
     par Paul David, et Pierre Mathieu 



la création des chemins de fer 

s’inscrit dans l’évolution des transports au cours du 
XIXème siècle, accompagnant la  

révolution industrielle  
naissante. 

 

Nous allons résumer cette histoire  pour 
comprendre pourquoi et comment les évènements 

se sont succédé. 

 

Au passage, on va rencontrer quelques 
personnages exceptionnels, parfois méconnus et 

oubliés, qui ont initié, dirigé et participé à ces 
réalisations. 

 



ATLANTIQUE 

MEDITERRANEE 





 Transport individuel  

 A pied ou à Cheval (30 km/jour) 

 Transport collectif  

 Voitures à cheval et Diligences 
En moyenne, au XVIIIème siècle, les voyages en voiture 
 attelée se font à la vitesse de 2 à 3 km/h.  
Au début du XIXème siècle, les diligences pourront 
 atteindre 8 km/h (amélioration des routes, des 
suspensions, et organisation de relais de poste). 

 Barques et Péniches (rivières et canaux)  

 Energie mécanique  

 Hommes, animaux, moulins à eau et à vent. 

 





 1789 – 1815  

Entre Révolution et chute du 1er Empire.  

     Guerres et Blocus avec l’Angleterre 

     France, 25 ans de retard 

 1815 –Waterloo. 

         Ouverture vers l’Angleterre 

    Début développement industriel 

 



Développement de l’utilisation des 

moteurs industriels à vapeur, d’où 

demande croissante de charbon. 

Conséquences :  

Mines et Transports 



Saint-Etienne  
 

premier centre minier français de l’époque : 

fournit 80% du charbon français 

  
De 150.000 Tonnes en 1789 à 1 million de 

tonnes en 1836 

 

Il a donc fallu adapter les transports 

 





Transport du charbon au début du XIX° siècle 





Transport du charbon par rambertes 

sur la Loire depuis Andrézieux jusqu’à 

Roanne pour rejoindre les canaux. 

Les bateaux sont détruits car ne 

peuvent remonter le fleuve  

Rivières et Canaux 



SAINT ETIENNE 

Berceau du rail en France 
1 – Ligne Saint Etienne à Andrézieux 

(Plaque commémorative devant la gare de Saint-Etienne – Châteaucreux) 



  

Louis BEAUNIER 
(1779/1835) 

1798 – Nommé Ingénieur des Mines de Paris (à 19 ans) !). 

 Pendant 15 ans, chargé  de l’inspection et    

 l’organisation des Mines en France, Belgique  et Sarre. 
 

 

1812 – Mission à St Etienne, pour la  topographie des mines des 

bassins de la Loire et du Gier 
 

1813 – Nommé directeur de l’école d’application des Mines créée à

 Geislautern en Sarre (département  français depuis 1801) 
 

1815 – Waterloo, perte de la Sarre et abandon de Geislautern. 

 Mais aussi, fin du blocus de l’Angleterre. 



 

1816 - Il est nommé à St Etienne, pour organiser 

l’exploitation des Mines dans la Loire…. 

et aussi, afin de remplacer la perte de Geislautern , il  a été 
chargé de créer une École de Maîtres-Mineurs, future  

École des Mines de Saint Etienne 
_____________________________________________________________________ 

 

1821- Il reprend et défend l’idée de faciliter le transport du 

charbon jusqu’aux voies d’eau accessibles depuis Saint 
Etienne : 

 la Loire et le Rhône. 
 

Il effectue une mission en Angleterre,  
 
 



 

1823 - BEAUNIER obtient une concession  pour établir 
un chemin de fer industriel et minier, 

  
 

de Saint Etienne à Andrézieux 
(sur le modèle des réalisations anglaises de l’époque) 

 

 
Le « chemins de fer » assure à la fois  

le roulement et le guidage. 
 

1824 - Le tracé du Pont de l’Âne à Andrézieux a été  
approuvé. 

 
  







Créée par Beaunier, avec des investisseurs privés, 

«La Compagnie du Chemin de Fer 

 de Saint-Etienne à la Loire » 

a mis en service la ligne  en 1827 

 

Transport de charbon dans des wagons-tombereaux descendant à 

pleine charge par gravité et remontant à vide ou en trains plus courts 

tirés par des chevaux 

 

Pour ce projet, il a dû acheter des roues et essieux anglais, pas encore 

fabriqués en France, d’où l’adoption dès l’origine de l’écartement 

anglais des voies  (dites « normales », généralisées par la suite :  

1,435 mètre = 4 pieds et 8 pouces½ 

Le premier chemin de fer  en France 











Illustration tirée d’un descriptif sur l’ancien pont ferroviaire de Montrond-les-Bains  



  Ligne Saint-Etienne - Lyon 

avec les premiers tunnels et viaducs  

pour régulariser les pentes 



 Issu de la grande famille MONTGOLFIER, papetiers 

d’Annonay. 

 

 Grands oncles, Joseph et Etienne, inventeurs des 

Montgolfières, 1er vol en 1783. 

 

 Joseph , le savant, s’est chargé de la formation 

scientifique de Marc à Paris. 

 

 Sa mère : Augustine de MONGOLFIER, 6 enfants dont 

les 5 frères SEGUIN :  

 

 Marc l’ainé, Camille, Jules, Paul, et Charles. 

 







Les frères Seguin 



Marc SEGUIN a construit avec ses frères : 

plus de 65 ponts suspendus « en fil de fer » à partir de 1825. 

En 1826, création d’une Cie de transport fluvial sur le Rhône. 

C’est pour  équiper ses bateaux de moteurs à vapeur, qu’il a 

visité l’Angleterre où il a fait connaissance de Stephenson. 

C’est lors de ses essais  sur le Rhône qu’il a inventé le principe 

de la chaudière tubulaire (brevet en 1826/27) 

. Il est ainsi devenu consommateur de charbon, dont le prix 

augmentait à cause des tarifs de transport  de la Cie du Canal de 

Givors (1780). 

D’où l’idée de reprendre le projet Beaunier d’un chemin de fer 

de Saint Etienne à Givors, avec prolongement jusqu’à Lyon 

Il a créé, avec des connaissances parisiennes,  une compagnie 

avec des capitaux pour concourir à l’adjudication de cette ligne. 

. 

 



Le même cahier des charges étant imposés aux 3 concurrents 
admis (Beaunier s’était retiré), Seguin l’a emporté en proposant 
un prix de transport réduit (environ 1 f au lieu de 1,5 f par t/km). 

Concession accordée en 1826 et mise en service entre 1830 
et 1832. 

 

A l’origine traction par chevaux. 

1828 - Premiers essais en Europe continentale d’une loco à 
vapeur achetée chez Stephenson. 

1829 –  Première loco Seguin à chaudière tubulaire. 

1830 -- Premier transport de voyageurs. .  

1835 -- Démission de Marc Seguin 

Exploitation mixte, chevaux et locos, jusqu’en 1844 

1845 -- Gare « du Bourbonnais » sur le quai Perrache 

1857 -- Reprise par le PLM et arrivée à la nouvelle gare de 
Perrache 



1829 locomotive de Seguin 





1830-1832 









Pont de la Mulatière 
(extrait du papier peint Pignet, collection ASPAL) 





Gare du Bourbonnais,  

46-51 quai Perrache 

Utilisée de 1845 à 1857 

Vue vers 1930 



Concédée en 1827 à MM. MELLET et HENRY 

Via Montrond et Feurs 

 

Mise en service jusqu’à Le Coteau :1832/33 

 

Seuil de Neulise avec 4 plans inclinés 

 

La première ligne de « montagne » 



1832 -1833 

1827-1832 

Roanne 

Andrézieux 



Les plans inclinés de Neulise 
340 à 555 m 

 



Plan incliné de Neulise 





 Le Tram  MONTBRISON -MONTROND  

 

en service de 1838 à 1844 

 

C’EST LE PREMIER TRAMWAY EN FRANCE 

 

Voie normale en accotement de route. Traction par chevaux.  



Gravure Montbrison 1835 



Gravure Montrond vers 1840 



On est en 1832 

Montbrison  
 est la préfecture de la Loire 

 

 A ses tribunaux et sa cour d’assises 

 

 A son régiment et sa gendarmerie 

 

 ne veut pas être progressivement isolée 

et  
• La ligne Saint Etienne-Andrézieux fonctionne depuis 1827 

 

• La ligne Saint Etienne-Lyon depuis cette année tandis que  

• celle entre Andrézieux et Le Coteau va être terminée 

Caserne de Vaux 

Dôme du couvent des Visitandines 

Siège du Tribunal et Cour d’Assises 



L’ancien collège des Oratoriens 

devient la préfecture de la Loire 



16-11-1834 ordonnance royale permettant l’adjudication de la ligne  



   

 1832- Manifeste du maire Idefonce Rater en faveur d’une 

jonction avec la ligne Andrézieux - Le Coteau (Mellet et Henry) 

   

             

     26-04-1833 loi autorisant un embranchement du chemin de fer Roanne – 

Andrézieux s’en détachant à Montrond les Bains pour desservir Montbrison) 

 

 

 

 

 

 

 





La voie ferrée sera posée sur la route en terre existante avec rails 

installés sur des longrines en chêne installées à même le sol. 

Ecartement des rails: 1,435 m. 



avec wagons pour marchandises et passagers, à 

traction animale à la manière du tram de Harlem  
 





La ligne d’une longueur totale de 15 kms partira de la Place Grenette au centre-ville… 



…se dirigera vers le Vizezy qu’elle franchira sur un pont dans le quartier Saint Jean 



….traversera Savigneux puis laissera sur sa gauche le château de Merlieux….  



…longera notamment l’étang Richard 



…passera entre Grezieux le Fromental (dans le fond Saint Romain le Puy) 



….et Chalain le Comtal au niveau du lieu-dit de Fontannes: siège d’une gare 



…. entre Boisset les Montrond et…. 



…Sourcieux (avec le Château Balaÿ) siège d’une gare 



…pour arriver au pont  routier de Montrond les Bains qu’elle franchira 

contre péage. 



Avenue de la Gare 



…et arrivera en gare de Montrond qui, en 1835, n’a rien à voir  

avec cette gare PLM plus tardive 



1833 à 1835 levée de fonds locale et laborieuse (200.000 frs promis par 

les actionnaires et la ville + 50.000 fr par l’Etat) 

 

14-09-1835 concession de la ligne Montbrison – Montrond les Bains au 

profit de P. Cherblanc, un ancien notaire de la ville. 

 

2° semestre 1837 quelques essais imposant de revoir la ligne 

 

mars 1838 ouverture de la ligne Montbrison – Montrond les Bains 

alors que rien n’est fini….aucun règlement, 

aucune infrastructure, aucune gare… 

 

Le trajet proposé va du Quartier Saint Jean de Montbrison à 

Montrond sur la ligne Mellet et Henry. 
(il traversera tardivement le Vizezy sur un pont spécifique, n’atteindra jamais la Grenette) 

 

…mais la société manque d’argent (270.000 frs déjà dépensés alors 

qu’il n’y a finalement que 170.000 frs en caisse!), Elle doit 

exproprier pour rentrer en ville et ne peut le faire en l’absence de 

loi. 

…et les ennuis ne font pourtant que commencer ! 



La loi de 1833 n’avait pas 

prévu les expropriations. Il 

faut en faire aux abords de 

Montbrison pour rentrer en 

ville, 

La Cour Royale de Lyon doit 

donc créer un jury pour les 

expropriations car le tribunal 

de Montbrison est déclaré 

incompétent. 

 

Nous sommes en  aout 1838 et 

le tramway a déjà commencé à 

fonctionner ! 



Il faut construire un pont spécifique 

pour le tramway afin qu’il franchisse 

le Vizezy au quartier Saint Jean. Les 

propriétaires de la parcelle qu’il faut 

occuper le temps des travaux 

refusent un accord amiable pour 

une utilisation temporaire. 

Il faut aller en Justice ! On est en 

juillet 1839 et le tramway fonctionne 

depuis 18 mois !  





Depuis mars 1838  

 

La direction des Ponts et 

Chaussées s’inquiète de 

l’utilisation de la voie ferrée 

sans aucune autorisation ou 

règlement entériné et réception 

des travaux. 

 

Le préfet JAYR couvrirait-il 

cette anomalie? 

 

Les courriers se multiplient 

sans aucun effet ! 



Finalement en juin 1839 

 

Le préfet est sommé de 

régulariser ou de faire cesser 

l’activité du tramway qui se fait 

en violation flagrante de la 

législation en vigueur. 

 

Le ministère n’ose pas croire que 

le préfet couvre ces délits ! 

 

On régularise en toute hâte la 

situation.  

 

Il n’y aura que de la traction 

animale et pas de vapeur ! 



En juin 1842 

 

Refus de subvention  

de la part du Ministère 

pour le fonctionnement 

du tramway 



1842 L’Etat tarde même à verser les subventions promises, refuse 

une demande de prêt de 120.000 frs pour l’entretien et la 

finalisation de la ligne alors qu’il accorde 4.000.000 de frs pour la 

remise en état de ligne Mellet et Henry au bord de la faillite et une 

somme importante pour la réfection du pont Henri de Montrond. 

 

1844 la déchéance de la Société est prononcée 

 

1844-1848 un syndic est nommé et poursuit le transport à raison 

d’1 voyage par jour. 

 

1848 Abandon progressif de la  ligne Montbrison – Montrond 

 

1849 la ligne est définitivement fermée 

 

1852 le tramway est démonté par un ferrailleur 

 

 



4 juillet 1855 

Le ministère pense qu’il serait 

souhaitable de réaliser une voie 

ferrée permettant la jonction de 

Montbrison à la ligne de Roanne à 

Lyon passant par Saint Etienne et 

au niveau de 

Montrond……..!!!!!!!!!! 

 

et…la Compagnie du pont de 

Montrond s’y oppose… 

 

…de même que Saint Etienne qui 

suggère une jonction par ligne 

directe depuis Andrézieux 



Cette année là et un mois plus tard en août  1855 
Montbrison n’est plus préfecture 

 

Devenue sous-prefecture,  elle attendra  1866  avec la 

ligne  venant effectivement d’Andrézieux pour être 

raccordée à Saint- Etienne  

 

et encore 10 ans en 1876 pour être raccordé à Lyon 

par Montrond avec la ligne Mangini.    



1832 à 1857 

1827-1832 

Le Coteau-Tarare-St Germain Mt d’Or 1866/68 par le PLM 

           (Tunnel des Sauvages 3 km- viaduc de Tarare ) 

Le Coteau 

Roanne 



 Ligne Le Coteau - St Germain au Mont d’Or 



Dans le projet du Grand Central, la ligne devait  joindre Roanne au 

centre de Lyon, mais par économie,  elle a finalement emprunté à ses 

deux bouts des voies déjà existantes: Le Coteau/L’Hôpital sur Rhins 

et Saint-Germain/Lyon. 

 

Au PLM le maitre d’œuvre  était Pierre BAZAINE, antérieurement 

chargé des travaux de réfection de la ligne Andrezieux-Le Coteau. 

 

Il a choisi le tracé par Amplepuis et Tarare avec le premier grand 

tunnel ferroviaire  français de près de 3000 m pour franchir les Monts 

de Tarare avec le seuil de partage des eaux Atlantique/Méditerranée 

 

C‘est un profil  très difficile avec : 

17 tunnels, 6 ponts et 2 viaducs représentant 12% d’un parcours de 

67 kms. 

 

 

 

 

 

 

 

C’est une ligne acrobatique! 

 

 

. 
 



Entre Le Coteau à  L’Hôpital sur Rhins, c’est l’ancienne voie restaurée de Mellet 

et Henry qui est utilisée tandis qu’une nouvelle ligne  a été créée avec des 

tunnels pour éviter les plans inclinés  pour rejoindre Saint Etienne. 



L’Hôpital-sur-Rhins et la ligne vers  Tarare 



Amplepuis 



Les déclivités atteignent 26 ‰ de part et d'autre d’un tunnel long de 2940 m 

qui franchit la ligne des partage des eaux à son point culminant de  

561 mètres d'altitude à l’intérieur  du conduit. 

On arrive au tunnel des Sauvages…. 



Georges Auguste Leschot (1800-1884)                                  
est un mécanicien-horloger et genevois. Inventeur de 

l’échappement à ancre pour les montres, il a aussi 

réalisé un perforateur rotatif des roches dures à l'aide 

de burins en diamants noirs avec entrainement 

hydraulique (tarières à couronne), Brevet déposé en 

France en 1862. Au lieu de 1 mètre par jour, on passe 

à 1 mètre à l’heure 









Le tunnel des Sauvages: entrée coté Tarare 



et le magnifique viaduc de Tarare précédé d’un autre tunnel de 800 mètres, 



Lozanne et la Brevenne  



Saint Germain au Mont d’Or 





 Lazare MANGINI(1802 – 1869 ) est un grand 
entrepreneur de travaux publics qui participe  
d’abord à la construction de la ligne de Lyon à 
Saint-Etienne inaugurée en 1832 avec Marc 
SEGUIN 

 Il se consacre ensuite, d'une part à des activités 
minières à Sainte-Foy-l'Argentière  d'autre part 
à des activités ferroviaires dont la création de la 
Compagnie des Dombes. 



 Ses fils Felix (1836-1902) et Lucien (1933-1900) 
reprennent à sa mort la Compagnie et 
poursuivent les travaux de constructions de 
lignes . 

 

 Ce sont eux qui sont à l’origine de la ligne  
Saint-Paul-Montbrison qu’ils projetaient 
d’étendre ultérieurement vers Bordeaux. 



Les MANGINI 



1832 à 1857 

1827-1832 

Mines de Charbon  Sainte Foy  

l’Argentière et La Giraudière 

Mines de pyrite de fer de Sain Bel et 

Saint Pierre la Palud, Sourcieux 

à l’origine du développement de Saint Fons et Pierre Benite 

(acide sulfurique St Gobain) 

Ligne Mangini de Lyon Saint Paul  

à Montbrison  1876 

Montbrison 

1876 





 







Gare de Gorge de Loup 



La gare d’Ecully / La Demi-Lune 





Gare de Tassin aggrandie  



Gare de Charbonnières 



La Tour de Salvagny 



La gare de Lentilly 



L’Arbresle  avec  ses 2 lignes et ses deux gares 

PLM Dombes 



Gare de la Cie des Dombes à L’Arbresle 



La gare de Sain-Bel 



La gare de Bessenay 



La gare de La Giraudière 



Le viaduc de la Patte 



La gare de Sainte Foy l’Argentière 



La gare de Meys 



Le tunnel de Viricelles franchit la ligne de partage des eaux, est à l’altitude 

maximale de la ligne et se trouve à la limite du Rhône. 



Gare de Viricelles / Chazelles dans la Loire  



Gare de Bellegarde en Forez 



Montrond les Bains 



Le croisement à angle droit des lignes PLM et Mangini 



Le pont ferroviaire de la ligne Mangini sur la Loire (château de Montrond dans le fond) 





La gare commune de Montbrison 



MONTS DU LYONNAIS 



Rejoindre la ligne PLM 

Saint Etienne/Roanne  

à Feurs 



Panissières se trouve sur un ancien chemin qui 

assure la communication entre le Forez et le 

Beaujolais. 

 

Les Montagnes du Matin, contrefort des Monts 

du Lyonnais sont tournés vers le textile dès 1704 

avec le tissage du chanvre par des « paysans 

tisseurs » avec des métiers à bras. Par la suite, le 

lin  puis le. coton.  

 

1815: système Jacquard.  

 

1831-1834: révoltes des canuts. les fabricants 

lyonnais font alors tisser à la campagne et 

Paniisières se met à la soie.  

 

En 1880, Panissières compte 5000 habitants avec 

de très mombreux métiers  

 

 d’où un besoin impérieux d’une liaison ferroviaire  

pour les transports vers Lyon ou Saint Etienne 

 









C ’est le 1° monorail continental 

Charles LARTIGUE (1834/1907) avait  inventé  un 
chemin de fer Monorail qu’il avait construit en Irlande 
de Listowel à Ballybunion, sur 16 km en plaine (ouvert 
en 1888 et fermé en 1924) 

 

L’épopée du monorail de Feurs à Panissières est le 

fruit d’une longue relation commencée au Conservatoire 
des Arts et Metiers entre:  

Charles LARTIGUE, l’élève, et Francisque REYMOND, 
le professeur, issu de Centrale de Paris (un montbrisonnais)  

devenu président du Conseil Général de la Loire.  

 







Le systême du monorail était réputé économique, sans 
contrainte en s’adaptant au sol et aux déclivités.  

 

Rivières et routes étaient  traversées sur des petits ponts 
fixes ou à bascule.  

 

Son coût était réputé inférieur de deux fois à celui d’une 
ligne ferrée classique (40,000 Frs du km au lieu de 80,000 
et plus) 

 

C’est ce système qui a été imposé par Francisque Reymond 
pour établir la liaison entre Panissières et la ligne du 
Bourbonnais: Roanne à Lyon par Saint-Etienne.  



La ligne Feurs à Panissières avait une longueur de 

17 km passant de 345 à 583 m d’altitude. 



345 m. 

585 m. 



Dans le fond: les ruines du château de Donzy 



Une des deux locomotives de chez Bietrix: La « Feurs » en action 



Une passerelle métallique pour enjamber la voie 



Un escalier «roulant» pour traverser la voie 



La double chaudière de la locomotive 



Après de nombreux essais ratés et malgré une 

certification obtenue tardivement avec 

d’importantes réserves que n’accepte pas 

la Société. 

Le monorail ne marchera jamais , la 

déchéance étant prononcée en 1899……. 
 

…….et pourtant ce systême a fonctionné très 

longtemps en Irlande, de 1888 à 1924 

 

comme le montre en   

BONUS 
cette vidéo d’époque 



Rejoindre la ligne PLM  

Saint Etienne/Roanne  

à Veauche 



 1882 Une concession demandée par 
Roger Pitaval de Lyon pour un tramway 
à vapeur sur une distance de 4 km entre 
Saint-Galmier et sa gare sise sur la ligne 
de Lyon à Roanne (PLM), 



 Tramway à vapeur en voie métrique avec une station de départ à 
la gare PLM de Veauche et une station d’arrivée en haut de la 
route d’Andrézieux à Lyon et 3 haltes: La Tallodière, Les Sources, 
Le Pont. 

 

 Profil de la voie 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 En 1884, le conseil général de la Loire exige une prolongation 
jusqu’à Chazelles et Saint Symphorien. Refus de Mr Pitaval. 

 Le projet est enterré. 

 

 

 

 



 1895/1901 

 Tramway électrique à voie métrique avec concession sur 65 ans 
et extension sur Chazelles 

 

 Tramway électrique à usine unique sur Chazelles et concession 
sur 75 ans mais restitution de l’usine électrique à l’Etat en fin de 
concession. 

 

 Tramway à voie normale (1 m 435) et traction mécanique à 
vapeur ou électrique avec 75 ans de concession mais 
conservation des moyens de traction et prise en charge pour plus 
de la moitié de l’élargissement de la chaussée. 

 

 Plus rien: les Durand ne vont chercher les actes de dénonciation 
de la concession. 

 



 1909 voie métrique 

 Traction mécanique à vapeur 

 Arrivée en centre-ville à la Mairie 

 Extension prévue vers Chazelles 

 Transport voyageurs et production 

Badoit 

















Rejoindre les lignes PLM 

Lyon/Montbrison à Viricelles 

puis 

Saint-Etienne/Roanne à Montrond-les-Bains 

 



 A partir de 1850 ,  avec  Clément CLAVEL: union de petits artisans  qui 

forment des usines 

                 1859 l'entreprise FLECHET  

                      1863 l’entreprise MORRETON 

                       En 1871 après la guerre de 1870, l’alsacien Eugène PROVOT  
industrialise la fabrication du chapeau avec 800 ouvriers et  500 chevaux vapeur, 

en créant la Fabrique Française  

                          En 1900, 2000 ouvriers fabriquent près de  2.000.000 de 

chapeaux par an exportées alors dans le monde entier. 

 

 Les besoins en charbon et en eau deviennent très importants surtout avec 

l ’arrivée des chaudières à vapeur qui font tourner les différentes machines. 

 



 
 La ville de Saint-Symphorien-le-Château était réputée pour la fabrication du 

drap noir puis pour le travail des cuirs et peaux… 

 …et bien sûr la salaison avec le « saucisson » qui serait né ici. 

 

 Au XIXe siècle deux activités se sont ajoutées : 

1820 La production du chapeau de paille par l’entreprise Pinay qui a 

employé jusqu'à 700 personnes.  Puis  création de deux chapelleries Pinay, 

sous la dénomination de « Pinay Aîné » qui cessa son activité en 1936 et  « 

Pinay Jeune » devenu « Pinay Leduc » de 1888 à 1954. 

1904 La fabrication des meubles représentée par l' entreprise Grange. 

 

 

 



• Les différents maires de Chazelles  et Saint Symphorien 

vont œuvrer pour obtenir un accès aux gares située sur la 

voie Lyon à Montbrison (1876),  
 

• Quelques projets de liaison par tramway à vapeur depuis Lyon sont 

ébauchés sans suite dont celui de la FOL jugés non rentables. 
 

 

• Un projet,émanant d’un Mr. Etienne LAVAL ,propriétaire et maire d’Éveux 

(Rhône) depuis 1874, reçoit au contraire, dès le 21 août 1895, un accueil 

très favorable de la part des conseillers généraux du Rhône, puis de ceux 

de la Loire, puis d’une commission interdépartementale. Il s’agissait  au 

départ de construire un Tramway Électrique. 
 



 Très peu de renseignements tant sur le plan local à Éveux que sur les 

recherches familiales ou professionnelles. 

 

 On le trouve sur beaucoup de montages financiers de sociétés de 

tramways : Brest, Angoulême, Perpignan….en même temps que le 

banquier lyonnais Faye et l’industriel des câbles et moteurs Grammont, 

 

 Il s’est  marié en 1877 avec sa cousine germaine Marie Pierrette MURY,  

veuve de Pierre DURAND, huissier à L’Arbresle (1821/1871). 

 

 Il va élever les deux garçons Pierre-Marie et Louis-Barthelemy 

DURAND, enfants de Marie Pierrette. 

 

 Etienne LAVAL meurt en 1897  



Gare PLM 

   (1876) 

Gare VCS 

Viricelles 

Usine 
électrique 

La Gimond 

Gare VCS 
Chazelles 

GareVCS 
Saint-

Symphorien 

Gare CRL 
(1914) 



La ligne de tramway commence donc à sa petite gare située en bas de l’image 



…elle monte ensuite en longeant la gare PLM en direction de Chazelles 



Elle arrive à l’entrée de Chazelles dont on voit les nombreuses cheminées 



…elle emprunte la rue de la Gare 



…pour arriver Place Poterne 



Elle passe devant la gare VCS de Chazelles sur la gauche… 



2014 

…dessert l’usine Fléchet... 

 

Un clin d’œil à l’Atelier Musée du Chapeau 



..arrive à l’usine électrique de La Gimond qui assure l’alimentation de la ligne de tramway 

avec des machines à vapeur faisant tourner des dynamos qui délivrent un courant de 550 V   



1909-1910 

…très vite remplacées par de l’électricité venant de Saint Etienne  



Le tramway descend sur Saint Symphorien sur Coise dont on voit la Collégiale 



Il franchit l’Orzon pour arriver au quartier des charcuteries 



Arrivée à la gare VCS de Saint Symphorien située sur la droite. 

Une voie continue et passe devant l’Hôtel du Sud pour desservir… 



…l’usine de chapeaux de paille Pinay 



 L’Energie Industrielle, propriétaire du VCS, se désintéresse de plus 

en plus de ses activités de transport en commun peu rentables et 

oriente tous ses efforts vers la fabrication et la distribution de 

l’électricité. 

 

 En 1933 elle met en cessation de paiement VCS, et reçoit 330,000 

francs des départements, garde l’usine de la Gimond  avec ses 

moyens de transport de l’électricité pour continuer à alimenter en 

électricité Chazelles. 

 

 Le VCS n’est pas seul en difficulté : les lignes CRL de Lyon (St-Just) 

à Mornant et  Messimy à St-Symphorien  sont fermées en 1933.  

 

 Le PLM  Lyon-Montbrison cesse son trafic voyageur en 1938. 

 



Avec le surplus d’électricité de l’usine de La Gimond, P.M. DURAND, 

héritier de Etienne LAVAL assure l’alimentation de quelques abonnés sur 

Chazelles et Saint Symphorien probablement dès 1900.  

 

Cet avoué lyonnais qui prend en charge avec son frère Louis Barthélemy 

les affaires de tramways de son beau-père décédé en 1897 et les 

développe. Mais il est un visionnaire et perçoit vite l’intérêt de l’électricité, 

Il s’oriente résolument dans cette direction laissant peu à peu les 

transports, héritage de son beau-père, Etienne LAVAL. 

 

Il a notamment créé en 1904 une société à Madagascar et démarre sa 

fortune en mettant l’eau potable et l’électricité à Tananarive bien avant 

qu’elle n’apparaisse dans nos régions…. 

 

En 1906 , il réunit…. 



Chute et Electrification 

Bourg d’Oisans + 

Funiculaire  

La Bourboule 
Barrage La Bourboule  

sur la Dordogne 

Usine de La Gimond 

à Chazelles 

= Energie.Industrielle. 

+ + 



 Celle-ci devient vite une des premières 
entreprises d’électrification en France. 

 

• Il met rapidement la HT (1909)  à La Gimond depuis Saint 

Chamond et Saint Etienne  La Montat. Elle vient de la 

vallée de la Romanche. Il y a alors un convertisseur pour 

le tramway VCS.  

• L’ usine devenue transformateur est le point de départ 

pour de nombreuses lignes électriques régionales, 

notamment celles vers Montrond et L’Arbresle en longeant 

la ligne de tram et celle du PLM. 

 

C’est le début d’une grande histoire écrite par un enfant de 

Bully, comme l’était aussi François GILLET, le petit teinturier, 

à l’origine de Rhône-Poulenc 



Pendant 40 ans  sous la direction  

     de Pierre Marie DURAND,   

Energie Industrielle  
va constituer par alliances  

et/ou achats de dizaines de  

sociétés,  un véritable empire   

de production surtout  

hydraulique, de transport et  

de distribution  de l’ électricité  

 en France. 

      Elle représentera environ le tiers  

     d’EDF lors de sa nationalisation 

     en 1946. 

 











 

Hôtel particulier Rue de Presbourg 

à l’Etoile - Paris 





 Voilà retracées en quelques dizaines de minutes  des 
histoires de voies ferrées autour et dans  les Monts du 
Lyonnais avec certains exemples remarquables.  

 

 Il y a bien sûr de nombreuses autres lignes ferroviaires et 
compagnies dont nous n’avons pas parlé et qui ont 
transformé le paysage régional: c’est le cas notamment de la 
Compagnie Rhone et Loire avec les lignes entre L’Arbresle 
et Panissières ou Pontcharra / Sainte Foy l’Argentière à 
moitié construites et jamais mises en service ou celle du 
« tacot » de Messimy à Saint Symphorien qui n’a fonctionné 
que 20 ans. 

 

 Vous pouvez retrouver une description plus détaillée de ces 
nombreuses réalisations dans le livret 177 édité en juin 2014 
par L’Araire. 
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Les relations professionnelles entre les créateurs des  

             réseaux de chemin de fer  
ont favorisé la création de  

             réseaux familiaux  
tels que vous pouvez les découvrir dans le tableau : 

 

« LES GRANDES FAMILLES » 

en annexe de la revue 177 de L’Araire 






