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La réact ion des techniciens , c o m m e en général , des 
personnes préoccupées de la technique, est de cons idérer 
l'étude ou la sauvegarde d'une machine dans son aspect 
g lobal . 

Cependant , l'analyse d'un tel apparei l , même peu élaboré, 
fait t ou jours appel à des technologies dont celui-ci est une 
synthèse. En outre , il est intéressant de rechercher comment 
ses di f férents éléments o n t été é laborés , par des entreprises 
p o u v a n t a v o i r entre elles des l iens f inanciers o u (et) de 
personnes , permettant ainsi d'observer des cohérences à 
d ivers niveau. 

N o u s avons chois i un cas bien typ ique , celui de l 'autobus H 
de la C o m p a g n i e Généra le des O m n i b u s qui est la première 
f o r m e d'un véhicule de cette sorte construi t en série 
importante et standardisée, en outre , p e r f o r m a n t par 
r a p p o r t à ses o b j e c t i f s , et i n t e r c h a n g e a b l e p o u r 
l 'exploi tat ion de l ignes quelconques . En usage à Par i s de 
1 9 1 6 à 1 9 3 7 , inusable, cet autobus a en outre circulé à L y o n , 
Marse i l le , Nice , entre autres . 

A la suite de d ivers p r o t o t y p e s dont la carrosserie à 
impéria le dér iva i t d irectement de celle des t r a m w a y s et des 
o m n i b u s h i p p o m o b i l e s (type P 2 ) , la C o m p a g n i e des 
O m n i b u s dès 1 9 1 1 (dans le but de m o t o r i s e r toutes les l ignes 
d'omnibus) avai t conçu et mis en service un autobus sans 
impéria le . Le plus satisfaisant ayant été le type P B 2 réalisé en 
co l laborat ion avec Schne ider & C i e , il en fut dér ivé le type 
H. 

Q u e l q u e s d o n n é e s t e c h n o l o g i q u e s p e r m e t t e n t d e 
c o m p r e n d r e le rô le de ce véhicule (type H) : 
- m o t e u r 4 temps, essence, benzol o u carburant naturel 
(benzol 5 0 % , alcool absolu 5 0 % ) 2 2 / 3 4 ch à 1 0 0 0 t . / m i n u t e 
les cyl indres fondus séparément permettent l'échange 
standard. P lus p o m p e à hui le , p lus p o m p e de c irculat ion 
d'eau, plus magnéto (al lumage) , p lus d y n a m o d'éclairage. 

- carburateur (Solex) 
- radiateur ( G o u d a r d et Mennesson puis So lex - ident ique à 
celui des P B 2 ) avec vent i la teur (courroie ) compor tant un 
cro is i l lon en a l u m i n i u m à l'avant, supportant un pal ier du 
vent i lateur . 
- r é servo i r de 1 2 0 l i tres sous le siège du chauffeur. 
- mise en marche par une manive l le à déclenchement 
automat ique . 
- Embrayage Hele -Schaw (fr ict ion de disques) 
R a p p o r t s : 

Ie vitesse : 2 8 , 6 / 1 0 0 , 2 e m e vitesse : 5 6 , 5 / 1 0 0 , 3 e m e vitesse : 
prise directe , marche arr ière 2 2 , 1 / 1 0 0 . 
- arbre de transmiss ion à deux cardans. 
- g i r a t i o n m o y e n n e de l 'extrémité arr ière : 8 ,560m. 
- châssis en tôle prof i l ée ( longerons , entretoises , goussets) . 
- carrosserie de type unique - po ids 1 8 0 0 k g - 1 6 places en 
l e r e classe, plus 12 places assises et 1 0 places de plateforme 
( 2 e m e classe); panneaux intér ieurs en contreplaqué sur une 
charpente en bois assemblé; p la te forme arr ière surbaissée, 
accès par une marche . En outre , indicat ion de l ignes 
interchangeable . 

L'omnibus à 6 roues possède 4 8 places; seules les roues 
médianes sont motr ices . Les roues des deux types ont un 
diamètre de 9 5 0 m m : roues avant à bandage s imple , roues 
arrières à bandage double (dans le cas des o m n i b u s à 6 roues , 
les roues médianes à bandage double , les roues arrières à 
bandage s imple) . 
Quelques remarques : 
- L'uti l isation du carburant nat ional : la C o m p a g n i e 
Généra le des O m n i b u s (et son successeur, la Société des 
Transport s en C o m m u n de la rég ion Par i s i enne) , fut à notre 
avis , la seule entreprise autorisée à ut i l i ser un mélange sans 
essence, d o n t la vente était in terdi te dans le commerce . 
- Le concepteur de l'ensemble du véhicule fut la dite 
compagnie qu i construis i t ses p r o p r e s carrosseries (sur le 
même pr inc ipe que celles des t r a m w a y s ) . 
L' impossibi l i té d'obtenir des aciers résistants, suff isamment 
légers l imi ta la longueur ut i le à 3 1 / 2 fenêtres plus une 
plateforme. 

Le châssis, très classique des années 1 9 0 5 / 1 9 1 0 est f ormé de 
longerons , d'entretoises (et de goussets empêchant les 
dé format ions hor izonta les ) . 

D i v e r s constructeurs auraient fourn i des moteurs à la 
C o m p a g n i e Généra le des O m n i b u s (de D i o n Bri l l i é , Bri l l ié 
Schne ider) . 

Le m o t e u r H est dér ivé du dern ier de ces types ; il est réalisé 
d'abord par Schne ider & C i e , pu i s par la S C E M I A (Société 
de construct ion et d'entretien de matérie l industrie l et 
agr ico le ) , et il faut attendre 1 9 2 7 p o u r que Renault conço ive 
un autobus paris ien , alors que cette entreprise en 
construisai t déjà sur son châssis 5 t équipé de pneumatiques 
p o u r la p r o v i n c e et la banlieue. 

Par suite de données spécif iques au cahier des charges de la 
capitale, cette f i rme fut condui te à disposer un m o t e u r sur le 



châssis H, en conservant l'usage des bandages pleins (type 
P N ) . Cependant , Renaul t appl iqua ici son sytème de 
thermo-s iphon avec radiateur à l 'arrière du moteur , ici, le 
radiateur n'étant pas dans l'axe, mais sur le côté dro i t , par 
suite de la pos i t ion du siège du conducteur . 
Dans la suite, Renaul t cons tru ira l'essentiel des autobus de la 
S T C R P (cf supra) avec amél iora t ion du m o t e u r (4 puis 6 
c y l i n d r e s ) et d e s p e r f o r m a n c e s , a l l o n g e m e n t e t 

surabaissement du châssis (poutres formées p a r estampage) . 
En ce qu i concerne les roues , le type P. B 2 , précurseur du 
type H, possédait des roues en bo i s élastiques, munies de 
bandages pleins . 
Les types H, puis P . N , étant équipés de roues en acier, ce qu i 
était u n e sérieuse i n n o v a t i o n , mais t o u j o u r s avec les mêmes 
bandages, et ce n'est qu'en 1 9 2 9 que celles-ci furent 
remplacées par des roues classiques à vo i l e en tôle montées 
sur pneu (avec modi f i ca t ion des fusées). 
En dehors de cette é v o l u t i o n technique , il faut no ter que les 
diverses étapes de l 'évolut ion sont liées aux re lat ions entre 
les f irmes . 

En effet, la S C E M I A (cf. supra) est une émanat ion de 
Schne ider & C i e , de Renaul t et de la Banque M i r a b a u d . 
Société créée pendant la g u e r r e de 1 9 1 4 p o u r cons tru ire du 
matérie l mi l i ta ire . 

La maison Schne ider ne v o u l a n t plus cons tru ire d'autobus, 
céda donc ses brevets dans ce d o m a i n e à la di te S C E M I A . En 
outre , Renaul t étant par t i e prenante dans cette société, il est 
apparu log ique que cette dern ière p r i t la re lève dans ce 
domaine . D'autre part , les Forges de L o u v r a i l et 
Recquignies , au m ê m e g r o u p e , o n t conçu et cons tru i t les 
châssis surbaissés des autobus u l tér ieurs . La S C E M I A et 
L o u v r a i l et Recquignies ayant beaucoup m o i n s réussi dans 
la cons truct ion des châssis des t r a m w a y s légers L qui 
d o n n e r o n t très v i t e des s ignes de fat igue. 
En regrettant de ne d isposer de p lus de place, nous espérons 
a v o i r t o u t de m ê m e éclairé l'analyse des p r i n c i p a u x éléments 
d'un type classique d'engin, se plaçant bien c o m m e relais 
dans la l igne d'une évo lu t ion . 




