face avant.

Page 295 : arrivée le 30 juillet 1991, vers 21 hewres,
de la 1°motrice & Saini-Etienne; pose sur

les raifs, 4 fa Terrasse, par Pentreprise Loire-Manuteniion,
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40.460
£
AUTOMOBILES M. BERLIET [ }
AUTOBUS PCK 8 g
O <= - O — % %" %

Chassis Berliet PCK 8 long = == =)
Carrosserie : Faurax et Chaussende  « Métalic » Ij O %“ % O
77 places r
i I
13 assises N
Echelle : 1/60° | J-P.R. 2500 s
D'aprés N° 2419 bis

26

26. Diagramme du Berlief PCK 8W. Ve latérale coié porles, face arriére et face avani.
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27

Draprés N° 2649

-

[
—
40.500
AUTOMOBILES M. BERLIET F
AUTOBUS PCR 10 L
Chassis : Berlist PCR10 0 <=
Carrosserie : Faurax et Chaussende  « Métalic»
80 places I:c:l
dont
13 assises nd l"l | l 1
Echelle : 1/60° | J.-P.R. —
2.500 '

27. Diagramme du Berfiet PCR 10. Vue latérale coté portes, face arridre et face avant.
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28. Diagramme du Berfiet PLR, Vue latérale cOfg portes et vus de dessus.
29. Ve arridre et wee de face.

AUTOMOBILES M. BERLIET

AUTOBUS PLR

SAINT-ETIENNE

Places assises

21

Echelle : 1/60° | R. Madouas

le 25 avril 1962

N° 666597
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30

SAVIEM SC 10 BROSSEL LEYLAND
Poids a vide
sur essiett AR 3,150 ¢ 5,570t 6,600t
30. Diagramme du Saviem SC 10. sur essieun AY 4950t 2,860t 2,150t
31. Diagramme du Brossel BL 55. =
32. Diagramme du Leylfand National. total 8,100t 8,430t 8,750
Les diagrammes sonf au 1/60¢
pour fes locomotives & vapsur et les Poid h
remorgues ou molrices 4 essieu, oids en charge
ainsi que pour les aufobus et trofleybus .
mis en service avan! 1965. sur essieu AR 7,500t 10,460 t 10,000 ¢
Par conire, les motrices PCC simples .
ainsi que les autobus ou trolleybus sur essieu AV 7,500 ¢ 5,800 t 6,000 ¢
fécents SD?Jojigfjﬁ’}’fgof‘; ;{f ﬁgs fotal 15,000 t 16,200 ¢ 16,000 t
PCC articulées of les Alsthom-Vevey).
4560 5185 1300

SAVIEM

AUTOBUS SC 10

SAINT-ETIENNE

Places assises

26

Echelle 1/100° § PlanCF.V.E.

D'aprés plan du constructeur




LEYLAND 5590 i 4 7o 1200
6,600 ¢ E
r---'-—‘I— ‘l'_‘l - T 1 4 T T ) - o h 3 T T T 1
2,150 t —
o5 T 0m
;750 € | BROSSEL L, G E N
-; AUTOBUS BL 55 ; EJ |
SAINT-ETIENNE ; qL
Places assises .
10,000 ¢ :
| . 1 s
6,000 1 Echelle 1/100° | PanGFVE 3300 i S509 ! :
16,660 t : D'aprés plan du constructeur A1 430 .
31
32
1300
449 . § 7oo , teco_,
o i !
— o | f
AT ey
e OO
UIGUIUY AUTOBUS TYPE NATIONAL | === T‘IU';!L i -
ii ¢ {] . T, ik l‘ ‘ \
1 ﬂhU BLD“ SAINT-ETIENNE L ,f\. ! i
AN ) Places assises A ' = :
| 34 : !
2530 Echelle 1/100° | PlanCFV.E. = SELR —]— 2588 L2301
T — 3 11 349 J
h ;_ D'aprés plan du constructeur -
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H m -‘:- '] 3
- @
" U »la G_"'_’
G e F > F - E——
A
— il N1H1E! —
S
o de e e de wowls
v = L -Jr a
e | ' Y = .
B i _
POIDS (en kg) DIMENSIONS (en m)
Véhicule carrossé A 17,625 L:........1,868
E:............2,617 O: .e.......2,886
PTAC. it 25 800 Foro 5,600 P: ... AV:0630
Sur essﬁeu AV-G 400 F: .6,270 cenire : 0,665
G . 1,860 AR 0765
Sur essieu milieu ...........8 600 G o 3,138 = 2215
: | 2,591 S 1,250
Sur ¢ AR 10 800 > ety
ur essteu R 9500 Ui oo 4,410
Jd: ....2,067

33. Diagramme du Renault PR 180 (échelie 1/ 100°).

Vise latérale cdté porles, vue lalérale cté gauchs, face avant, face arrigre (document du construcieur).

34, Disgramme du Renault R 312 (échelle 1/100°),

Vue latérale coté portes, face avani, face arrigre, vue de dessus (document du construclgur).
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e 1,868

LAV 10,630
entre: 0,665
. AR 0,765

- 2,215

34

.ﬂllllllllli

__ 3160 ol 6120 2710
- 11990 -
— — 1
} ——
- - =5
& o ' g
L= [32]
IS
i ! ’
2001
2500 -
DIMENSIONS {en m) POIDS (en kg)
Hauteur intérieure lIre ........oeceveeeeeeeeeeeeeeeeeeven, 2,293 Poids total a vide, en ordre de marche,
Hauteur plancher & Vide .......cooeeeeeeeeeeeeeeeev e 0,570 plein effectud, avec conductsur .........oceeeeeeeeeeeriirnnn 2 293
HAURUE 1™ MAICNE oo 0,355 PLTLAC ettt e e e v e 19000
Hauteur 26 Marche ..........oo.oooeeeeeeeeeeeeee oo 0,204 SUr 8SIBU AVAN..uueceeceeier e e e e 900
Rayon de balayage ..o 11,259 SUr €SSIeU BITIETE wucvueereeeereeeeeecc v 12 500
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VETRA - TROLLEYBUS CB 40

Carrosserie profilée

Ensemble

Echelle : 1/26%

Nombre de places : 40, dont 18 assises P.D. le 22 décembre 1941

35

35. Diagramme du trolleybus CB 40, Face latdrale coté pories, vie de dessus (Echelie : 1/60°).
36. Diagramme du troligybus VCR. Face latérale coté portes, vue de dessus (Schelfe : 1/60¢).
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VETRA - TROLLEYBUS VCR

Carrosserie
Ensemble
Echelle : 1/26°

Nombre de places : 60, dont 17 assises A.P. ac(t 1947
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BN

O RENALE'S

ool [ [sisl

.38
DIMENSIONS (en m)
A Longueur HT, i 11,272 R Largeur hors foUt...oreeieeneas 2,500
E Porde-afaux AV .o 2,562 Hauteur au sol 8. Diagramme du troffeybus ER 100 (échelle - 1/ 100°).
g E‘“,fii‘?ﬁ;ﬁ;‘}ﬁ """""""""" g??g ﬂ;ﬁ;ﬁ:‘”gzﬁj‘; oo ;;"""""0’656 Page 309, en haut 4 gauche : ER 100 dans sa lvrée STAS.
0 L e ’ A droite - dans sa iviée T.R.A.S. incompigte (if manque fe bieu).
O Hauteur du véhicule ............ 2,930 AU SO0l cireer e csasiens ...0,324 X L
P Hauteur hors touf.................3,380 £n ba_s a ng'uc‘he : fivige TRAS. avec o are-cpocs verts.
A droite : ivrée T.R.A.S. avec pare-chocs noirs.
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1

L

39

POIDS {en kg)

TOAl A VIE cneeereeieeermeeerssrsraneeesmsmessmsm s s ansanons
SUr 888U AV . ecriereeeceeeeeeeisrens v snrasannanaas
Sur essieu milieu
Sur essieu AR
Sur essieu AV
Sur essteu milieu

Sur essiet AR e
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leybus Renault PER 150

39. Diagramme du trof

{échelle : 17101

(¥). Document du construcieur.

Ci-dessus - un PER 180 sur 13 ligne 6.

.17 620
L3710
..5480
.8 430

.29 000

.6 500
.12 000
12000

..1.868

..3.380

LAV 0630
~.centre : 0,655

765

JARCC

.-2,190
- 1,250
410

.4

)

2

J




Caractéristiques des remorques C.F.V.E. construites avant 1914 (état 1904)

Annexe 3. Caractéristiques du matériel roulant

Les indications données dans les tableaux ci-dessous sont
tirées de documents C.F.V.E. datés de 1904. Il faut savoir,
cependant, que certaines séries de remorques ont conanu
de multiples modifications entrainant une variation du
nombre de places tant assises que debout, et que la numeé-
rotation des véhicules a évolué au cours des ans. Les
remorques Bm, par exemple, sont numérotées i l'origine
de 14 17 et les B «suisses » (2 classe) de 18243 ; par la
suite les B «suisses» 18 i 39 sont renumérotées 1 a 22 (les
40 3 43 étant vendues). Quant aux B «belges », elles sont

A Bm B W c
« snisse » «belge » é1é

Nembre 7 17 34 16 11
N° C.F.V.E. 147 1a17 1234 1416 174 27
Constructeur BAUZIN NEUHAUSEN NEUHAUSEN « Métallurgique » NEUHAUSEN « Métallurgique »
Année de construction 1888 — 1880 1881 1881 — 1882 1882 1881 1882
Longueur tolale
(d'un tampon 4 F'autre) 8,80 m 6,90 m 6,90 m 6,00 m 745 m 6,60 m
Largeur hors tout ? 1,94 m 1,94 m ? 2,06 m >
Empattement ? 2,11 m 2,11 m ? 2,48 m ?
Paids a vide 3560 kg 3045 kg 3045 kg 5225 kg 2715 kg 3185 kg
Poids en charge 6140 kg 4965 kg 4965 kg 5145 kg 4935 kg 5105 kg
Nombre de places :

intérieut 1'e classe — 6 — — — —

intérieur 2e classe 27 12 18 14 27 14

sut chaque plate-forme 8 7 7 9 5 9
Nombre total de places 43 52 52 32 37 32
Compartiment « hagages » nen non non non non non
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iatériel roulant d'abord numérotées 44 i 55 puis 40 4 51 (lors de la vente
des quatre derniéres remorques B «suisses»), et enfin 23

aux ci-dessous sont a 34. Des dimensions telles que celles de la largeur ou de
904 1l faut savoir, I'empattement de certaines voitures restent inconnues. Des
-0Orques ont connu diagrammes de véhicules ont été réalisés 4 partir de pho-
" une variation du tographies agrandies mais cela ne permet pas de donner
- 1t et que la numé- avec précision les cotes manquantes. Les remorques type
ours des ans, Les L que l'on ne trouve qu'une année sur les inventaires du
€rotées a l'origine matériel ne figurent pas sur les tableaux ci-dessous.
de 18243 ; parla Le tableau des remorques mises en service aprés 1914
1érotées 1 2 22 (les ainsi que ceux des locomotives et des motrices sont égale-
. belges», elles sont ment incomplets, faute de posséder les plans.
c .
DF E F H et Hm 200
1 Nombre 1 1 6 10 10 2 2
17227 N°C.F.V.E. 1211 1 136 1210 1410 201et202 |- 203 et 204
« Méwllurgique » Constructeur « Métallurgique » CFVE. BAUZIN BLANC-MISSERON DELESTRE
1882 Année de construction 1882 1884 1884 — 1887 1898 1893
6.00 Langueur totale
v m {d'un tampon  I'autrs) 6,00 m 8,45m 8,75m 10,90 m 9,60 m
? Largeur hars tout 2,00 m ? ? 2,00 m ?
? Empattement ? ? ? i bogies a bogies
3185 kg Poids 2 vide 3285 kg 4000 kg 3605 kg 8000 kg 4800 kg
5105kg Poids en charge 4905 kg 7120 kg 6125 kg 11600 kg 7920 kg
Nombrre de places :
- intérieur 1re classe 8 — — — 6 6 —
14 intérigur 2¢ ciasse — 34 24 28 20 22 28
9 str chaque plate-ferme 9 18 9 16 16 12 12
iz Nombre total de places 17 52 42 60 58 . B2 : 52
non Compartiment « bagages » oui non non non nor  non
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Caractéristiques des remorques C.F.V.E. mises en service apres 1 914

E Fi M 3 D u
Nombre 5 6 13 24 6 12
N° C.F.V.E. 1a5 126 1213 14224 146 51 462
Constructeur DECAUVILLE | L'HORMEET BUIRE C.FVE. L'HORME ET BUIRE CFVE. CARDE
Année de construction 1912 1921 ou 1922 1919 a 1921 1925 4 1930 A partir de 1930 1925
Longueur de la caisse
{plates-formes comprises) ? ? 9,40 m 9,14 m 7,00 m 820m
Largeur ¥ ? 2,00 m 2,00 m 2.00m ?
Empattement ? ? 3,60 m 3,00 m selon le chassis 3,00 m

utilisé
@ des roues 4 3 0,59 m 0,80 m 0,80 m 0,61 m
Poids a vide ? : 5 800 kg 5500 kg 4000 kg 3 800 kg
Nombre total de places 50 44 54 48 49 46
{sauflia D 1)

314

Ci-contre : remorgue M & plale-forme centrale Surbaissée.




U

12
51462
"ARDE

1925

820 m

>

3,00 m

061 m

3800 Ky

443

Convo! de remorques & Bellevue, en service stir Ia ligne Believue~Terrasss,
Les moirices H traclent des remorgues M (3 droite) suivies d'une
remarque C équipée de haies vifrégs. La remorque placée & I'extréme gauche estune S,

A5




Caractéristiques des locomotives a vapeur

WINTERTHUR WINTERTHUR TUBIZE CARELS CARELS G.F.V.E. N° 39
1re sérje 2¢ série 1re série 2t série
Nomhre 10 12 8 4 3 1 1
Ne C.E.V.E. 1310 11422 23330 31434 353437 38 39
Construeteur S.L.M. S.L.M. Société CARFELS CARELS C.F.V.E. ?
Métallurgique Fréres Fréres
Type 020 020 030 030 030 030 030
Surfacge de la grille 0,33 0,33 0,64 0,40 0,60 0,487 ?
Timbre 14 14 12 11 12 14 ?
Cylindres 220 x 350 220 x 850 230 x 360 270 x 350 270 x 360 220 x 850 ?
& des roues 0,740 m 0,740 m 0,800 m 0,800 m 0,820 m ? ?
Empattement 1,600 m 1,600 m 1,800 m 1,800 m 1,800 m 1,800 m ?
Longuenr de {a taisse ? ? 5,400 m 5,400 m ? 9,38 m ?
Largear ? ? 1,800 m 1,976 m ? 2,000 m
Poids a vide ? 10,400 ¢ 11,000 ¢ 12,000 ¢ ? 18,600 ¢ ?
Poids en service ? 13,200 ¢ 13,000 ¢ 12,000 t ? 16,730 t ?
_Approvisionnements :
gau ? ? 15001 16001 ? ? ?
charbon ? ? 200t ? ? 180+ ?

316

Locomotive S.L.M. Winterthur 2 série.

Les élémenis mobiles de Ia « jupe » sont enlevés
afin de monirer 'ensemble roves molrices et
biellgs. Cefte locomotive, munie de condenseurs
placés sur le carénage de 'habitacle,

ne porte pas sa plague définitive de baptéme.,




N° 39

Caractéristiques des motrices C.F.V.E.

39

030

H H BRILL R T J K
Nombre 58 6 8 8 8 10
N°G.F.V.E. 1458 5,13, 18,23, 24, 29 138 1a8 0377 1014116
Constructeur C.FVE. C.FV.E. Cie Gle de construct. LORRAINE- CFVE. +5AFT, ? (ex-Reims)

pour les derniéres de Saint-Denis DIETRICH
Année de construction 1907 21921 1931 - 1932 1912 1912 1935 4 1938 R
Truck —_ Brill 79 Ex 2 Brill 3 essieux radiaux — Brill 79 Ex 2 | Gle de constuct.
de Saint-Denis
Bagies Salmon i 1 essien — — Britl — —
@ des roues 0,80 m 0,80 m 0,80 m ? 0,80 m 0,83 m
Moteur Westinghouse c.c. | Westinghouse c.c. Westinghouse c.c. Cie Gle électrique | Westinghouse c.c. Thomson c.c.
de Nancy
Puissance 2x50ch 2x 50 ch 2 x50 ch 4x40ch 2x 50 ch 2 x 50 ch
Cenirileur Westinghouse Westinghouse Westinghouse ? Westinghouse . Thomson
Type 210 Type 210 Type 210 Type 210 Type 501 X
Lengueur de ia caisse
(plates-formes comprises) 9,00 m 9,21 m 9,35 m ? 9,76 m 9,38 m
Largeut 2,00 m 2,00 m 2,00 m ? 2,00 m 2,00 m
Empatiement 3,575 m 3,52 m 3,00 m i bogies 3,52 m 3,00 m
Poids i vide 12 300 kg 13 400 kg 13 000 kg ? 13 500 kg 12 000 kg
Chauffage Tubes Tubes Radiateurs ? Radiateurs
longitudinaux longitudinaux _

Nombre tolal de places 43 et 48 48 47 68 50

48
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Caractéristiques du matériel roulant T.E. (d'aprés l'inventaire de 1944)

Motrices Remorgues
Type A Type A modifié Type A 1re série 2 série 4e série
(ex-Besangon) {ex-Tours)
Nomhre 28 2 2 4 5 3
N°T.E. 1412, 15et29 31 et 32 1a4 549 12414
14 4 28, et 30
Construcieur GRAMMONT GRAMMONT GRAMMONT GRAMMONT | CARROSSERIE INDUST. | Cke Gle DE CONSTRUCT.
reconstruites avec PARISIENNE DE SAINT-DENIS
une caisse Martin
Année de construction 18974 1931 ? 1898 ? ?
Truck Robatel Robatel Brill — — —_
© des roues 0,85 m 0,85 m ? 0,79 m 0,79 m 12:0,645 m ~ 13:0,660 m
14:0,690 m
Moteur JeumontT3M | JeumontT3M (31:JeumontT3C — — —
32 : Jeunont GE 58
Puissance 2 x 40 ch 2x40ch 2x?ch — — —
Confrdleur Jeumont type XV ! Jeumont type XV ? — — —
Longueur de la caisse
(plates-formes comprises) 750 m 7.50 m ? 6,46 m 6,70 m 6,80 m
Largeur 1,87 puis 2,00 m 2,00 m ? 1,87 puis 2,00 m 2,00 m 2,00 m
Empattement 2,20 m 2,20 m ? 1,80 m 1,80 m 1,80 m
Poids a vide 8200 kg 8100 kg ? 3000 kg 3500 kg 4000 kg
Nombre total
de places 40 40 ? 34 %6 40
(saufla n°® 14)
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Page 319 : motrice T.E. Ces motrices ont circulé de 1837 3 1952.

La principale modification concerne le vestibulage des plates-formes, ¢'est-a-dire

12 fermeture de celles-ci qui, & ['origine, était des plates-formes ouverles.

Lors de cefte opération 1'accés est passé des faces frontales aux faces lalérales. Gelle
motrice, sans doule 'une des premiéres modifiées, est encore unicofore.

Par I suite efles seront peintes en bleu ef bois verni clair. A noler que ce tramway
'est 8quipé gue d'un seul phare (alors que la plupart des molrices T.E.

en possédaient deux) of que Ia face avant est composée de frois glaces ef non de deux.




4e série
(ex-Tours)

3
124 14

i DECONSTRUCT
TEOSAINT-DIENTS ‘

I B T TR

INEITTIN

BNt
RETIETN
.50

TANNT Ko

35 0nf cirewlé de 1897 2 1952,
88 plates-formes, ¢'est-a-dire
1t des plates-formes guvertss.
- '8les aux faces Iaterales. Celle
i 2difides, est encore unicolore.
clair. A noter que ce iramway
 «e 13 plupart das motrices T.F
" Hta trois glaces et non de deux.
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Caractéristiques des motrices PCC

Motrice simple — Série 500 Motrice articulée — Série 550
Nombre et n° C.F.V.E. 30 motrices : 501 2 530 5 motrices : 551 i 555
Constructeur LA BRUGEOQOISE ET NIVELLES LA BRUGEOISE ET NIVELLES

(Ateliers de Strasbourg)

Année de construction 1958 — 1959 1967 -
Moteur S.W. sous licence A.C.E.C. ACEC.
Puissance unihoraire 4 x 40 kW 4x 43,3 kW
Nombre de bogies 2 bogies moteurs Clark 2 bogies moteurs et 1 bogie porteur
Distance d'axe en axe '
des bogies 6,700 m 6,700 m
Empattement des bogies 1,828 m 1,828 m
J des rouves au roulement 0,660 m o 0,660 m
Longueur totale hors-tout 14,247 m 20,947 m
Longueur de la caisse 13,951 m 20,651 m
Largeur hors-tout 2,02 m 2,02 m
Largeur de la caisse 2,00 m 2,00 m
Hauteur entre le rail
et le dessus de toiture 3,05 m 3,06 m
Poids 2 vide 15900 kg 22300 kg
Poids en charge 25000 kg 34025 kg
Nombre de places assises 22 29
Naombre tolal de places 110 182
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- de - Série 550

Caractéristiques des motrices Alsthom-Vevey

: 551 4 555
CET NIVELLES

.7

T EC.

3 kW

't 1 bogie porteur

Om
3m
0m

Y7 m

“hlm

’m

Shm

ym

Okg

" 5kg

2

Mutﬁce atticulée Alsthom-Vevey

Empattement des bogies

@ des roues au roulement

Longueur totzle hors-tout

Lengueur de la caisse

Largeur hers-tout

Hauteur entre le rail et [e dessus de toiture

Hauteur du plancher au rail ;
parlie hasse
pariie haute

Poids  vide

Poids en charge

Nombre de places assises
Nombre tota! de places

Nombre et a° STAS 15 motrices : 901 4 915

Constructeurs GEC-ALSTHOM et ATELIERS DE CONSTRUCTION MECANIQUE DE VEVEY
Année de construction 1991

N° de construction 5564 3 5578

Moteur GEC-Alsthom i courant continu.

Contrble mateur 1 hacheur 3 GTO par moteur

Puissance 2x 140 kW

Nombre de bogies 2 bogies moteurs et un bogie porteur

Distance d'axe en axe des bogies 6,930 m et 8,430 m

moteur : 1,800 m/porteur : 1,000 m
motrices : 0,560 m/porteuses : 0,410 m
23,240 m
23040 m
2,100 m
3.612m

0,360 m
0,720 m

27 400 kg
41 000 kg
39
202
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Annexe 4. Tableaux du matériel

Région stéphanoise — Tramways C.F.V.E., T.E., T.S.C.

Compagnie Désignation Nombre Type Numére | Année de Année de retrait Ohservations
mise
Total | S/1otal an service
CFVE. Locomotives 10 SLM WINTERTHUR 1a10 1881 A l'effectif de 1909 il reste
4 vapeur, bicabines 39 12 SLM WINTERTHUR | 11422 1882 |35 locomotives.
4 TUBIZE 2334 26 1382
4 TUBIZE 27430 1883 Aprés la réforme, en 1914,
4 CARELS 31334 1884 certaines seront conservées
3 CARELS 35437 1888 au service de la voie.
1 CFV.E. 38 1892
1 ? 39 1893
CEV.E. Remorgues 144 7 A 1a7 1888 — 90 | En 1926 : woutes a l'effecuf. 43 places.
(construites En 1938 : seuleslesn® 1, 3, 5
avant 1914) sont 4 'effectif.
En 1943 : aucune a l'effectif.
> 17  |Bm 12317 1881 |En 1899: 51 al'effectif 32 places.
38 B 182455 |1881-83 [En1926:ilreste 5Bmet18B 32 places.
En 1938 : aucune a l'effecuf
= 16 C «&té» 1416 |[1881-821En 1899 ;27 aleffecuf. 37 places.
En 1926 :ilreste 16 C « été ».
12 C 17228 1883 En 1938 : il reste lesn® 1, 2, 3, 8. {31 places.
En 1943 : aucune a Feffectif.
11 DF 14l 188% |Vers 1921,
1 E 1 1884 52 places.
6 F 126 1884 — 87 |En 1926 : 15 sont i 'effectf. 42 places.
11 F 7417 1907 |En 1938 : 14 sont a l'effecdf. 48 places.

En 1943 : aucune.

4 Remorques 3 bogies | 201 2 204 1893 |En 1926 : 3 sont a l'effectif. 52 places.
En 1938 : aucune.

1 G 1 1887 (1909 32 places jusqu'en
1896, puis 15 places
{voiture salon).

10 |H 1310 1899  {Avant 1907. 60 places.
10 Hm - 1210 1899 | Awvant 1907. 58 places.
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Observations

43 places.

_ 532 places.
32 places.

37 places.

o ,31 places.

52 places.

42 places.
48 places.

52 places.

32 places jusqu'en
1896, puis 15 places
{voiture salon),

60 places.
*| 58 places.

Compagnie Désignation Nembre Type Numéro | Année de Année de refrait ~ Observations
mise :
Total | S/total R service
CF.V.E. Fourgons 12 K 1a12 1882 ~ |Vers 1932,
CFVE. Automotrices 2 1 ex-voiture C 27 40 1894 1896 20 places.
i vapeur Serpollet 1 ex-voiture C 24 40 1896 20 places.
T.E. Motrices électriques 32 30 A {Grammeont. 1430 1897 Retiréesen 1935:n° 1, 6, 7, Les motrices n° 13
Truck Robatel.) 10, 11, 28. el 29 recoivent
3 En 1949 : n°® 4, 26. en 193]
En 1950:n°2,9,19, une caisse Martin.
20, 23, 24, 27. En 1951 : n° 29. -
1917 | En 1952 : toutesles autres.
2 A (Grammont. 31 et 32 | vers 1920 |Retirées en 1935. Ex-Besancon.
Truck Brill) : i
T.E. Remorques 14 4 Grammont la4 1898 |Retiréesen 1935:n° 1. 34 places.
En 1950 :n° 2,
En 1951 :n°3, 4.
5 Carrosserie 5a9 1907  |Retirées en 1985 : n° 5,6, 36 places.
industrielle En 1952 : toutes les autres.
2 Godarville 10, 11 1917 Retirées en 1952, 36 places,
ex-Perpignan.
3 Compagnie générale | 12,13 1920  |Retirée en 1951 : n° 13. 40 places, ex-Tours.
de construction En 1952:n° 12, )
14 1924  |En 1950 :n° 14, 34 places, ex-Tours.
T.8.C. Motrices électriques 5 A 1ab 1906 1932 La A 5 est devenue
St-Chamond laB1lauxTE.
eta circulé de 1941
21949 3 Saint-Etienne.
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Compagnie Désignalion Nombre Type Numéro | Année de Année de retrait Ohservations
mise
Total | S/tofal en service
CFVE. Motrices électriques] 93 1 G 1 1909 1914 Ancienne voiture
salon.
36 H 1336 1907 Retirées en 1935 :n° 1, 12, Les motrices n® 5, 13,
16, 56. En 1937 : n° 26, 38, 53. 18, 23, 24 et 29 furent
En 1938 : n° 41. ransformées
En 1939 : n® 43, 46. en 1932 : nouvelle
Passées 3 Bourges en 1939 : caisse et truck Brill.
n® 17, 42, 45.
Passées & Roanne en 1940 : n° 6,
7,30, 31, 35.
Retirées en 1941 n° 48,
En 1945 : n® 34.
20 H 37456 1912 En 1947 : n° 40. En 1948 : n° 28. |En 1945 la motnice
a En 1949 : n° 4, 15, 22, 36, 33. n° 24 prend le n° 34,
1918 En 1950 :n° 19, 21, 25, 54, 55.
En 1951 :n° 8, 8, 10, 44, 47, 58.
En 1952 :n° 11, 14, 27, 37. Les motrices n° 49, 50,
En 1954 :1° 39. 51 et 52 furent
En 1957 :n° 9, 20, 32. vendues ou réformées
En 1959 :n°5, 18, 23, 29, vers 1924.
57, 34 {ex-24), 13.
2 H 57 et 58 1921 Lo motrice n° 2 est
conservée aiu musée des
Transports 4 St-Etienne.
8 R 148 1921 |Retiréesen 1957:n° 3, 5. Ex-Nancy.
En 1958 :n° 1.
En1959:n°2,4,6,7,8.
8 T 148 1921 | Ont cessé de circuler en 1932, Ex-Nancy.
Les motrices 1 et 3 furent
vendues 4 Genéve en 1933, les
autres seront démolies en 1939.
4 i 70173 1935 La n® 77 fut ferraillée en 1958,
4 ] 74477 1938  |les autres furent retirées La J 74 est
en 1959, sauf'la n® 74 utlisée actuellement au
pour les travaux de voie. muséz des Transporis.
10 K 1014110 1941 Retirées en 1958 : n® 106, Ex-Reims.
107, 109.
En 1959 : outes les auires.

324




Ohservations

Ancienne voiture
salon.

Les motrices n® 5, 13,
18, 23, 24 et 29 furent
transformées

en 1932 : nouvelle
caisse et truck Brill.

En 1945 la motrice
n° 24 prend le n® 34.

Les motrices n® 49, 50,

51 et b2 furent

vendues ou réformées

vers 1924,

La motrice n° 2 est
conservée au musée des
Transports & St-Etienne.

Ex-Nancy.

Ex-Nancy.

La 74 est
actuellement au
musée des Transports.

' Ex-Reims.

Compagnie Désignation Nombre Type Numéro { Année Année de retrait Observations '
de mise ' :
Total | S/tetal en service
C.FV.E. Wagons 22 4 P 144 1917 Retirés entre 1926 et 1938. 8 tonnes.
8 N 1a8 1917 10 tonnes.
10 N «armement » 9al8 1919 10 tonnes.

CF.V.E. Remorques 66 5 E 1las 1921  {Retirées vers 1932. 50 places, ex-Nancy. -
{construites 6 |Ff 1a6 1922 [Vendues 3 Genéve en 1933. 44 places, . .
aprés 1914) 13 |M 1218 1919 |Retiréesen 1940:n°3,11,12. |54 places.

a Enl1944:n°13.En 1948:n" 1, :
1921 2,4,5,6,7,8,9,10.
24 ) 1424 19264 |Retirées en 1959 : toutes. 48 plﬁces.
1930
6 b 146 1930 Retirées en 1950 : n° 24 6. 42 placeé;
La n® 1 louée aixx T.E. '
ne fuf réformée qu'en 1952,
12 U 51362 1941 |Retirées en 1952 : toutes, 46 places, ex-Reims,
CEVE. Motrices simples 30 PCC 500 501 4 530 1958 | Retirées en 1992 : n° 501, Constructeur : La
a 502, 504, 506, 507, Brugeoise et Nivelles.
1959 1512, 517, 519,520, 524. La motrice 502 est
Toutes les autres sont en service. | astuellement au musée
des Transports.
C.FV.E, Motrices articulées 5 PCC 550 (950) 551 4 5556 1968 En service. Constructeur : La
(951 4 955) Brugeoise et Nivelles.

STAS Motrices articulées 15 ALV. 800 901 2915 1991 En service. ‘Constructeur :

a Alsthom et )
1992 Ateliers de Vevey.

Nota ; les miotrices articulées PCC série 550 ont été renumérotées par Ia STAS. Les nouveanx numéros figurent entre parenthéses.
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Région stéphanoise — Autobus et trolleybus — C.F.V.E., T.E.

Compagnie Désignation Nombre Type Numéro Année Année Observations
de mise de
Total | S/telal en service | retrait
CFV.E. |Autobus 12 LATIL SPB 35 1412 1931 1951 Seulement six ont circulé
aprés 1939,
C.FV.E. Autobus 4 RENAULT UMAB 13, 14,15, 16 1933 1939 Les n° 13 et 15 ont continué
i circuler comme « camion »
jusqu'en 1951.
T.E. Autobus 11 PANHARD K72 1311 1935 1950 Ont peu roulé aprés 1939.
T.E. Autobus 2 PANHARD K77 12 et 13 1937 1950
CFV.E. Autobus 5 3 PANHARD K77 17,18, 19 1936 1950 Seul le n® 17 aroulé
aprés 1939,
2 PANHARD 20, 21 1937 1939 | Ex-Metz.
CFVE. Autobus suburbains 2 CITROEN 25, 26 1939 1956 Ex-Cars Rouges.
CF.V.E. Autobus 14 11 RENAULT ZPDF 31a37-41244 1939 1941 Transférés a Alger en 1941.
3 RENAULT ZPDF 38, 39, 40 1939 1955 Renumérotés 138, 139, 140.
C.FV.E. Trolleybus 4 VETRA CB40 1,2,8,4 1942 1946 Transférés 3 Poitiers vers 1946.
CFV.E Trolleybus 14 1 VETRA CS60 5 1944 1968 Devenu le n° 35 en 1948.
12 VETRA CS60 13424 1946 - 1947 1968
1 VETRA CS60 81 1958 1968 Ex-RATP.
C.EV.E. Trolleybus 7 VETRA CB45 6212 1944 1962
CFVE. Trolleybus 5 VETRA VDB 1,2,3,4,5 1948 1963
C.FVE. Trolieybus 55 VETRA VCR 9253 34-362a80 [194731953 1975 Seulement dix étaient
en service en 1975.
CFV.E. Autobus 8 RENAULT 215 D 1443151 19471948 1958
CFEVE. Autobus 8 6 BERLIET PCK 152 & 157 1951 - 1952 1962
2 BERLIET PCR 158, 159 1953 1963
CEVE. Autobus 42 BERLIET PLR 1604 201 1954 3 1963 Huit parmi les plus récents
sont encore en service en 1980.
C.EVE. Autobus suburbain 1 BERLIET PLR 10b 151 1960 1966
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Obsarvations

© nent six ont circulé
T 1939.

13 et 15 ont continué
_tler comme « camion »
en 1951,

eu roulé aprés 1939,

:n® 17 aroulé
1938,
Hz.

rs Rouges.

. férés a Alger en 1941.
.; nérotés 138, 139, 140.

: térés a Poitiers vers 1946,

" ulen®35en 1948

TP.

. nent dix émient
< vice en 1975.

»armi les plus récents
ucore en service en 1980,

Compagnie Désignation Nombre Type Numére Année Année Observations
de mise de -
Total | $/total en service | refrait
CFVE. Trolleybus 40 VETRA ELR 101 4140 1960 4 1964 16 ont été€ modernisés en 1979
et 1980,
GCFVE. Autobus 26 8 BERLIET PLR 1522159 1965 - 1966 1971 Ex-Nice,
18 BERLIET PLR 97 499, 141 a 151, o
160 2 163 1967 -1968 1971 Ex-Marseille. -
CFVE. Trolleybus 40 26 VETRAELR 2,4,6321,92399 (1969241971 Ex-Nice.
14 VETRA ELR 22,234328,85491 (197241975 Ex-Toulon (le n® 22),
ex-Marseille.
(Seulement 21 sont encore en
service au 31 décembre 1980).
CFVE. Autobus 27 7 SAVIEM SC10 U 202 3 208 1967 ~ 1968 .
10 SAVIEM SC10 U 2143223 1969
10 SAVIEM SC10 U 2264235 1971
CF.V.E Autobus 5 BROSSEL BL55 2093213 1968
CFVLE. Autobus 2 SAVIEM 5C6 224 et 225 1970 1976
C.FVE. Trolleybus 13 VETRA VAg Bo 141 4 153 1973 Ex-Marseille, modernisés
en 1979 et 1980.
CFVE. |Autobus 7 6 |SAVIEM E110 500, 302, 303, 304, o
306, 307 1973-1975
1 SAVIEM E125 305 1974
CFVE, Autocbus 27 10 LEYLAND National 251 4 260 Juin 1975 _
7 LEYLAND National 2613 266,267 [1975-1976 6 ex-Dijon, 1 ex-Leyland France,
10 LEYLAND National 268 4277 1977 '
C.FV.E. Trolleybus 25 BERLIET ER 100 401 2 425 1979 Sans groupe d'autonomie.
CFVE. Autobus 20 8 BERLIET PR 100G 35124358 1979
9 BERLIET PR 100 359 a4 367 1980
3 RENAULT PR 100 368 4 370 1980
CF.VE. Minibus 4 HEULIEZ C 35 3114314 1980

Nota : les retraits ont &té progressifs. La date indiquée correspond en général au retrait du dernier véhicule de la série. (£tat au 31 décembre 1980).
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Région stéphanoise — Autobus et trolleybus en service depuis le 1 janvier 1981

Exploitant Désignation Nombre Type Numéro Année Année Observations
(jusqu'au de mise de
31/12/1980) Total | S/iotal en service | retraif
CFVE. Auicbus 8 BERLIET PLR 178, 195 et 196 4 201|1961 3 1963 1981
CF.V.E. Trolleybus 40 VETRA ELR 101 a 140 1961 21964 1982 16 ont été modernisés en 1979
et 1980.
C.FVE. Trolleybus 21 10 VETRA ELR 6,15, 17, 20, 21,
92 3 96 1970 & 1971 1981 Ex-Nice.
1 VETRAELR 22 1974 1981 Ex-Toulon
10 VETRA ELR 23, 25,26,85491 (197241975 1981 Ex-Marseille
CFV.E. Autobus 27 7 SAVIEM SC10U 2024 208 1967 -1968 1988
10 SAVIEM SC 10U 2143223 1969 1992 10 ont été modernisés
10 SAVIEMSC 10U 2262235 1971 1992 en 1984 - 1985 par la 5.T.A.S.
©« {7 d'entre eux sont
renumérotés 080 3 086 en 1991.
CFV.E. Autobus 5 BROSSEL BL 55 2092213 1968 1985
CFV.E. Trolleybus 12 VETRA VAg Bo 142 3158 1973 1981 Ex-Marseille, modernisés en
1979 et 1980.
GFV.E. Autobus 7 6 SAVIEME 110 300, 302, 303, 304,
306, 307 19731975 1987
1 SAVIEM E 125 305 1974 1986
- "-’»‘:“\E?" utchbus 27 10 LEYLAND National 251 4 260 1975 1988
R 7 1 EYLAND National 261 3 266, 267  |1975-1976 1987 6 ex-Dijon, 1 ex-Leyland France.
10 1LEYLAND National 2684277 1977 1989
CEV.E. Trolleybus 25 BERLIET ER 100 401 2 425 1979 Sans groupe d'autonomie.
CFEV.E. Autobus 20 8 BERLIET PR 10¢ 351 4 358 1979 1992
9 BERLIET PR 100 359 3 367 1980 1992 Sauf le n® 367 et...
3 RENAULT PR 100 36824370 1980 1992 le n® 369, maintenus & l'effectf.
CFVE. Minibus 4 HEULIEZ C 35 31121314 1980 1992
CEV.E./ [Minibus 2 DURISOTTI 331 et 352 1981 Minibus aménagés pour le
S5.T.A.S. transport des handicapés.
Ils sont renumérotés 087 et
088 en 1991.

Nota : les retraits ont éwé progressifs. La date indiquée correspond en général au retrait du dernier véhicule de la série. (Etat au 30 juin 1993).
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Observations

é modernisés en 1979

m
- sille

- € modernisés
. -1985 parla S T.AS.
§ €UX sont
-+ otés 080 2 086 en 1991.

- tlle, modernisés en
980,

n, 1 ex-Leyland France.

-Lape d'autonomie.

> 867 et...
i, maintenus A 1'effectif,

aménagés pour le
- des handicapés.
znumérotés 087 et
91

Exploitant Désignation Nombre Type Numéro Année Année Observations
de mise de
Total | S/total en service | retrait
STAS. Autobus articulés 10 8 RENAULT PR 180 601 2 608 1981 Renumeérotés 701 3 708 en 1991
2 RENAULT PR 180-2 60924 610 1987 Renumérotés 709 4 710 en 1991
S.T.AS. Autobus articulés 8 5 HEULIEZ O 305 G 626 3 630 1981 - 1982 Renumérotés 726 4 730 en 1991
3 HEULIEZ O 305 G 631 4 633 1983 Renumérotés 731 4 733 en 1991
ST.AS. Trolleybus 25 RENAULT ER 160 H 426 3 450 1981 -1982 Le n° 426 a &1é mis au point
par la CF.V.E, en 1980.
STAS. Autobus 38 20 RENAULT PR 100 3723391 1982 Le n® 371 a été attribué i des
16 RENAULT PR 100 335 4 350 1983 vehicules prétés par RV.L
2 RENAULT PR 100 333 et 334 1986 Le n® 333 a été transformé en
«bus salon » en 1991.
S.TAS. Trolleybus articulés 8 RENAULT PER 180 H 101 4 108 1983 Trolleybus bimodes.
S.TAS. Autobus 2 HEULIEZ
standard O 305 521 et 322 1985 1992 Ex-Trappes.
STAS. Autobus 1 CBM 220 315 1986 Autobus 3 gabarit réduit,
renuméroté 615 en 1991.
ST.AS. Autobus 28 9 RENAULT PR 1002 651 4 659 1986
14 RENAULT PR 100-2 6603 673 1986
6 RENAULT PR 106-2 6743679 1987
S.T.AS. Trolleybus 6 BERLIET ER 100 461 2 466 1987 Ex-Grenoble,
T.RAS. Autobus 2 RENAULTR 212 316 et 317 1988 Autobus i gabarit réduit
identiques au CBM 220.
Renumérotés 616 4 617 en 1991.
T.RAS. Trolleybus articulés 2 RENAULT Ex-Grenoble, trolleybus
PER180H 109 et 110 1989 bimodes.
T.RAS. Autobus 40 RENAULTR 312 201 3240 1992
TRAS. Autobus articulés 20 MERCEDES 0405 GN 1993 En cours de livraison.

Nota : les retraits ont

€& progressifs. La date indiquée correspond en général au retrait du dernier véhicule de la série. (Etat au 30 juin 1993).
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Annexe 5. Les véhicules de service

Pendant longtemps le parc des véhicules de service sc
limite aux « camions pour la répartition de la ligne
aérienne » et aux chasse-neige de divers types, puis vient
le wagon meuleur de rails tiré (avant qu’il disparaisse) par
les motrices H 2 et ] 74.

Parmi les véhicules anciens citons :

s une camionnette Renault ADV de 1936 ;

* une voiture électrique Favel de 1943 ;

* un autobus Renault UMAB et un autobus Ladl, transfor-
més en camions-bennes en 1940 et 1948 ;

* un fourgon Renault de 1949, transformé en plateau ;

¢ un GMC assurant les dépannages, acquis en 1949 ;

¢ une Juvaquatre ;

* une remorque spéciale destinée au transport des PCC,
mise en service en 1958.

Peu 3 peu ce parc grossit, d’abord avec des camions
Berliet et Citroén T 45, puis avec des utlitaires Citroén
type H et 2 CV fourgonnettes.

Récemment il s’étoffe de divers véhicules, berlines ou
breaks, destinés entre autres aux agents de régulation etaux
divers services techniques et administratifs du réseau.

Ci-contre : motrice J 74 affectée au sérvice
de Ia voie, remorquant un wagon meuleur de rafls.

Page 330.

A gauche : tour télescopique déployee.

En haut, 4 droite : camion-échelle Renault

mis en service en 1947.

En bas 2 droite ; camion-gchelfe

Citrodn T 45. Il restera en service jusqu'en 1979,
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Annexe 6. Les véhicules du musée

Les véhicules suivants sont actuellement exposés au
musée des Transports implanté sur le site du transpéle :
* motrice H 2 des tramways C.F.V.E. (1907);

* motrice ]| 74 des tramways C.F.V.E. (1938);

* motrice PCC 502 dans sa livrée d’origine (1958);
¢ trollevbus Vetra VCR n° 72 CF.V.E. (1952);

* autobus SC 10 dans sa livrée d’origine;

* voiture-échelle Renault 120 ch, C.F.V.E. (1955).

Les trolleybus Vetra ELR n° 126 et Vetra VAgBg n° 151
sont en cours de travaux ou en réserve.

Page 332,

En haut 4 gauche : GLA mis en service en 1951,

En haut 3 droile : Citroén,

fvpe H, du service itindrant des abonnements.

En bas & gauche : Berliet, dépanneur aux couleurs C.FV.E,
£n bas & droile : Berfiet TLM, dépanneur

aux couletirs STAS.

Ci-dessus : trolleybus VOR n° 72
encore en service en 1975 sur 1a ligne Soleil-Taray.
Ci-conlre : trolleybus YCR n° 72
exposé aprés rénovation par fe personnel du réseau.,

) Page 334,

A gatiche en fiaut : motrice J 74 aprés restauration, au

cours d'une sortie sur le prafongement sid,

. En bas : moirice J 74 rénovée aux aleliers de Bellevue.

A droite en haui : chargement de fa molrice H 2 4 La Fouiflouse,
A droiie en bas : la motrice H 2 exposée place

de I'Hotel-de-Ville, aprés restauration par fe personne! du réseau.
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CONCLUSION

Il est difficile de conclure plus de cent ans d’histoire
d’un réseau alors que celui-ci continue d’évoluer, de
s'étendre, de s’adapter aux besoins de plus en plus spéci-
fiques des habitants. Contrairement aux autres villes fran-
¢aises, notre agglomération a eu la chance de ne pas avoir
connu un développement traditionnel en tache d’huile ou
I"absence de noyaux denses rend la desserte en transports
collectifs trés difficile. Ici, chaque commune est restée une
ville avec ses équipements et ses éléments de centralité.

1 est difficile de conclure I'histoire d'un réseau qui en
'espace de deux ans a entrepris, et réussi, une mutation
appelé i le rendre concurrent de la voiture particuliére, ce
mode de transport individuel qui, dans Ia région stépha-
noise comme partout en France, continue de mordre sur
la part de marché jusque-I3 détenue par le transport col-
leciif. Heureusement, dans notre agglomération, les trans-
ports urbains sont devenus la piéce maitresse du dévelop-
pement et de 'harmonie de la cité. La volonté des élus du
S.LO.T.A.S. a été de développer, d’aménager et de moder-
niser les transports collectifs — dont le tramway qui 4 Tui
seul transporte plus du tiers des voyageurs — pour que
leurs services améliorent la vie de I'ensemble des habitants.

Des efforts ont été faits (plus de 600 millions d’investis-
sements) : prolongement nord de la ligne de tramway, nou-
veau centre d’exploitation, nouveaux autobus simples ou
articulés, nouveaux tramways i plancher bas et a grande
capacite.

Des efforts restent 4 faire, les projets ne manquent pas
etI'Etat devrait aider le $.1.0.T.A.S. qui a su maintenir son
réseau au meilleur niveau, Les transports urbains stépha-
nois sont les seuls en France qui supportent la comparai-
son avec ceux des pays étrangers, en particulier avec les
réseaux suisses — référence en la matiére.

Quant a moi, j’ai eu la chance de connaitre le directeur
du réseau de la C.F.V.E. 4 qui 'ont doit le maintien du
tramway i Saint-Ltienne. J'écrivais dans l'introduction que
sans défenseurs {parfois inconditionnels) le tram aurait dis-
paru du paysage stéphanois ; ce directeur du réseau fait
partie des hommes qui ont, contre vents et marée, lutté
pour son maintien, et surtout il a su trouver les arguments
pour convaincre les responsables politiques du bien-fondé
de son choix de technicien. J’aj apporté ma modeste contri-
bution 3 ses collaborateurs et a ses successeurs, en particu-
lier 4 son directeur adjoint qui m’a enseigné avec patience
ce qu’était un réseau de transport. Il a toutefois renoncé
faire de moi un électricien chevronné alors que je partageais
(et partage toujours) son analyse sur la nécessité de prendre
en compte dans toute étude d'urbanisme la future inser
tion de lignes de trolleybus, voire de tramways.

Jai également eu la chance de participer i la mise en
place du S1.O.T.AS. et de préparer les dossiers nécessaires
ala réalisation des projets en cours ou 4 venir. J espére que
certains d’entre eux, qui paraissent aujourd’hui utopiques,
verront le jour et que le réseau de transports collectifs des-
servira 4 terme I'ensemble du bassin d’emploi stéphanois.

Un jour, peut-étre, écriraijje un autre livre consacré aux
transports collectifs de la région, un livre d’anecdotes, et
elles furent nombreuses en un siécle d’histoire, un livre
présentant I'influence possible d’un technicien sur le deve-
nir d’un réseau, §’il sait transmettre aux responsables poli-
tiques sa passion pour des projets, méme lointains. Mais le
r6le d'un urbaniste n’est-il pas de réver une ville, sa ville,
a condition que ce soit une ville que tous les habitants pour-
ront s’approprier ? Autrement dit une ville qu’il aime et que
les autres aimeront...
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