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LES VOIES DE TRAMWAY EN ISERE
AU DEBUT DU XXéme SIECLE

Un luxe qui devient accessible a la population rurale

Avant l'ouverture de la premiére section du futur réseau des
Tramways de I'Ouest du Dauphiné (T.0.D.), la population rurale
du Bas Dauphiné est desservie dans sa partie centrale et
nordique par deux lignes ferroviaires a voie normale.

La premiére ligne appartient au réseau P.L.M.* joignant Lyon a
Grenoble par Saint André le Gaz, Rives et Moirans, et la seconde
relie Saint Genix sur Guiers en passant par Jallieu et Montalieu.
Toutes ces lignes sont des transversales, orientées ouest-est. En
revanche, les lignes des T.0.D. assurent généralement des
liaisons nord-sud, comblant ainsi un manque et un déséquilibre
évident dans la région.|

Quatre lignes supplémentaires de tramway sont créées entre
1899 et 1909 :

- Lyon/Saint-Marcellin,

- La Cote Saint André/Le Grand Lemps,

- Pont de Beauvoisin/Bonpertuis,

- La Tour du Pin/Les Aveniéres.

LA COTES1-ANDRE. = Carrefour du Tramway

Carrefour des tramways : La Cote St André / Le Grand Lemps
La Cote St André / Saint Marcellin

Ces lignes de tramway ont pour vocation de combler le réseau
ferroviaire existant.

Elles desservent une population rurale de 45 communes et
30 000 habitants.

En 1920, le réseau de la ligne de tramway compte 28 gares, 35
stations et 51 arréts facultatifs, soit en moyenne un arrét tous
les 1 500 métres.

La création de ces lignes n’est pas un projet insensé. En effet,
les populations des campagnes sont considérées comme
déshéritées sur le plan des transports. Les liaisons du début du
siécle ne permettent pas, ou rarement, de grands déplacements
sinon a l'aide de charettes.



La ferveur gue manifestent les habitants a |'annonce de la
construction des lignes de chemin de fer prouve que ce nouveau
moyen de transport est tout a fait apte a satisfaire les besoins
immédiats de la population locale.

Les centres des localités sont dans la plupart des cas
directement desservis a la grande satisfaction des usagers mais
pas des automobilistes.

En effet, ces nouvelles lignes se révélent vite une géne pour les
autres et notamment en ville ol la circulation automobile
commence a se développer.

La vitesse autorisée est de 35 km/h en ligne droite et de 15
km/h dans les traversées urbaines. La vitesse commerciale
théorique est de 20 km/h. Mais dans la pratique, ces vitesses ne
sont pas respectées. Les retards, dus aux stationnements
imprévus, aux intempéries et a divers incidents techniques,
deviennent habituels.

En revanche, aucun accident grave, tels que les déraillements,
n‘ont fait la une des journaux.

Fermeture des lignes
Les quatre lignes de tramway ferment progressivement :

- La ligne de Bonpertuis : le ler juillet 1927,
- La ligne La Cé6te Saint André/Le Grand-Lemps : le ler

ao(it 1935.

- La ligne des Avenieres : le 1ler ao(it 1935.

Certaines sections de la ligne Lyon/Saint-Marcellin
(Roybon/Salnt Marcellin/La C6te St André (P.L.M.*)/Roybon,
Saint Jean de Bournay/La Codte Saint André, Heyrieux/Saint
Jean de Bournay) : entre 1935 et 1936.

1937 est I'année ultime pour les tramways du réseau des T.0.D.
Au début de 1937, seules les sections Lyon/Heyrieux et La Cote
Saint André (ville)/La Cote Saint André (P.L.M.) sont encore
utilisées.

Le dernier train de voyageurs Lyon/Heyrieux roule le 21 juin et
cette méme année, les deux gares de La Co6te Saint André
ferment. Ensuite, c'est la ligne Lyon/Saint-Marcellin qui
disparait.

Carte : réseau Isére
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Il existe un réseau ferroviaire important dans le département.
Les 4 lignes de tramway, ici en jaune, permettent un maillage
plus dense.

Leurs tracés sont calqués sur des routes ou des chemins
existants, créés des centaines d’années auparavant.

Ces voies sont dites “métriques” c’est a dire que les rails sont
séparés d'un metre. Cette distance entre les rails, plus étroite
que sur les réseaux de chemin de fer, est mieux adaptée a la
construction de lignes sur d'anciennes routes et dans les centres
villes.

* P.L.M. est le sigle qui désigne la compagnie des chemins de fer de Paris a
Lyon et a la Méditerranée. C’est une compagnie privée de chemins de fer
créée bien avant la SNCF.



LA LIGNE LYON - SAINT-MARCELLIN

Une histoire courte mais dense

La ligne Lyon-Saint Marcellin est ouverte par section a partir de
1899.
Au total, elle compte 128 kilométres de rails.

Elle na pas eu une grande durée de vie puisqu'a partir de
1935, plusieurs sections sont fermées définitivement.
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Section Roybon - Sajnt Marcellin

La section Roybon - Saint Marcellin est la section la plus difficile
a établir en raison de la configuration du terrain. En effet, la
présence du viaduc enjambant le Furan (aujourd’hui détruit),
du tunnel de Dionay et de limportance des longueurs en
déviation, ralentissent les opérations de montage et
d'installation de la ligne.

L'ouverture prévue pour Fautomne 1907 n’a finalement lieu que
le 6 avril 1508.

En effet, un hiver rigoureux ainsi qu'un manque de main-
d'oeuvre, le tout assorti de hausses imprévues sur certains
produits ne permettent pas de respecter les délais.
L'inauguration officielle a lieu en la présence du ministre Gaston
Doumergue, futur Président de la République.

Les gares

Les bétiments voyageurs se présentent sous la forme d'une
construction a un étage.

Le rez de chaussée comprend un bureau, une salle d'attente,
un local a bagages, une cuisine et un petit local accolé faisant
office de W.C. Deux chambres occupent le premier étage.

Le hall de marchandises est complété par un quai qui ne sert
pas aux voyageurs puisque le train s‘arréte toujours sur l'autre
voie, celle prés du quai, servant au déchargement des wagons
de marchandises.

Lo ROYZBON {Isérel
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LA VOCATION DES TRAMWAYS DE L'"OUEST DU
DAUPHINE (T.0.D.)

Un service pour la population mais aussi pour I'économie

Les trains sont mixtes transportant aussi bien des voyageurs
que des marchandises. Pour les besoins du service, des trains
de marchandises sont fréquemment mis en marche. Iis
circulent souvent de nuit.

Dans la région, les sources de prospérité proviennent
essentiellement de I'élevage et du travail de la soie localisés
dans plusieurs ateliers et industries.

Un service trés particulier est commandé aux tramways du
réseau des T.0.D. par la Chambre de commerce de Lyon : il est
demandé aux convois de transporter de la soie.

Cette aide est organisée & partir de 1912 afin d’approvisionner
les fabricants, disséminés dans la région, en produits bruts et
d'assurer la livraison de leurs produits finis.

Les trains en provenance de Lyon livrent les ballots de soie
brute et chargent en retour les piéces de soie destinées aux
usines de Lyon.

Le succes de cette initiative est immédiat. En 1912, les trains
de soierie circulent pendant 300 jours et parcourent au total
prés de 50 000 kms.

Malheureusement, suite a un litige financier entre transporteur
et client, cette expérience, pourtant positive, cesse le 31
décembre 1912,

Les marchandises transportées

Les trains transportent essentiellement des

marchandises inhérentes a I'économie locale

comme du charbon pour les usines de tissage

et les autres industries ou du vin et des alcools pour les
distilleries de La Cobte Saint André. Le train est aussi un
précieux auxiliaire des Postes en assurant la distribution du
courrier en moins de 24 heures. Sans oublier le bois, les
matériaux de construction, les bestiaux et les produits
métallurgiques.




LES MACHINES ET ENGINS

Un matériel moderne mais peu performant

Les « Pinguely »

De 1898 a 1914, 25 locomotives
de 18 et 22 tonnes sont
commandées a la Société
Lyonnaise « Pinguely ».

Ces machines se caractérisent
par la présence d'une double
cabine de pilotage, une a I'avant
et I'autre a l'arriére.

Ce dispositif, courant sur les
machines des petites lignes
secondaires de I'époque, permet o
une conduite plus slire lors des ’ (Gare de Viriville)
fréquentes traversées urbaines.

Ces machines assurent seules la traction sur les sections rurales les
plus accidentées comme La Cote Saint André/Roybon/Saint Marcellin
entre autre.

Elles sont spartiates et rustiques. Trop légéres et peu puissantes,
elles limitent de fagon draconienne les tonnages a transporter.

Si I’'on ajoute a ces défauts un entretien insuffisant, I'emploi d’'un
charbon en briquettes de mauvaise qualité, la rigueur des rampes,
on comprend alors la difficulté des convois a tenir une vitesse
moyenne constante.

Anecdote

Il se dit que dans certaines rampes, les voyageurs « poussent les
trains » ou les « dépassent en flanant a leur c6té ». Il s'agit bien
évidemment de rumeurs ou de blagues qui reflétent tout de méme
une certaine réalité.

Locomotive de Lamastre/Tournon

Il est a noter qu’une de ces machines,
la n°31, était encore récemment en
service sur le petit train touristique
Lamastre/Tournon.

(Pinguely 030 T bicabine
Circuit Lamastre - Tournon)

Les autorails « Saurer »

En 1923, les Tramways de ['Ouest du Dauphiné (T.0.D.) font
I'acquisition d’autobus sur rail (autorails), véhicules a moteur diesel
transposés des autocars routiers et d'un colt d’exploitation moindre,
destinés au transport des passagers.

(Autorail Berliet a Lyon)

Ils ont I'aspect de camions sur rails.

Les roues & pneus sont tout simplement remplacées par des roues a
boudin.

L'adjonction éventuelle d'un wagon augmente leur capacité de
transport.

Ces autorails vont un peu plus vite que les convois a vapeur, mais ils
sont aussi beaucoup plus fragiles et déraillent plus souvent.

Techniquement médiocres, d'une extréme fragilité, de faible
rendement et d’un inconfort ahurissant, ils n‘ont pas les faveurs des
services du Contrble, ni des passagers. Ils n‘améliorent donc pas
I'image de marque des T.0.D. IIs sont retirés du service en 1935.

Trajet La Cote Saint-André/Saint-Marcellin

Le trajet de La Cote Saint André a Saint Marcellin (54 kms) peut étre
effectué en 1h50, compte tenu des arréts, pour une consommation
de 25 litres aux 100 kilometres.



LES SOCIETES D'EXPLOITATION DE LA LIGNE

Une succession effrénée et mal engagée

La rapide mise en service des premiéres lignes nuit a la qualité du
service. La construction des batiments n'étant pas terminée, les
voyageurs attendent en plein vent et dans le froid. L'organisation
imparfaite entraine des retards fréquents. Le manque de matériel
roulant entraine souvent I'entassement des marchandises en gare.

La compagnie des Tramways du Département de |'Isére (T.D.I.)
nait en 1899. L'idée de créer un réseau de tramways sillonnant le
département prend forme cette méme année.

Cette société privée obtient du département une concession pour la
construction et I'exploitation de quatre lignes.

En 1903, la société des T.D.I. fait faillite et le département prend
en charge le réseau naissant et assure en régie I'achévement des
travaux de la section Roybon/Saint Marcellin qui trainent en
longueur. S’en est suivi une série d’appels d'offres pour trouver un
futur exploitant des lignes construites.

En 1904, la Société des Chemins de Fer Sud-France, qui constitue
le réseau de la Provence, s'intéresse au réseau de tramways sur
route qui s"étend dans le Bas Dauphiné.

Le 18 septembre 1904, elle s'engage a exploiter I'ensemble du
réseau et a fournir la totalité du matériel roulant mais demande au
département de I'Isére de financer intégralement la construction
des lignes. Celui-ci accepte en imposant certaines conditions.

Par un décret du ler mai 1906, Sud-France est déclarée
concessionnaire et exploitante des quatre lignes de tramways qui
traversent I'Isére.

En 1920, la compagnie Sud-France Isére, est rebaptisée réseau des
Tramways de I'Ouest du Dauphiné (T.0.D.). Son existence perdure
jusgu’en 1937.

Parallelement, le département décide de fonder .«la Régie
départementale des voies ferrées du Dauphiné » (V.F.D.), le 26
janvier 1920. Cet organisme public est créé dans le but de réformer
le systeme ferroviaire devenu une véritable anarchie.

Au fil des années, la Régie des V.F.D. met la main sur I'ensemble
des lignes ferroviaires privées de |'Isére procédant a une unification

pour la bonne marche du réseau. Mais cette normalisation se
traduit essentiellement par la suppression des voies ferrées
remplacées par des services routiers.

La seule véritable préoccupation des autorités départementales et
des administrateurs de la Régie Départementale du Dauphiné est
de trouver un moyen honorable, sans trop mécontenter les
populations, de se débarrasser du chemin de fer qu'elles jugent
trop onéreux puisqu’il renforce le déficit d’exploitation.

Ce rapide tour d’'horizon sur la succession des compagnies
exploitantes de la ligne montre bien que certains entrepreneurs ou
exploitants s’engagent dans I|‘aventure des « petits trains »,
appatés par le gain et par lidée d'un pactole immédiat sans
mesurer les contraintes.

La mauvaise organisation des compagnies d'exploitation se fait
ressentir sur la qualité et la durée des voyages.

En effet, en 1920, le voyage Lyon/Saint Marcellin d’'une distance de
128 kilométres, peut étre effectué en 9 heures et oblige les
voyageurs a faire deux changements.

Mais en 1925 ce mé&me voyage exige 24 heures avec une nuit a
I’hGtel ou a la belle étoile.

Les V.F.D. existent encore de nos
jours et exploitent de nombreuses
lignes départementales ou
interdépartementales d’autocars et
d’autobus.




LA VOIE DU TRAM ET LES MOUVEMENTS SOCIAUX

Des perturbations margquantes et remarquables

(Extérieur du dépdt des machines du T.D.I)
T.D.I a Roybon

Le personnel des Tramways de I'Ouest du Dauphiné (T.0.D.) se fait
remarquer par sa combativité syndicale ainsi que le montrent les
deux longues et tres dures gréves de 1912 et 19109.

Dans le monde particulier des chemins de fer d'intérét local, les
conflits du travail, sans étre inexistants, ne sont pas fréquents et
surtout ils se produisent en liaison avec des mouvements affectant
I'ensemble de |a profession sur le plan national.

Les deux conflits qui se produisent sur la ligne des T.0.D. sont par
contre, spécifiques et intéressent seulement ce réseau. Ils sont
également remarquables par leur corporatisme et I'acharnement de
leurs participants.

La premiére grande gréve de 1912 :

Le 6 ao(t 1912 au soir, un télégramme syndical, rédigé en ces
termes est adressé a toutes les gares ou dépdts des quatre lignes
de tramways : * Arrétez-vous de suite, et feux bas ”. Ceci est le
signal d'un arrét total du travail dont la menace s’est faite de plus
en plus précise dés l'entrée en fonction du nouvel exploitant, la
compagnie Sud-France.

Cette gréve, due a l'insuffisance des salaires et aux conditions de
travail, jugées plus mauvaises que du temps de la gestion
départementale, dure prés d'un mois.

Elle ne se termine qu’aux premiers jours de septembre 1912. C'est
la lassitude des ouvriers, privés de leur maigre salaire, et I'hostilité
d’une partie de la population qui ont raison de ce mouvement,

Aucun avantage appréciable n’est acquis par les intéressés mais ce
n'est que partie remise.

1919 : un mouvement unigue en son genre :

Une nouvelle gréve du personnel éclate le 5 novembre 1919. A
premiére vue, il s‘agit d'un conflit classique, le personnel
revendique un certain nombre d'avantages pécuniaires et sociaux
non accordés par la compagnie Sud-France.

Mais a ces revendications ordinaires s’en ajoute une autre
beaucoup plus rare, peut-étre méme unique dans |’histoire des
chemins de fer de réseau secondaire : le personnel exige que le
Département procede a l'éviction de la Compagnie et reprenne
I'exploitation pour son propre compte, faute de quoi la gréve
continue.

Devant la dureté du mouvement, les autorités départementales
mettent en demeure la compagnie Sud-France et accordent aux
employés toutes les revendications exigées.

C’est une victoire compléte pour les grévistes.
En revanche, les tarifs accusent une hausse de plus de 125 % pour
les voyageurs et de plus de 175 % pour les marchandises.



ROYBON ET SA GARE

Quand l'implantation du tramway est décidée, la commune
de Roybon , chef-lieu de canton, compte 1580 habitants.
Cela fait d’elle la plus importante du plateau des
Chambaran.

Située au fond de la vallée de la riviere Galaure, elle n‘offre
pas une grande importance commerciale. Son économie
tourne autour de l'activité agricole comme ses communes
voisines. Sa relative proximité du camp militaire ne |lui
apporte rien en raison de sa position géographique en cul-
de-sac.

Ce n’est finalement qu’une étape sur le chemin de Saint-
Marcellin.

Lors de I’établissement du premier trongon livré au trafic le
3  juin 1901, Saint-Jean-de-Bournay/Roybon, la
construction d’un dépot est décidée a Roybon.

On vy entretient et entrepose le matériel roulant.
L'implantation de ce dépoét transforme la ville en terminus
pendant plusieurs années.

La gare avec ses dépendances est construite a I'ouest du
village en bas du bourg. Elle est fabriquée dans la tradition
locale des vieilles maisons aux facades décorées de galets
ronds. Les locomotives y sont remisées et soigneusement
révisées.

Coté atelier, deux voies sur fosse permettent d’effectuer
certains travaux a |'abri.

Pratiquement tous les corps artisanaux sont représentés :
menuisiers, mécaniciens, toliers, forgerons, peintres et
méme chaudronniers.

Les ateliers disposent d’'un
matériel moderne pour
I’époque et emploient une
vingtaine de personnes
dirigées par Monsieur
Guillaud.

(Intérieur du dépét des machinesdu TD I
avec M Guillaud a Roybon)

L'emprise de la gare est trés importante. Différents
éléments la compose :

un batiment en 3 corps de hangars auquel est adjoint un
batiment administratif, c’est le dépo6t ; un chateau d’eau,
un des rares de toute la ligne ; quelques petits édifices de
servitude ; un double quai a hauteur des plateaux des
wagons (peut-étre prévus pour le chargement de matériel
hippomobile ou encore du bétail ? )

OVREN telrci - Vow da b Dt

La gare a proprement
parlé ne difféere en rien
des autres gares de la
ligne.

(Vue de la gare, du dépdt et du Chateau d’eau a Roybon)



Soulignons que Roybon est le nid des importants
mouvements sociaux qui secouent le réseau des Tramways
de I'Ouest du Dauphiné en 1912 et 1919.

L Gharvut, photo,, a Grand-Se ROTBON (Isére). - Lnauguraron dn Monuniers Saint-Roma:s

Roybon est un village original. La célébre statue de la
Liberté est une copie exacte de celle de New York, réalisée
elle aussi par Bartholdi pour son ami Saint-Romme, enfant
du pays.

Roybon :
non pas le “"bon roi” mais le “bon ruy”,
la bonne riviere.

Plus tard, un café des tramways est construit a c6té de la
gare.

ANECDOTES

T.0.D.

« Il n’y a pas que les tracasseries administratives. Il y a aussi
I'incompétence de ces Messieurs. Ils croyaient construire
facilement une ligne en accotement, c’est-a-dire sur le cété de
la route, mais dans les Chambaran les routes sont trop
raides...

Alors il a fallu construire « en déviation », en pleine
campagne, et ¢a, c’était pas de tout repos. En plus, depuis St
Antoine, il fallait un pont, et la-haut un tunnel... »

LA RAMPE

Depuis 1908, c’est moi le mécanicien. Et cette rampe de
Dionay, je commence a la connaitre. Et par tous les
temps...Malgré ses 214 chevaux, c’est vrai que ma machine
souffre et que dans la montée, il m‘arrive de planter un
chou*.

Alors il faut attendre que la pression remonte.

Les nouveaux voyageurs s’‘inquietent. Les autres me font un
clin d’ceil. »

* En argot ferroviaire, signifie tomber en panne, faute de
vapeur. Cela arrivait parfois dans la rampe de Dionay.

« Mé@me si, elle s’est parfois essuyée les pieds* au depart,
jamais personne ne |'a poussé, ma PINGUELY 030T. »
e Patiner au démarrage

CHATENAY

« En ce début de siecle, le train vient a peine de partir que la
gare est envahie par une multitude d’enfants jouant a colin-
maillard... tandis qu’une brave dame essaie de rassembler
une portée de cochons. »



LA MACHINE

« On grimpe, on grimpe, et je vous ai méme pas parié de ma
machine. Ah si, je vous ai juste donné son nom : PINGUELY
030 T. C’est un modéle 1909. Construite a Lyon.

Une des plus puissantes de I"époque, capable d'avaler les
pentes. Pas comme ces petites machines de
plaine...Remarquez sa forme : on appelle cela une « double
cabine ». C’est ingénieux. Les commandes sont a I'avant et a
‘arriere. Ce n’est pas juste pour partir en marche arriere,
mais pour pouvoir traverser les villages sans renverser un
piéton ou une charrette. Eh oui, les trains passent dans les
villages, dans les rues, et avec le développement de
[‘automobile, j'ai bien peur que la situation ne s‘aggrave. Alors
pour traverser les villages, dans ma cabine de l'avant, je
veille...et je suis un peu le roi. »

LA GRANDE GUERRE

« Salut la compagnie ! Ce train, c’est un vrai escargot. Avec
les copains, quand on rentre au camp de Chambaran apres
une perm’, on saute en marche a la Ville d’Or.

La on se fait payer un coup a boire chez « La Fine » . On
prend pas trop son temps, faut pas abuser. Et aprés, on coupe
a travers les pres et on rattrape le train aux maisons en haut.
Reste plus qu’a remonter en route, sans trébucher. Les dames
ont toujours peur pour nous. Nous on en rit jusqu’a l'idée... »

SAINT SIMEON DE BRESSIEUX

« On raconte qu’a I’époque, les gamins se plaisaient a serrer
les freins des wagons pour faire “caler le tacot”! »

ALLER A LA VILLE

« N'est-il pas beau mon pays ?
Du train, on voit mieux a la descente. Ces montagnes, ca me
fait réver.

LE TUNNEL

« Encore ce tunnel. Heureusement qu'il n'est pas trop fong.
Juste le temps de supporter les sifflets des militaires, et de
prendre un peu plus de fumée...

Je sais je rdle aprés tout, mais j'aimerais vous y voir !
imaginez le froid dans les voitures, les soirs d’hiver. Pas de
lumiére, du givre sur les vitres. Et puis, les Chambaran sont
lugubres sans soleil. Et s’il n’y avait que le temps ! Il y a eu la
gréve de I'hiver dernier. Résultat : les tarifs ont augmenté de
maniere scandaleuse.

Le train est de moins en moins a I'heure. La Compagnie avait
promis d’entretenir la voie ; les rails sont tout déformés ; on
attend toujours, on saute comme des crépes...

on a méme vu des valises tomber sur la téte des

voyageurs ! »

« C’est vrai que parfois on est allé dans le sable. Mais c’est
pas que la faute de la compagnie. Il y a aussi du...comment
dire...du sabotage*

*]| s'agit en fait de petits délits dont les auteurs portaient des
culottes courtes : cailloux posés sur la voie pour faire patiner
la loco, tirs de lance-pierre...

« Un jour la locomotive a mis le feu a la colline au-dessus de
la sortie du tunnel. Quelle frayeur ! »

LA TRAPPE

« La Trappe de Chambaran , "hameau” lointain de Roybon,
est situé juste en bordure de fa forét au doux nom de
Gargamelle. Ici, des moines trappistes y avaient installé une
abbaye. IIs se rendirent célébres par leur biére, industrie tout
& fait inattendue dans cette région. Mais c’est encore
aujourd’hui par leur fromage fort apprécié qu’ils perpétuent la
tradition. Le tramway se devait d’y marquer une pause bien
plus touristique que commerciale. »



CHATTE

« Tout au long de la ligne de tramway, on pouvait compter un
grand nombre de "Café du tramway”. Iis étaient généralement
situés a la halte méme du tacot, ils accueillaient plus
fréquemment le mécanicien et les agents de la Compagnie
que les voyageurs qui faisaient preuve d’une solide patience
et ne comptaient pas trop sur le respect des horaires. »

Depuis la guerre, les temps ont bien changé. Les gens qui
voyagent, c’est pour aller chercher du travail ailleurs.

Moi je n‘ai pas cette occasion de bouger, je suis ouvriére a St
Antoine. »

« De ce cbté-ci, je ne suis jamais allée a Grenoble, ou dans le
Vercors. Mon horizon s‘arréte au Champ de foire de St
Marcellin. Dans l'autre sens je suis déja allée chez des amies &
Lyon, quand c’est pas elles qui viennent a Dionay. Mais que
c’est long !

Une journée entiére pour rejoindre la colline des Canuts... »

« Moi je suis allée au marché de St Antoine avec ma mére et
ma tante. Dans notre train, il y a seulement des ouvriers et
des paysans. Des paysannes surtout... »

LYON

« Il était assez fréquent que le tacot quittdt son chemin, sans
grandes avaries pour lui-méme, mais plutét désagréable pour
le voisinage. C’est ainsi qu‘a Lyon, le 11 ao(t 1937, la
locomotive bi-cabine Pinguely n°32, en téte d’un train T.0.D.
pour St Jean de Bournay, sortit de ses rails pour aller
s'encastrer entre une boulangerie et un magasin de cycles au
257 route d’Heyrieux a Lyon. »

CAMP DE CHAMBARAN

« Parti mercredi matin de Romans avec mon lieutenant en
deuxieme classe dans le train jusqu’a St Marcellin. De la nous
avons pris le tram pour Chambaran en premiere classe. Arrivé
la-haut nous avons cherché une chambre et j'ai commencé a
faire son lit. C'est tout le travail que j'ai a faire, le réveiller le
matin, lui faire sa tisane, faire son lit, cirer ses souliers et ses
effets. Le restant du temps, tout pour moi, aller chercher du
bois ou du moins lire. Je serais trés bien mais quand méme je
m'embéterais parce qu'on est tout dans les bois. Il y a juste
une cantine et encore, elle a pas seulement pour manger un
morceau de chocolat. Et le soir, il y a bien 2 ou 3 cafés mais il
est venu une bande de réservistes que c'est que des apaches,
gue le soir nous pouvons pas sortir ou pas sans avoir une
trique et les gradés leur revolver qui ne les quitte jamais
méme pour dormir. »

Courrier daté du 25 septembre 1913

« Aussi étrange que cela puisse paraitre, les troupes
arrivaient trés rarement par le tramway. En réalité, elles
transitaient par la gare P.L.M. de Marcilloles d’ou elles
gagnaient le camp a pied ! Une petite ballade de 12
kilomeétres avec tout leur équipement de combat et en plus,
une montée épuisante. Ce qui explique, le nombre
impressionnant de cafés, 7 au total, ou se répandaient les
soldats dés leur premiére autorisation de sortie. Pour une
fois, les militaires vont faire le trajet par le tramway.
Prémices des trains militaires qui iront quelques années plus
tard vers le front... »



Les gares
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Station de DIONAY (lasére)

CHATENAY — Gare, Arrivée du Tramway




La Gare de Roybon aujourd’hui

Le Relais Infos Services du Pays de Biévre Valloire

La salle d’exposition : « Espace Renée Vinay »

La Gare de Roybon aujourd hui
Mandrin Chambaran Tourisme, office de tourisme **

Sources :

Panneaux de la mairie de Roybon

Mr NEMOZ pour le texte et les documents visuels.

H] FOURNET ET A RANCHAL : « Le réseau des Tramways de I'Ouest du Dauphiné »,
Alexandre MOULIN : La Cote St André en Isére, Complément d’histoire locale, 2005 (aux
archives de la ville de La Cote St André).

Jean CARAZ-BILLAT : La Céte St André des origines a nos jours (aux archives de la ville
de la ville de La Céte St André).

Conception : Office du tourisme Mandrin-Chambaran.

L'équipe de |'office de tourisme remercie Lucile Chevallier, titulaire d'une licence en
Histoire de I’Art qui dans le cadre d'un stage a fait toutes les recherches et recueilli tous
les documents nécessaires a la réalisation de ce livret sur le théme du tram

ligne Lyon/St Marcellin.

Ce document vient compléter les panneaux de I'exposition présentée lors de [inauguration des locaux de
{'office de tourisme en septembre 2009 pour les journées européennes du patrimoine.
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