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Le poète Mistral ni écrivait un jour : « Tout ce qui touche au Rhône, créateur de notre plaine d'Arles, me touche. »
Et, dans la préface mise au Rhône, de M. Louis Baron, par Aimé Vingtrinier, le doyen si regretté de nos écrivains lyonnais, on lit la phrase suivante : (( La population Vacclame, on le fête, on ne peut « vivre sans lui. Lyon, c'est le Rhône; que devien- (( drait la malheureuse cité si son beau fleuve dispa- (( raissait? »
C'est sous ces deux noms que je publie, au déclin de ma vie, ce rapide hiétorique de la navigation du Rhône.
Albert BREITTMAYER.
PREMIÈRE PARTIE
jusqu'à l'ère chrétienne
La Méditerranée était autrefois le centre du monde. Elle a été le berceau des civilisations grecque et romaine. Deux fleuves seulement, et des plus anciens, y portent leurs eaux, l'un à l'est, l'autre à l'ouest, le Nil et le Rhône, tous deux voués à la navigation dès la plus haute anticfuité.
A l'époque où la tille d'un Pharaon recueillit Moïse sur les eaux du Nil, existaient sur les bords du Rhône deux villes, Arles et Vienne, qui peuvent hardiment porter, dit M. Leuthéric, sur le front de leurs plus anciennes ruines, une de ces dates (1) dont la Syrie et l'Egypte semblent avoir seules le privilège.
Quelques siècles avant l'ère chrétienne le Rhône avait trois ports maritimes à ses embouchures :
Rhodanusia, près de Beaucaire ;
(I) Lcnthéric, Le Rliôue^ histoire d'un (louvo. \\ y dit mAmo : une do ces dates effrayantes
LE RHONK
Héraclée, au sud de Saint-Gilles dont la rade qui servait sans doute aussi à Rhodanusia (1) occupait l'emplacement actuel de l'étang de Scamaridre et du marais de l'Hermitane ; cette ville aurait été, dit-on, le séjour du roi Goth Ataulf, et était déjà disparue au temps de Pline;
Enfin Arelate (Arles), qu'Ausone appelle la petite Rome des Gaules, d'origine celtique (2).
Il y a plus de vingt siècles, au nord du cours du Rhône en France, on trouvait aussi sur la rive gauche de la Saône et la colline actuelle de Fourvières, Lugudunum dont la fondation a toujours été généralement attribuée au proconsul romain Munatius Plancus (3). A l'est de Lugudunum existait le bourg gaulois de Condate (4). « Toute la plaine du Dauphiné, de Lyon (( aux Alpes, était alors couverte de vastes forêts auxquelles (( l'humidité, du sol était essentiellement favorable, et les huttes « des Gaulois se transportaient d'endroit en endroit, suivant les (( nécessités de l'élevage des troupeaux (5). »
Un peu plus bas. Vienne, la rivale de Lugudunum, avec ses sept collines comme Rome, serait d'après Strabon, d'origine celtique. Son importance était d'autant plus grande que de cette ville partaient cinq voies romaines (6), deux sur Lyon, une
(1) Les auteurs ne sont pas du tout d'accord sur remplacement de ces deux villes.
(2) D'après la Grande Encyclopédie les origines d'Arles seraient absolument inconnues, ainsi que l'étymologie de son nom.
(3) Voir l'annexe n° l au sujet de ces deux noms.
(4) Le mot de Condate (Hait employé pour dc^signer un bourg au confluent de deux rivières. Le mot Condat est encore le nom de huit petites villes en France de 532 à 2600 habitants.
(5) H. Bazin, Vienne et Lyon gaUo-romaimi.
(6) Carte de Peulingcr.
sur Genève par Seyssel, une sur Grenoble et une sur Pavie par Gap, le mont Genèvre (1) et Turin.
L'état des embouchures du Rhône, à une époque où la civilisation n'avait point encore pénétré dans les Gaules, est nettement expliqué par Plutarque, et l'on sait aussi qu'après Auguste, une des trois flottes romaines était établie au port d'Arles pour assurer la tranquillité de la région et la libre circulation du fleuve.
(1) Le point où passa Annibal est un dos plus controversés de l'histoire romaine. Sur 90 mémoires parus sur ce sujet, on en compte environ 30 pour le Petit Saint-Bernard, 25 pour le mont Genèvre, 20 pour le Grand Saint-Bernard, 10 pour le mont Genis, 5 pour le mont Viso. Le Simplon a été aussi indiqué.
LA BATELLERIE
L'invention des premiers moyens de transport par eau remonte à une époque préhistorique, qui a laissé fort peu de traces. On en possède un témoignage en ce qui concerne Je Rhône; c'est u)ie pirogue de l'âge de la pierre, trouvée en 1862 par M. Gohin, ingénieur en chef des Ponts et Chaussées, dans les graviers du fleuve, près de Gordon (Ain) (1).
Depuis l'installation de la magnifique corporation des Nantes du Rhône et de la Saône (2), titre que l'on retrouve sur des monuments romains et dont M. Allmer a refait l'histoire, la navigation du fleuve était eiïectuée, pour les marchandises, par des bateaux plats, qu'à une époque plus près de nous on appelait barques, penelles, cyslandes, rigues ou savoyardes, de 100 à 200 tonneaux, descendant le cours du Rhône. Ils étaient dirigés par trois ou cinq hommes et se rendaient de Lyon à Avignon en deux, trois ou cinq jours, suivant les hasards des crues ou de la route; d'autres prolongeaient jusqu'à Arles. Les coques de la plupart de ces bateaux, arrivés à destination, étaient dépecées et vendues; les autres remontaient en se char-
• (1) Elle est cxposc^e à Lyon, au Parc de la Tète-d'Or, et mesure H m. 45 de lonj? environ sur m. 05 de large.
(2) Elle aurait (\ié fondée vers le milieu du troisic^me siècle. (Duruy, Histoire des Romainfi). Au seizième siècle, son port du Rhône était situé sur la rive droite du lleuve, en amont du pont actuel de l'Hôtcl-Dicu. (Lenthéric.)
LA BATELLERIE
géant pour le retour, on formait des trains de cinq à six embarcations, halées par des équipages de vingt, trente et môme quarante bœufs ou chevaux (1), gouvernés par une trentaine de mariniers et de charretiers, sous les ordres d'un patron. Ce dispendieux équipage cheminait lentement, ne faisant guère plus de J2 à 13 kilomètres par jour. La remonte d'un de ces convois, chargeant 4 ou 500 tonnes, mettait un mois environ pour venir d'Arles à Lyon. En 1837, cette navigation présentait encore un mouvement de 1,800 bateaux à la descente et de 1,344 à la montée (2).
S'il n'existe pas de documents précis sur le mouvement commercial du Rhône pendant de longs siècles, on en a, depuis le treizième, au sujet des ports de Lyon, Beaucaire et Avignon.
C'était d'abord Beaucaire, avec sa foire célèbre établie, en 1217, par Raymond VII (3). Il y avait là :
Couvrant le Rhône long une enfilade De barques et navires de tout genre (4)
débarquant les produits de Gênes, Livourne, Naples, Alep, Malciga, les lies Baléares, l'Adriatique et les États Barbaresques, depuis les côtes Levantines du Ponant jusqu'à l'Océan (o).
(1) On peut voir au Musée de Lyon un tableau de Dubuisson représentant un de ces équipages, entre Valence et Tournon, qui est, dit le catalogue de 1877, l'œuvre capitale de ce peintre.
(2) En 1842, une quinzaine d'équipages remontaient encore le fleuve.
(3) La Grande Encyclopédie dit que la foire de Beaucaire existait avant l'acte de Raymond VII, longtemps regardé comme son titre de fondation, et qu'il en est fait mention dés 11G8 dans le Cartulaire de Franquevaux.
(4) Mistral, le Poème du Rhône.
(5) A l'époque des bateaux à vapeur, il y avait encore 70 navires amarrés à SCS quais et chaque année 12 à 1500 négociants s'y rendaient de Lyon et de l'Alsace, dont les tissus se vendaient alors en masse. Le premier navire arrivé suspendait à ses mâts un mouton qui lui était donné en prime.
Lyon est ville municipale du treizième siècle, ville française au quatorzième. Ses marchés et ses foires étaient célèbres ; on y trouvait les soieries d'Avignon venant par le fleuve, celles d'Italie par le Piémont, et les riches tissus d'Orient apportés par les Levantins. Le quinzième siècle en fait la ville delà soie. Louis XI, après lui Charles VIII, François I^^^ y appellent les tisseurs italiens (c'était l'époque des révolutions italiennes) ; on leur accorde des privilèges et ils apportent à Lyon leurs aptitudes financières, commerciales et industrielles. En 1536, deux Piémontais (1) y obtiennent l'autorisation de monter des métiers de soies riches. Dix-sept ans plus tard, la soierie lyonnaise occupe déjà douze mille personnes. Sous Henri IV, la culture du mûrier et l'éducation du ver-à-soie s'établissent dans la vallée du Rhône, et au milieu du dix-huitième siècle, la France produisait plus de 6,000 tonnes de cocons, représentant une valeur de dix-sept millions (2).
Au quatorzième siècle, Avignon (la ville sonnante de Rabelais) et le Gomlat appartenaient au Pape. La cour de Rome y apporte la culture du mûrier et la fabrication des tissus dits llorence d'Avignon. Vers le milieu du dix-huitième siècle, le persan Jean Althen importe et vulgarise la garance (3) dont la culture fit longtemps la fortune de la région.
(1) B. Naris et E. Turchotti.
(2) Ducarre, Lyon, ville de la soie. Congrès de géographie, Lyon, 1881.
(3) Les résultats de cette nouvelle culture, commencée en 1750, furent constatés à Avignon en 1703. Le conseil de la ville accorda à Althen cinq louis d'indemnité et un privilège d'exploitation de dix ans. Il eut la joie de voir sa conquête assurée et mourut en 1771, laissant deux lillcs dans l'indigence. 15a statue a été érigée en 1855, et le musée conserve son portrait. (Diclioiinaire de la Conversation.)
LES COCHES
LES COCHES
De ce rapide historique et du développement de la navigation des Nautes, il est facile de comprendre que nombre de voyageurs devaient circuler aussi sur le Rhône. Ce transport s'efïec tuait par les coches (1).
Ce mot, qui dériverait, d'après les uns, du terme celtique hâd, et d'après des textes du treizième siècle de la forme latine concha, a été souvent remplacé dans les huit derniers siècles par celui de bateau en ce qui concerne les coches d'eau, car on appelait de ce même nom les voitures et pataches qu'ont remplacées les diligences.
Comme pour la batellerie, ce n'est guère que depuis les douzième et treizième siècles que l'on peut en trouver quelques traces historiques.
La foire de Beaucaire à son installation, comme aussi le second voyage de saint Louis en Palestine, semblent être les plus anciens jalons connus.
On sait qu'en 1320 Pétrarque partit de Lyon (2) où le Rhône était encombré de bateaux pour la foire de Beaucaire.
On exagérait alors beaucoup les dangers de la navigation du
(1) Le poète Berlin Voyages en Bourgogne, /774 dit (jue ces coclies avaient un entrepont où étaient entassés les voyageurs. On n'avait pour toute ressource que six espèces de cahutes, enviées et sollicitées comme un gros bénéfice. Quatre coursiers assez vigoureux tiraient le long du rivage une corde attachée au grand mât. '
(2) Après avoir entendu la messe à l'église de Fourvières, et s'être recommandé à la protection spéciale de la Viorge, les voyageurs descendirent sur le ({uai pour s'embanjuer. 'Pétrarque^ par Alp. Rastoul, Avignon, 1836.)
neuve; la crédulité publique se plaisait à augmenter le nombre des événements sinistres que l'imprudence ou l'ignorance des bateliers causait presque toujours. Pétrarque néanmoins con templa avec ravissement les aspects si riches, si variés qu'offrent les bords du Rhône.
Le farouche baron des Adrets a sans cesse circulé sur le Rhône en 1562, alors que partout du couvent de la Grande Chartreuse à Orange, au Bourg, au Saint-Esprit, à BoUène, exerçant sa férocité, il revint à Valence pour reprendre Grenoble ensuite (1).
Le 24 août 1642, le cardinal de Richelieu arrive à Viviers, brisé par la maladie qui le mit au tombeau; il remontait le Rhône dans un bateau où l'on avait bâti une chambre de bois tapissée de velours cramoisi à feuillage sur fond d'or. A la queue du bateau était attachée, une barque couverte, dans laquelle étaient MM. de Cinq-Mars et de Thou, prisonniers gardés par un exempt des gardes du roi et douze gardes de Son Eminence. Derrière venaient trois autres bateaux chargés de bardes, vaisselle d'or et d'argent, avec force gentilshommes et soldats. Sur les bords du Rhône, en Dauphiné comme en Viva rais, marchaient deux compagnies de chevau-légers dont les trompettes se répondaient en faisant retentir les échos des rochers (2).
Dès le dix septième siècle un coche faisait le service de Paris (il était amarré au port Saint-Paul) jusqu'à Auxerre (3) et même
(1) Il existe au musée de Vienne un portrait (jue l'on présume ôtrc le sien. (( Du reste, dit M"*" l*aiIlon, cette lifçure parcheminée et ces yeux d'aigle répondent parfaitement à l'idée (^u'on peut se faire de ce bandit grand seigneur. »
(2) Mémoire de M"" de Motteville.
(3) M™'" de Sévigné nous apprend que sa 1111e n'a pas trouvé le voyage d'Auxerrc très agréable car elle lui écrit: a Je vous vois hors de ce bateau où vous étiez dans un faux repos, car après tout cette allure est incommode. » (.*Î0 septembre 1769.)
LES COCHES
Briare. Lorsque la Cour résidait à Fontainebleau, le coche royal allait chaque jour de Paris à Valvin (1).
On trouve dans nombre de lettres de M"^^ de Sévigné à M"»® de Grignan des passa{?es où elle fait part de |ses impressions à propos de ce diable de Rhône, comme elle l'appelle. (2).
(1) Port situé k une demi-heure de Fontainebleau.
(2) (( Le Rhône me tient fort à cœur, je crois que vous êtes arrivée heureusement. » (27 février 176L) « Vous aviez un temps épouvantable quand vous vous êtes embarquée: ce Rhône aura-t il bien voulu de vous? » (4 octobre
1769.) (( On veut le détourner de se mettre dans ce petit bateau non il
n'écoutera rien, il faut qu'il y aille la mort l'attend sur le Rhône à un
certain endroit, il s'y trouvera, il faut qu'il y périsse, » (26 février 1690.)
LE COURS DU RHONE
Tout est majestueux dans ce fleuve superbe. M. Desjardins rappelle que, du temps des Romains, le sommet où le Rhône prend naissance (1) était appelé par les habitants : Columna solls, colonne du soleil.
Son berceau est au nord de cette barrière formidable édifiée par la nature (2) où l'on voit, de distance en distance s'élever comme des tours colossales jusqu'à près de 5,000 mètres d'élévation, les montagnes les plus majestueuses de l'Europe, déprimées par une multitude de cols que dominent des géants de neige et de glace.
(( Il a ses sources cachées, dit M. Pierre Lortet, sous des (( champs de glace, et son embouchure est sous le climat des (( oliviers. Des lignes grandes et sévères caractérisent toujours (( le paysage, soit que la poussière humide, lancée par le jeune (( fleuve au milieu de ses cascades, humecte les sombres obé- (( lisques des sapins et des mélèzes, soit que dans les plaines (( qui entourent les Alpines, le feuillage glauque de l'olivier
(1) Sa source est à 1,760 mètres d'aUitude.
(2) Le cours du miône était occupé par cet immense glacier (a) (jui, au massif du Saint-Gotliard, s'élevait à une altitude de 3,000 mètres, passait à Lyon au-dessous du plateau de la Croix-Rousse, se terminant entre Vienne et Valence à la jonction des glaciers de l'Isère et de la Durance, et se prolongeait jus(|u'au-dessous de Sisteron, presque à la limite des plaines ensoleillées de la Provence, suivant l'expression de M. Lenthéric.
{a) G. Martin, 18G7, Cé;an i(>, 1S72, Faisan el Chantro, 1S80, carie de Faisan.
SON COURS H
(( méditerranéen se distingue à peine de la poussière d'un sol (( calcaire (1). »
Le Rhône mérite bien le surnom d'héroïque par la vigueur d'allure avec laquelle il s'est frayé un chemin à travers tous les obstacles qui le gênaient. Ainsi que le dit Michelet : c'est un taureau furieux descendu des Alpes et qui court à la mer.
C'est le tleuve le plus abondant de France, l'un des plus forts de l'Europe, malgré la brièveté comparative de son cours et l'on peut dire l'un des premiers du monde par la splendeur des pays dont il porte les eaux à la mer, ses villes antiques ou modernes, ses terribles affluents d'Alpes ou de Gévennes, son delta de la Camargue, son empiétement sur les vagues bleues où ses eaux transportent, d'après Surell, 21 millions de mètres cubes de troubles par année.
Quand on suit le fil de l'eau, dit Elisée Reclus, c'est une joie de descendre avec la vitesse de la flèche entre les (( deux rives (( aux paysages toujours changeants et toujours beaux. Les (( noirs écueils, les îles couvertes de saules, les bouches des (( rivières, où le flot brille sous des rameaux croisés, les berges « ombragées de grands arbres, les promontoirs rayés de sen- (( tiers en lacets, les ruines croulantes des vieux châteaux perce chés sur les rocs, les villes assises entre deux collines et plon- « géant leurs faubourgs sur le rivage, tout s'enfuit des deux (( côtés du fleuve en un tableau mobile (2). )) On ne le vantera jamais assez.
Sa course est la plus rapide de tous les fleuves de l'Europe (3):
(1) Pierre Lorlct. Discours de réception à l'Académie de Lyon.
(2) Vivien Saint-Martin, Dictionnaire de géographie.
(3) Vitesses par seconde entre Lyon et Valence :
A l'étiage l^jSO moyen. l^jSO maximum.
Eaux moyennes (l^joO au-dessus). . l^jHO — S", 70 —
Crues de plein bord (3'",50 au-dessus) â^jiO — 3"',60 — Ce (|ui fait, au point de vue de la navigation, l'infériorité du Hhône sur
dans ses crues, il jette à la mer une quantité telle de matières terreuses, que, comme le Nil, il aurait pu fertiliser son delta inférieur, s'il n'avait été emprisonné, on ne sait trop pourquoi, dans des digues insubmersibles qui n'en ont fait que d'immenses marécages.
M. P. Lortet a décrit, de la manière la plus précise et la plus brève, le cours du fleuve de Lyon à Avignon, à partir du confluent de la Saône, emplacement désigné, dit-il, par la nature pour la capitale de la contrée :
(( Le lit du fleuve est l'axe même de la vallée dirigée au sud, (( il ne s'en écarte plus jusqu'à la mer. Dans toute l'étendue du (( cours moyen jusqu'à Beaucaire, le lit est toujours rapproché (( de la chaîne droite, dont le versant ne fournit que des {( affluents de peu d'importance, mais de vives et belles eaux (( consacrées à Mithra. Du haut des monts dorés aux premiers « rayons du soleil, il aime à présider aux travaux agricoles et (( à l'irrigation des champs. Au contraire, du versant gauche (( arrivent les principaux cours d'eau. Pendant ce trajet, le (( fleuve est souvent resserré par les contreforts qui descendent « des chaînes encaissantes, ou par les rameaux de diflérents (( massifs élevés au milieu du bassin. De Givors à Ampuy, il (( passe dans un défilé, le lit s'élargit ensuite vers le Dolon, (( pour se resserrer de Saint- Vallier à Tournon, où il existe un « étranglement complet entre les gneiss de là rive droite et les (( calcaires de la rive gauche; évasement à gauche jusqu'à Baix,
les lieu vos aUemands, comme Ta imiûïué M. L(^gcr, c'est (lue raUiludc de 100 mètres se trouve sur le Rhône à 215 kilomôlrcs seulement de ses embou chures, tandis que sur :
le Weser, elle est à 399 kilomètres.
l'Oder, — 524 —
l'Elbe, — 662 —
le Rhin, — 621 —
SON COURS
(( et second élargissement jusqu'à Viviers, où le Rhône est res- « serré au pied de rochers calcaires si bizarrement perforés et (( découpés en lames, rochers qui, dans le lit, déterminent un (( rapide très marqué. Au-dessous le fleuve est toujours libre, (( des collines basses se rapprochent quelquefois des rives, et (( sur les coteaux volcaniques de Roquemaure s'élève le pin « des paysages italiques. Vers Avignon, le lit, quoique large et « divisé en deux bras, est contenu entre les rochers tertiaires (( du château papal et de Villeneuve. A Beaucaire se manifeste (( la dernière tendance à un étranglement, mais il est incom- « plet. Après ce point, les collines sont à de grandes distances (( et cessent d'exercer quelque influence sur le cours du fleuve.
(( Sur une longueur de 330 kilomètres, le lit a une pente (( moyenne de 0,54 par kilomètre. Sa pente la plus forte est (( entre l'Isère et Donzère, 0,739 par kilomètre ; elle tombe (( ensuite à 0,40 et 0,159. (Nivellement du commandant Depi- « gny.) La largeur de son lit est toujours très variable : au (( pont Morand, elle est de 209 mètres; au Pont-Saint-Esprit de u 616 mètres; à Avignon, premier bras, 224 mètres 85, deu- (( xième bras, 437 mètres 17, total 662 mètres ; au-dessous « d'Avignon, il est resserré à 250 mètres avec une profondeur (( de 6 mètres; à Beaucaire, il est de 450 mètres (1).
Deux cartes françaises servaient communément aux voyageurs qui descendaient le Rhône jusqu'en 1848, cartes très portatives (elles ne mesuraient que 80 centimètres de longueur) publiées toutes les deux en 1839, l'une par M. A. Mure de Pelanne, à Paris (2), l'autre par J. M. Doutre et 0. Martinon
(1) Lortet, Documents pour servir à la géographie physique du bassin du Rhône, 1843.
(2) Cours du Rhrtno depuis Lyon jusqu'à Avignon, pour servir à l'itinéraire pittoresque de Lyon ti Avignon par les bateaux à vapeur, dessinée par Badré et gravée par Bonnet, attachés au Dépùt général de la Guerre.
neveu (1). Par son tracé général, cette dernière carte rappelle beaucoup celle que l'on a pu voir à la Bibliothèque nationale lors de l'Exposition et du Congrès de géographie qui a précédé l'Exposition universelle de 1878 et qui -date du commencement de ce siècle (2).
(1) Cours du Rhône de Lyon i\ la mer Méditerranée, dessinée et gravée par Sampierdarena, ancien ingénieur, géographe à Lyon. (Une seconde édition parut en 1842, publiée par Doutre, Compagnie générale des bateaux k vapeur.)
(2) Nous ne savons à quelle occasion elle a pu être dressée.
LES AFFLUENTS DU RHONE
La Saône. — Le Rhône, en prenant au-dessous de Lyon la direction de la Saône, c'est-à-dire du cours le plus faible (exemple assez rare, mais qui n'est pas unique, comme l'a fait remarquer M. Lortet) cette rivière forme ainsi avec lui une voie d'eau parfaitement droite de Gray à la Méditerranée, ce qui en démontre toute l'importance reconnue depuis de longs siècles (1).
(( Il y a peu de contrées au monde, dit M. Valentin Smith (2), « aussi heureusement disposées pour la navigation intérieure « d'un pays, que la France, assise entre deux mers et sillonnée (( dans toute son étendue de nombreux cours d'eau entre les- (( quels la Saône forme le grand lien qui les réunit ensemble. »
La Saône « petite rivière et grand renom (3) » prend sa source (( à Viomenil (Vosges); jusqu'à Darney elle suit les détours d'un (( vallon agréablement boisé où le hêtre domine le chêne. On n'y (( entend jamais le fracas du torrent, elle ne dérange point de (( rochers et dérange à peine les grosses pierres. A Darney, elle (( prend le caractère du bief destiné à l'arrosement des prairies, (( caractère toujours dominant chez elle. »
(( Suzeraine de plus de trente rivières qui lui portent leurs (( flots, majestueuse, élégante, coquette, parfois presque rapide
(1) Les ports des Naules étaient sur la Saône au nombre de deux sur sa rive droite, l'un en face de la rue des Augustins et l'autre à Saint-Georges en face la rue Sainte-Hélène. (Desjardins.)
(2) Monographie de la Saône, 1852, Léon Boitel.
(3) Vieux dicton de Darney.
(( mais plus généralement noncïialante et silencieuse, elle (( s'étend clans les prairies et les champs les plus riches et les «fertiles, baigne les grèves fleuries et reflète dans ses eaux (( limpides une végétation vigoureuse et abondante; sur tous (( ses bords privilégiés l'alouette commence la journée et le (( rossignol la finit. Cette heureuse rivière pleine de grâce dans « ses tournants rapides et inattendus, déroule à tout instant des (( tableaux où la nature étale sa variété etsa magnificence (1). » Le cours de la Saône, de sa source à son embouchure, a une longueur d'environ 400 kilomètres, et de Verdun à Lyon 167 kilomètres. Sa pente générale est de 1 m. 08 par kilomètre. (Lortet.) La navigation avait lieu h rivière libre avec un mouillage généralement supérieur à 1 m. 60, mais pouvant descendre en basses eaux à m. 80 et même moins. Des travaux de cana lisation (2), qui ont coûté plus de 18 millions, y ont été faits de 1865 à 1879. On y a établi de grands barrages écluses qui ont amené depuis un tirant d'eau de 2 mètres. On peut y naviguer par des crues de 4 mètres et plus à l'étiage (3).
Le confluent de la Saône et du Rhône a varié depuis l'ère chrétienne. Au premier siècle, une carte (4) l'indique au cours du Midi avec deux bouches entre deux îles prolongeant le vrai confluent au delà de la Mulatière. Le Rhône coulait alors der-
(1) Marandon de Montycl, Pèlerinage sur la Saône.
(2) Jusqu'en 1843 la navigation était obligée d'opérer un transbordement à Lyon sur la Saône par suite de la difficulté et même du danger que présentait la traversée de l'ancien pont du Change. Ce pont était composé d'une série d'arches garnies de roches à fleur d'eau dans les eaux moyennes, ne laissant passer pour ainsi dire la rivière (|ue par une seule arche, connue alors, dans la ville, sous le nom de la Mort qui trompe, et sur latfuelle étaient construites plusieurs maisons.
(3) Le champ d'inondation atteint alors une largeur de près de 2 kilomètres et demi.
(4) Lenthéric, le Rhône^ lii:itoire d'an fleuce.
SES AFFLUENTS i?
rière les Facultés actuelles, le fort de la Vitriolerie et la digue des Rivières. Une autre carte (1) l'indique à l'emplacement de l'ancien hippodrome, au nord de l'abattoir, en face du fort de la Vitriolerie. Enfin, d'après le plan de Lyon au seizième siècle (2) la Saône se jetait dans le Rhône un peu au-dessous de l'Église d'Eney, où un broteau (celui d'Eney) contournait cette pointe et remontait sur la rive droite du Rhône, jusqu'à la place de la Charité.
C'est à Lyon que le marquis de Joufïroy d'Abbans, qui avait établi sur le Doubs en 1776 un bateau à vapeur, fit son premier essai sur la Saône, le 15 juillet 1783 (3).
Indépendamment des autres affluents du Rhône dont suit la nomenclature, la carte Mure de Pelanne en mentionne vingt de Lyon à Valence (4) et quatorze de Valence à Avignon (5) et celle de Doutre : deux jusqu'à Valence (6) et six jusqu'à la mer (7).
(1) Desjardins, Géographie de la Gaule romaine.
(2) Édité par la Société de Topographie historique de Lyon.
(3) Cet essai est constaté par un procès-verbal déposé chez le notaire Baroud ; et dans le traité de Thomas Tredgold The steam engine on lit textuellement ceci: « The idca of employing the steam engine to propcl vesscls, « wich had been suggested by Hulls was first tried in practice by the marquis « of Jouffroy, who, in 1782, constructed a steam boat to ply on the Saône at « Lyons. He made several experiments with it, and it was in use fiftecn « months on the Saône. »
(4) Rive droite: Yzeron, Garon, Bassenon, Verni, Chaumaison, Thaurençon, Cance, Day, Ozon, Mialan.
Rive gauche: Le Vaux, La Gère, Chaluand, Valcze, Sonne, Dolon, Argentel, Galaure, Teral, Boutcrne.
(5) Rive droite: Ouvèze, Peyre, Lavezon, Frayol, Escoulay, Arnave.
Rive gauche : Lauze, Mouilloux, Tessonne, Roubion, Riaille, Berrc, Louzon, Eigre (Vigue).
(6) Rive gauche: Galaure, boutcrne.
(7) Rive droite: Lavezon, Escoulay.
Rive gauche: Riaille, Berrc, Louzon, Vigue.
RIVE DROITE RIVE GAUCHE
Le GiER (à Givors) sort du mont Pilât, au pied du crêt de la Perdrix, par une source abondante, et se précipite bientôt par une belle cascade de 30 mètres (saut du Gier). Il alimente le canal de Rive-de-Gier, à Givors, avec le réservoir de Couzon. Cours 45 kilomètres.
Le Doux (à Tournon) prend sa source dans les Boutières, chaîne qui unit le mont Mezenc au mont Pilât. Son cours ne dépasse pas 60 kilomètres. Ses crues sont extraordinaires; on l'a vu monter à 10 mètres 50 à l'étiage du pont de Tournon et rouler 1,430 mètres cubes à la seconde.
L'Isère (au-dessus de Valence), rivière éminement alpine, emplie par les torrents de vastes glaciers, arrive dans le département qui porte son nom, à 250 mètres environ d'altitude. Ses eaux, qu'aucun lac ne purifie, ont une couleur grisâtre qui ne se confond avec celle du Rhône qu'à 6 kilomètres de son embouchure. Aux plus basses eaux, elle roule plus du double delà Seine à Paris, et quatre fois la Loire à Tours, et débite aux crues 1,000 mètres cubes par seconde.
Elle traverse la belle vallée du Grésivaudan, qui, célèbre par sa beauté, sa grâce et sa fertilité, renferme nombre d'établissements utilisant aujourd'hui une force motrice produite par les chutes d'eau que l'on y trouve.
RIVE DROITE RIVE GAUCHE
L'Érieux (à Beauchâtel) prend sa source dans la chaîne des Boutières, près de Devesset; son cours, d'environ 70 kilomètres, se tord au fond de pittoresques gorges. C'est un des torrents de l'Europe qui s'enflent le plus vite ; on l'a vu, en 1857, monter à 17 mètres dans le défilé de Pont- Pierre, roulant ainsi 4,674 mètres cubes par seconde, trois fois le débit de la Seine dans les plus fortes crues.
La Drôme (à l'ouest de Livron) a pour source laFont-Drôme (arrondissement de Die), au milieu de montagnes décharnées, de 1500 à 1,800 mètres d'altitude. Cours de 110 à 120 kilomètres, d'un lit très large; torrent capricieux, n'est ni navigable, ni flottable.
L'Ardèche (au-dessus du Saint-Esprit) prend sa source au massif de Tanargue, entre les sources des affluents de la Loire et de l'Allier. Son cours, de 110 kilomètres avec sa voûte naturelle d'un aspect imposant, ses sites yjittoresques et volcaniques, mérite d'être visité. Ses eaux ont débité, en 1857, 700 à 800 mètres cubes par seconde.
Le Lez (torrent au-dessus de Mornas) naît dans la montagne de la Lance. Son cours est de 70 kilomètres, largeur moyenne 45 mètres, dans un lit qu'il ne couvre en entier que dans les grandes crues, où il débite alors 630 mètres cubes par seconde, tandis que son débit ordinaire n'est
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que de 2 mètres cubes. C'est sur un rocher dominant sa vallée que se trouve l'ancien château de Grignari, habité par M""® de Sévigné.
La CÈzE (au-dessous de Codolet) prend sa source dans la Lozère, à Saint- André-Capcèze. Son cours, de 100 kilomètres, a un débit assez considérable, même en été, mais elle n'est ni navigable, ni flottable.
La DiJRANCE (Druentia) sort des Alpes, passe à Briançon, se grossit de l'Ubaye (rivière de Barcelonnette) et du pittoresque Verdon, son plus gros affluent. Son cours est de 380 kilomètres. Au-dessous de la Bleonne jusqu'à son embouchure, son lit est extrêmement, large, souvent à sec avec des îlots sans nombre. Son extrême rapidité lui iTermet peu de sinuosités et entraîne une énorme quantité de terre, de cailloux et de galets.
Le Gard ou Gardon (à Comps) se forme à quelque distance au-dessus de Ners, par la réunion du Gardon d'Anduze et du Gardon d'Alais. C'est une rivière aux débordements terribles. Son cours est d'environ 130 kilomètres. Il roule pendant dix mois de 2 à 40 mètres cubes par seconde, et son débit atteint parfois dans ses crues 4,000 mètres cubes.
On visite sur cette rivière le pont du Gard,
Majestueux débris de ce peuple Romain Dont partout ici-bas on retrouve la main,
(J.-J. Ampère.)
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construit pour amener à Nîmes l'eau de la source d'Eure, située au bas d'Uzès. Cet aqueduc n'est pas tout à fait rectiligne et décrit une ligne courbe qui ajoute encore à sa grâce majestueuse. Il comprend trois étages d'arches (6 au niveau de l'eau, 11 au-dessus et 35 au troisième). Toutes les pierres sont à joints secs. Elles offrent un bossage sur leur parement et une ciselure sur joint. Elles sont disposées alternativement en car reaux et en boutisses.
LE RHONE PITTORESQUE
Comme un beau miroir bleu sous l'azur du ciel clair, Reflétant les vieux bourgs, les coteaux et les nues, Baignant de sa fraîcheur le pied des roches nues.
Le fleuve se déroule et descend vers la mer
Et voici que, porté par ses ondes dociles.
Un bateau, dont la proue ouvre un sillon d'argent. Dans le cadre riant de ses rives tranquilles. Paraît, passe et s'eflace à l'horizon changeant.
(Marie de Valandré.)
Le Rhône offre.au touriste une série de paysages les plus beaux et les plus variés, les ruines abondent sur les collines ou monts qui bordent ses rives. Malgré cela,M. Ardouin-Dumazet dit avec raison : « Nous ignorons par trop la France. Cette région du « Lyonnais notamment, depuis qu*elle est parcourue par les « rapides allant à la Côte d'Azur, est oubliée. Elle a cependant (( inspiré d'immortelles pages à Rousseau; Ampère, qui fut (( surtout un mathématicien, en a parlé en des lettres atten- (( dries; il n'est pas jusqu'à Stendhal qui n'ait fait allusion à ces « merveilleux paysages. Qui songe de nos jours à descendre le « Rhône ? Ces excursions-là sont bonnes à l'étranger, on s'ex- <t tasie sur le Danube ou sur le Rhin, il est de bon ton d'avoir « vu Cologne, on rougirait d'avouer qu'on n'est pas passé entre (( le Chat et la Souris, qu'on n'a pas vu le Mauseturm et les « remparts d'Ehrenbreistein, mais on peut avouer qu'on n'a
(( point admiré le décor de Vienne la Romaine, les cent châ- « teaux, les villes et les montagnes qui bordent le Rhône. Ce (( fleuve a le tort d'être Français (1). » Aussi est-il bon de rappeler sur lui l'attention.
Le trajet de Lyon à Avignon (qui est de la même longueur que, sur le Rhin, celui de Mayence à ColQgne) était, avant la venue des chemins de fer, sillonné de bateaux de voyageurs, aujourd'hui presque complètement disparus (2).
Ce n'est pas une raison pour ne pas décrire rapidement le cours aussi intéressant que pittoresque de ce fleuve,
Qui va roulant de l'or et roulant du soleil.
On y trouve sous un ciel plus pur nombre de ruines et de légendes, des villes assises gracieusement sur ses bords, et, çà et là, des paysages les plus caractéristiques. Le Rhône n'a rien à envier à d'autres fleuves.
Si, au dire de la tradition des Russes, le Dnieper vit, du sein de ses flots, surgir les Nixes, naïades aux cheveux d'or; si, par la suavité de leur chant, elles attiraient le voyageur dans leur aquatique château de cristal, pendant que la voix Strident du Kobold des bois l'invitait à pénétrer dans l'épais-
(1) Voyage en France, 8' série.
(2) La Société de navigation à vapeur du Rhin vient encore de mettre en activité un bateau-salon Kaiserin-Àugusta -Victoria ^ tout en acier de 80 mètres de long avec des machines de 1,250 chevaux. Son aménagement est luxueux, pont-promenade, salle à manger, salons de repos, éclairé par 150 lampes électriques. 11 doit faire le trajet à la remonte en 11 heures 45 (les bateaux du Rhône faisaient déjà en 1853, un trajet analogue en 12 heures, alors que ce fleuve est bien plus rapide).
On peut même dire que les bateaux de voyageurs ont complètement disparu sur le Rhône, puisque ce service ne se fait plus que dans la belle saison par trois bateaux très ordinaires, qui mettent deux jours pour opérer cette remoâte en touchant à des embarcadères des plus primitifs.
seur de la forêt, sur le Rhône apparaît l'Anglore, ressuscitée par Mistral :
La nymphe séductrice, voluptueuse,
Qui autour du nageur, au cours de l'eau,
Laisse flotter sa chevelure
Et se confond et fond avec le flot (1).
On y trouve également à proximité du fleuve : Orange, la fontaine de Vaucluse, Nîmes, et, aux environs d'Arles môme, Montmajour, et les Baux. A Orange, l'arc de Marins un des plus remarquables de ceux qu'on retrouve en France. Le Gieri (nom vulgaire du théâtre antique) dont les gradins sont adossés à la colline de Crève Cœur et dont la façade se conjpose d'un mur colossal de plus de cent mètres de long. Les superbes représentations que l'on y donne depuis quelques années et auxquelles peuvent assister douze mille spectateurs montrent ce que ce devait être aux temps jadis, et ce que peut être(à présent l'impression des grandes œuvres dont ce théâtre a été le témoin.
La fontaine de Vaucluse est et sera toujours lieu de pèlerinage rendu célèbre par les amours de Pétrarque et de Laure, qu'il a dépeinte, ainsi que le lieu, dans ces trois vers d'un de ses sonnets :
so Ave contrada, o puro liunie
Che bagni ? 1 suo bel viso egli occhi chiari,
E prendi qualita del viso lume.
(( Là fut célébré par le génie un des cultes platoniciens les {( plus raffinés qui aient enchanté l'âme humaine. Dans cette
(1) Dans ce chapitre, qui est la reproduction d'une c,auserie à la Société de géographie de Lyon, l'auteur n'a pas fait œuvre sienne, mais a intercalé des citations de nombre d'auteurs bien connus, parmi lesquels les poètes Mistral et Jean Aicard, MM. Reclus, Dignoscyo, Lenthéric, Baron, B"» Raverat, Bleton, etc..
« retraite chagrine et douce, Pétrarque, loin de la Cour « d'Avignon « mère de tous les vices (1) » venait « calmer sa (( passion au murmure du beau ruisseau qui pleurait avec lui » (( et « cueillir des rimes et des vers, ou des feuilles et des (( fleurs. »
Nîmes, la ville d'Antonin, ses belles arènes, sa jolie Maison- Carrée, son temple de Diane, ses bains et sa Tour Magne, sont un vrai régal pour le visiteur comme pour l'érudit. Elle a donné naissance à Jean Reboul, le poète boulanger.
A Montmajour, ce qui en constitue l'originalité, ce sont les monuments et ruines qui permettent de suivre à travers les âges la grandeur et la décadence de sa riche abbaye. Depuis la grotte des premiers siècles chrétiens jusqu'aux constructions entreprises au dix-septième siècle par les Bénédictins (et dont les ruines font songer aux palais de Versailles), on y trouve toutes les époques représentées, l'époque carlovingienne, l'art byzantin, l'art romain et la féodalité.
Les Baux (2) ont été classés parmi les monuments historiques. (( On dirait d'une ville fantastique, dont les habitants (( auraient subitement disparus, avec ses maisons vides, mon- « trant par instant leurs ouvertures béantes, et dont les siècles, (( effritant les pierres, jettent chaque jour au vent qui passe un (( peu de ses palais déserts et de ses maisons silencieuses. »
Un pareil programme pourrait-il ne pas tenter les. touristes?
C'est le plus rapide des fleuves de France, dit Reclus, c'est le plus beau.
(1) On peut voir plus loin, à Avignon, ce qu'en a écrit Pétrarque.
(2) La maison des Baux, Bertrand de Baux ayant épousé la princesse Tiburge d'Orange, régna sur cette ville romaine, donna des papes à la chrétienté, des gouverneurs au Languedoc et quand la branche directe disparut, se perpétua dans les Nassau, les stathouders de Hollande et les rois d'Angleterrç.
DE LYON A VIENNE
Au confluent du Rhône et de la Saône, ce fleuve ne garde pas sa direction mais prend celui de la Saône ; il fait un fort coude entre Pierre-Bénite et Saint-Fons, pour ensuite se diriger du nord au sud, jusqu'à Givors.
La colline de Fourvières et de Sainte-Foy, qui borde la rive droite de la Saône avant son embouchure et y forme un charmant tableau, se continue le long du fleuve jusqu'à Pierre- Bénite. Elle laisse voir de là, par une large échancrure jusqu'à Irigny, la plaine où se trouve M ontcorin et les revers de Saint- Genis-Laval et de Charly.
Les vastes ateliers de la Mulatière et d'Oullins (1), situés le long du fleuve, occupent le premier plan de ce paysage dominé d'abord par le château d'Oullins, aujourd'hui occupé par un collège de Dominicains. Dans ce château que, charmé de la beauté du site, le cardinal de Tencin (2) fit élever il y a deux siècles, mourut Thomas, de l'Académie Française, dans les bras de son ami Ducis.
Un peu plus loin se montre le château du Perron « avec ses grandes baies à double croisée » qui appartient aujourd'hui
(1) On trouvait dans l'ancienne église d'Oullins désaffectée depuis une vingtaine d'années, une statue de Saint-Méen, évéque breton. « Les galeux « venaient en dévotion auprès de Monseigneur Saint-Méen pour obtenir la « guérison de cotte démangeaison aux mains, ijue les Lyonnais appelaient la (( grattouse. »
(2) Le cardinal n'obtint les grandeurs que grAce aux intrigues et à l'ambition de M"' de Tencin, qui eut la plus triste réputation (a) qui aurait fait oublier son nom si elle n'avait laissé quelques écrits, et surtout si elle n'avait été la mère de Dalembert.
(a) Lire à cet égard le lestamenl de Lafresnaye en 1726.
aux hôpitaux de Lyon. Il fut construit par Antoine Gondi (1), un des Florentins qui s'établirent à Lyon au seizième siècle.
A côté se trouve le Petit Perron où passa, dit on, François I®'.
Au devant de la plaine, près d'Irigny, est le château d'Yvours où résida Charles VU lorsqu'il guerroyait contre son fils qui lut plus tard Louis XL M. Josse dit que ce grand manoir, près du fleuve, fait penser aux châteaux qui bordent la Loire.
C'est près d'Irigny « dans une propriété au hameau de Sel- « lette que se dénoua en 1770 le drame émouvant qui se tera mina par la mort de deux amants, Thérèse et Faldoni,dont le (( nom est demeuré si populaire dans les traditions lyonnaises ».
Le beau château de Grîgny, avec sa terrasse, fut bâti par la famille du Moulceau (2) qui s'y ruina par ses magnificences. (( Grigny a conservé le nom de ces célèbres monastères Grignia (( censés qui, du temps de Sidoine Appolinaire, rivalisaient « pour la grandeur et la discipline avec ceux de l'île de (( Lérins. »
En face de Grigny, sur la rive gauche, se trouve l'église de Ternay, qui fut celle du monastère et du prieuré de Ternay, dépendance de l'abbaye de Gluny. « 11 est difficile de retrouver aujourd'hui les traces de cette architecture, l'œuvre des Bénédictins. »
Givors se présente ensuite à un vaste coude du fleuve, avec ses multitudes d'usines, au pied de collines qui s'étagent jusqu'à la cime du mont Pilât.
(( De Givors à Vienne, le Rhône, dit le B"" Raverat, offre « dans son parcours sur l'une et l'autre rive des points de vue (( saisissants, de belles perspectives, de vénérables ruines et,
(1) Son fils Albert fut chargé par Catherine de Médicis de l'éducation de Charles IX.
(2) Cette famille possédait aussi, un peu au-dessus, le château de la Galée à l'un des membres de laquelle M"' de Sévigné a adressé plusieurs de ses lettres,
« pour animer le tableau, de nobles souvenirs. » Rien de plus pittoresque que la vue de Vienne, de ses quais et de sa cathédrale ; ancienne capitale des Allobroges, elle a porté aussi le titre de métropole des Gaules. On y voit la basilique romane de Saint-Pierre transformée en musée archéologique. Parmi les monuments romains, on y remarque le temple d'Auguste et de Livie, les majestueux portiques d'un théâtre, et FAiguille que bon nombre ont prétendu être le tombeau de Ponce-Pilate (1).
(( C'est dans une île entre Lyon et Vienne que les deux (( grands preux de l'époque Garlovingienne, Olivier et Roland, (( aussi braves l'un que l'autre, se sont battus, pendant cinq (( jours, en combat singulier et que, ne parvenant pas à se « vaincre, ils ont fini par s'embrasser. »
En face de Vienne, est Sainte-Colombe dont la tour carrée fut construite par Philippe le Bel (2) pour tenir en respect les belliqueux archevêques de Vienne qui poussaient des invasions sur les terres du Royaume (3). Ces deux villes commun!quaient par un pont en pierre remplacé aujourd'hui par un pont suspendu.
(1) n existe aussi au musée du Louvre quantité de pierres ainsi que le Faune et la Vénus. On est venu encore récemment y arracher une des plus belles mosaïques.
(2) C'est dans le petit village de Sainte-Colombe que ce roi vint, avec toute sa cour, s'établir dans le couvent des Cordeliers pendant le concile de Vienne où fut aboli l'ordre des Templiers.
(3) Au onzième siècle les états du dernier souverain de Bourgogne ayant passés sous la suzeraineté des empereurs d'Allemagne, le Rhône était la limite naturelle du royaume de France et de l'Empire d'Allemagne. De là vint l'expression de a pi(}ue à l'empi » et de « pique en riaume » employé par les mariniers du Rhône pour désigner au timonier la direction à donner aux embarcations.
DE VIENNE A VALENCE
Les plus gracieuses perspectives se continuent jusqu'au contour du Rhône au-dessous d'Ampuis renommé pour les beaux fruits de son territoire et par les vins célèbres de Côte Rôtie, (( Je ne m'étonne pas, à écrit le président de Brosses, que ces (( collines ne soient rôties depuis le temps qu'elles sont là, (( puisque moi, qui n'y suis resté qu'un instant, j'ai failli être (( calciné. » Un peu plus loin se trouve la ville de Condrieu, lieu de naissance de la plupart des mariniers du Rhône; tous les bateaux qui ont sillonné le fleuve comptaient de ses enfants parmi les équipages; ce sont eux qui ont contribué aussi pour une bonne part, à porter si haut jadis le renom de la batellerie à vapeur.
Au pied de leurs maisons, le long du fleuve, Les pauvres femmes, sur le pas des portes, Sont à l'affût, depuis le matin, Pour voir au port passer leurs hommes (1).
. A Serrières (2) le Rhône s'adosse fortement à droite aux montagnes qui, à partir de là, forment une muraille presque continue jusqu'à l'embouchure de l'Ardèche.
(1) Mistral, le Poènie du Rhône.
(2) L'un de ces phénomènes, qui sont dûs à des influences chimiques particulières à certaines parties du sol, est visible à Serrières-sur-Rhône.
Bien que fort peu connu, si ce n'est des habitants de la région, il est des plus intéressants et il offre un spectacle dont l'étrangeté n'est pas sans impressionner le visiteur.
Dans les combles de la vieille église de Saint-Sornin, à Serrières-sur- Rhône, on peut voir, en effet, par une ouverture pratiquée dans une muraille, trois corps momifiés dans des attitudes variées, l'un debout contre un mur et les mains jointes, un autre assis et le troisième à demi couché dans un angle.
Le sol est jonché d'ossements humains, et à la partie supérieure de cette sorte d'ossuaire se voit une corniche faite de trente-sept crânes rangés à la file sur un retrait de la maçonnerie.
aO LE RHONE
A un quart d'heure de Serrières, au centre d'une colline couverte de bois et de vignobles, se dressé le château de Peyraud, jadis forteresse redoutable aux marquis d'Annonay. Les durs traitements que le châtelain y fit subir à deux voyageurs jusqu'à paiement d'une taxe arbitraire, amenèrent la destruction de ce château, par ordre du roi, en 1330; cette forteresse, relevée peu de temps après de ses ruines, fut abattue une seconde fois pendant les guerres de religion ; et c'est sous Louis XIII que ce château fut reconstruit tel qu'on le voit aujourd'hui (1).
Un peu plus loin que Peyraud apparaît le village de Champagne dont l'église, une des plus curieuses du Moyen âge, est un mélange de la plus pure et de la plus barbare architecture. A ces épaisses murailles on reconnaît un de ces édifices où les moines se retranchaient au besoin pour être à l'abri d'invasions ou de surprises. La légende locale nous apprend que cette église aurait été bâtie par une nuée de diables noirs, envoyée par l'esprit malin pour s'emparer de l'âme d'un pieux chevalier de la Terre-Sainte qui s'était fait ermite dans les ruines d'un temple païen à cet endroit même. Ces diables, pour le séduire, lui avait promis d'exécuter tout ce qu'il ordonnerait; l'ermite leur ayant dit de bâtir une église avec les matériaux de ces ruines, les diables construisirent, en un clin d'œil, l'église de Champagne (2).
Non loin d'Andance sur la hauteur, des débris d'un ancien monument qui serait, dit le B*»" Raverat, un trophée rappelant la victoire de Quintus Fabius sur les Allobroges.
Un peu plus t)as Sarras, un petit village très ancien, dont la tour du château subsiste; village et château furent détruits à plusieurs siècles d'intervalle par l'empereur Conrad et le baron des Adrets.
(1) Bon Raverat.
(2) B«n Raverat.
De là, le fleuve entre dans la vallée de Serves fermée de toutes parts par des collines boisées ; cependant, par une échancrure, on peut distinguer déjà le rocher de Crussol effacé à sa base par la montagne de Tournon.
Saint- Vallier sur la rive gauche, à l'embouchure de la Galaure, mérite une mention pour son industrie du moulinage de la soie; son château qui défendait la ville et qui aujourd'hui est une élégante habitation, fut occupé jadis par la comtesse de Saint-Vallier, nom que porta Diane de Poitiers jusqu'au moment où le roi lui donna le titre de duchesse de Valentinois.
A l'embouchure du Doux, voici Tournon, en face de Tain (1), avec son vieux donjon plaqué pour ainsi dire à la montagne. Il fut la demeure de la maison de Tournon, une des plus anciennes maisons de France, qui disputait aux Montmorency l'honneur de se dire les premiers gentilhommes du royaume. Elle portait un lion dans ses armoiries, le lion qui figure dans les armes de Troie, ce qui a fait dire à un vieil historien que cette famille tire son origine de Turnus, descendant d'Enée. L'un des de Tournon fut le cardinal François (2), ministre de François !«»•, qui joua un rôle important dans le mariage de Catherine de Médicis, présida le célèbre colloque de Poissy, dont la nonréussite prépara les guerres de religion, et mourut laissant aux jésuites son immense fortune.
Le fleuve franchit ensuite les passages de Mauves et de la- Roche-de-Glun, qui furent pendant de longues années les passages les plus difficiles pour la navigation.
Autant le village de Glun a un aspect agreste, autant celui de la Roche-de-Glun, en face, présente un cachet féodaL
(1) Les collines auxquelles Tain est adossé fournissent les vins renommés de l'Hermitage qui étaient si recherchés avant l'invasion du philloxéra.
(2) Ce fut lui qui fonda le fameux collège de Tournon qui compta tant d'élèves distingués.
(( D'après le sire de Joinville, le sire du château de la Rochece Gly avait mauvais renom de détrousser les marchands et « pèlerins; ayant prétendu faire payer un droit de péage à « Saint-Louis à son passage, le roi assiégea le château par terre (( et par eau, le prit et le rasa. Après le départ du roi, la fortece resse fut rebâtie ; mais depuis lors, pour faciliter la naviga (( tion, les travaux firent disparaître château et rocher dont on « voit les* restes quand les eaux sont basses. »
En face de l'embouchure de l'Isère apparaît un vieux manoir sur un rocher isolé, c'est Châteaubourg où, dit-on, Saint-Louis aurait séjourné. Puis, presqu'en face de l'embouchure de l'Isère, un peu plus loin sur la rive droite, les ruines du château de Crussol (vis-à-vis Valence) au haut d'une montagne dénudée, entièrement escarpée, château dont « il semble que le diable en ait monté les pierres ».
La position de ce château destinait un rôle important à ceux qui depuis le douzième siècle l'avaient su choisir ou qui s'en étaient emparés. « Les sires de Crussol étaient une race de fer qui sut « allier la conduite au courage et que récompensa la plus haute (( fortune. Le donjon démantelé n'a plus à soutenir que les (( assauts de l'orage impuissant jusqu'à ce jour à renverser les « deux pignons connus des mariniers sous le nom de cornes de (( Crussol. »
L'histoire de Valence serait longue à écrire. Bon nombre d'hommes illustres y sont nés ou l'ont habité. Outre Championnet qui y a une statue, Bonaparte qui fut à son école d'artillerie, citons seulement parmi eux : Gujas, le professeur de droit romain du seizième siècle qui a sa statue à Toulouse et qui était vénéré des docteurs allemands; Scaliger; le farouche baron des Adrets, moins homme que bête féroce; le poète Baro, secrétaire pendant quelque temps de d'Urfé, V auteur de Y Astrée^ dont il composa, dit-on, les derniers livres, le roman tant admiré par M^^® Scudéry.
On ne saurait trop recommander à rattention du visiteur la maison dite (c des Têtes (1). » a C'est tout ce qu'il y a de plus « renommé en fait de constructions originales du seizième «siècle dans les cités flamandes de Gand et d'Anvers, et « plusieurs auteurs prétendent n'y avoir rien trouvé d'aussi c( remarquable que la Maison des Têtes, entr'autres Alexandre « Dumas. »
Sous ton ciel bleu qui fait pressentir la Provence, Garde toujours tes fleurs et ton souffle embaumé, Comme un riche trésor, ô ville de Valence, mon doux pays bien-aimé (2).
Et en effet, si au-delà devienne on s'aperçoit déjà d'un changement de climat, à Valence le voyageur est en plein midi. C'est du reste la limite nord du terrible mistral.
« Le ciel est plus bleu, l'atmosphère plus transparente, la (( lumière plus intense, le fleuve plus limpide, plus scintillant» on pourrait même ajouter plus majestueux.
DE VALENCE A VIVIERS
On passe à Soyons; au sommet d'un roc dénudé se voit une tour penchée. C'est la Tour Maudite : des écrivains y ont vu là les restes d'un château occupé jadis par les calvinistes et que le prince de Condé vint assiéger. « Mais la tradition populaire (( prétend que cette tour faisait partie d'une abbaye de béné- (( dictines dont les huguenots se rendirent maîtres et dont « l'abbesse ainsi que quelques religieuses se seraient converties (( à la religion réformée. C'est pour cela que la tour, seule « restée, témoigne par son inclinaison de la colère divine. »
(1) EHe a été bâtie en 1530; mais on ne connaît pas ses premiers possesseurs.
(2) Adèle Souchier, Les Roses du Dauphiné.
Un peu plus bas et non loin du fleuve, sur les bords de l'Embroye, Charmes est dominé par les ruines pittoresques d'un ancien château de la maison de Crussol. « Des ruelles sombres et rapides conduisent du village à l'église qui seule est restée debout au centre des remparts abattus (1). »
Comme le village précédent, Beauchâtel, à l'embouchure de l'Eyrieux, présente tout l'aspect d'un bourg du Moyen âge. C'est là que se montre l'olivier, l'un des arbres les plus caractéristiques du Midi.
La Voulte est une de ces vieilles villes historiques comme on en trouve à chaque pas sur les bords du Rhône, où elles ont été élevées pour défendre les passages du fleuve ou l'entrée d'une vallée. La forteresse, ses murailles et la haute tour qui servait de beffroi, sont restées immobiles sur leurs assises de granit, depuis le douzième siècle.
De la grande terrasse qui domine le fleuve on aperçoit toute la vallée dont la rive gauche est bornée au levant par les Alpes.
C'est une des plus belles vues qu'il soit possible de rencontrer.
Son château qu'ont possédé jadis les Lévy-Ventadour (2) et les Soubise et dans lequel ont couché Louis XIII et Richelieu, lors du siège de Privas (1629) est remarquable (malgré ses détériorations, lors de la Révolution) par le style le plus élégant de la Renaissance. Sa chapelle est, comme la partie ancienne de ce château, de la fin du quatorzième siècle. L'extérieur et les voûtes intérieures en sont très remarquables et
(1) Charmes faisait partie de cette ligne de forteresses qui commandaient la navigation du Rhône.
(2) Los L(Wy prc^tcndaient, de par leur nom, descendre de cette tribu Israélite et ôtre parents de la Vierge. Un tableau qui existait dans la chapelle avant la Révolution, représentait une apparition de la Vierge avec un Lévy agenouillé. Ce Lévy tenait à sa bouche une banderole portant ces mots: « Je vous salue, ma cousine », — et la Vierge répondait : « Couvrez-vous, mon cousin » (Bon Raverat.)
assez bien conservées. Mais ce que l'on y voit avec le plus d'intérêt, c'est un revêtement en pierre sculptée de la meilleure époque de la Renaissance qui, malgré les mutilations qu'il a éprouvées, présente des parties étonnantes par la délicatesse et la perfection des sculptures.
De l'embouchure de l'Eyrieux jusqu'au Teil, c'est un véritable archipel où, dit le B"" Raverat, le pilote a besoin de toute son expérience pour franchir sans danger ces passes difficiles.
Voici le Pouzin avec ses usines, ses hauts fourneaux, ses fonderies et autres établissements où se transforme en fonte le minerai des montagnes auxquelles il est adossé. C'est le centre le plus vivant du fleuve depuis Oullins et Givors ; mais ce n'est pas celui qui attire le plus le regard du voyageur.
En face de Cruas des collines courent également sur la rive gauche, mais en quittant le fleuve à Ancône, port de Montélimar, pour s'enfoncer dans la plaine.
A Cruas, sur un monticule séparé de la montagne, s'élève une masse de murailles et de tours délabrées. Ce sont les ruines de l'antique abbaye de cette ville. Elle aurait été fondée, dit le gon Raverat, au neuvième siècle par une comtesse Hermangarde qui, chassant avec son époux dans ce pays alors désert, aurait été sur le point d'être dévorée par une louve furieuse, et aurait fait le vœu, s'ils lui échappaient, de construire une abbaye à cet endroit même.
Lène petit hameau sur la rive gauche (entre la Concourde eft Derbière) possédait jadis un bureau de péage dont les produits auraient été assignés dans l'origine à l'entretien d'une princesse de la maison de Poitiers, que l'on avait reléguée comme lépreuse dans le château dont il ne reste qu'une tour à demi ruinée (1).
(1) Cette légende a fourni à M. de Marchangy le sujet d'un des chapitres de Tristan le Voyageur.
Les montagnes se sont éloignées de la rive gauche, et sur l'autre rive se montre Rochemaure avec son volcan éteint de Chenavari à deux kilomètres de cette ville ; il faut y voir la lameuse chaussée de basalte appelée, pour l'épaisseur fantas^ tique de ses gradins, « Pavé des géants ».
(( Imaginez un roc énorme taillé en pyramide, écaillé de (( maisons aux toits rouges grimpées sur ses flancs, les mu- <( railles d'un château fort en couronnant la pointe, et par (( dessus ces ruines, au delà se dresse un roc plus élevé, raide, (( âpre, presqu'inaccessible, portant le donjon de l'ancien « château-fort, dont un précipice le sépare. »
C'est certainement, dit le B'° Raverat, un des tableaux les plus émouvants et les plus pittoresques de la contrée, tant par l'aspect bouleversé de son sol que par les ruines qui le recouvrent.
De là on aperçoit, toujours sur la rive droite, « des routes poudreuses, au milieu d'une atmosphère poudreuse », le tout d'une blancheur grisâtre, autour de nombreux toits et cheminées d'usine, c'est le Teil. De nombreux ouvriers y sont occupés à convertir les roches environnantes en chaux hydraulique. Ce n'est plus un tableau, c'est un véritable chaos devant lequel on passe, pour arriver à Viviers.
Viviers, la vieille ville épiscopale, perchée sur un monticule de pierre calcinée, avait, avant les guerres de religion, une population de 15,000 âmes. Ses évêques s'étaient déclarés indépendants des rois de France, entretenaient des armées et bataillaient avec leurs voisins (1). La position de cette ville est des plus pittoresque; elle commande ce passage du Rhône bordé de montagnes surplombant ses eaux, qui est un des sites dont le touriste garde le plus facilement le souvenir.
(1) Son siège épiscopal a été occupé par cent trente évoques, parmi lesquels cinquante saints, deux papes et treize cardinaux.
De Viviers à Donzère, le fleuve est resserré au pied de rochers si bizarrement perforés et découpés en lames (1) qui, dans le lit, terminent un rapide très marqué. C'est ce qu'on appelle le défilé de Donzère, bordés des deux côtés par des montagnes assez élevées qui, peu après cette ville, disparaissent sur les deux rives.
Peu au-dessous de ce passage, le Rhône arrive aux nombreuses îles qui précèdent le Bourg-Saint-Andéol [2 ; son lit, débarrassé aujourd'hui des nombreuses roches qui obstruaient son cours, a fait dire par Chateaubriand qu'il ressemblait aux fleuves d'Amérique. On sent aussi que l'on entre tout à fait dans le clair Midi; là s'achevait le Rhône sur un ancien golfe de la mer, dont les plaines du Comtat et de Tarascon-Beaucaire formaient une vieille Camargue.
A l'embouchure de la Berre, avec le mont Bactas, on aperçoit l'horizon sylvestre derrière lequel s'élève le château de Grignan (( sur un pic élevé, aux rages de la bise ».
Au-dessous de l'embouchure de l'Ardèche apparaît la ville de Pont-Saint-Esprit, dont le pont a un si grand renom historique.
Les arcades Du Pont-Saint-Esprit, prodigieuses, Leur passent en triomphe sur la tête.
La Provence apparaît, car son entrée, C'est le Pont-Saint-Esprit avec ses piles
(1) Ces rochers ont été appelés a rochers des singes» d'après une curieuse légende. Au temps du déluge, l'arche de Noé se serait arrêtée à cet endroit. Un singe et une guenon, las de vivre avec les autres animaux, se seraient enfuis et réfugiés sur ces rochers. Ils eurent une famille nombreuse et il n'était sortes de malices qu'ils ne lissent aux habitants, entr'autres de cribler d'une grêle de pierres les embarcations qui passaient sur le fleuve (B»"» Raveral).
(2) Aux environs de ce bourg, qui fut un ancien municipe gallo-romain et qui est intéressant à visiter, se trouve la fontaine de Tournes, joli site où Ton peut voir une sorte de stèle se rapportant au culte du dieu Mithra.
Et ses vingt arcs superbes qui se courbent En guise de couronne sur le Rhône.
C'est là la porte sainte, la porte triomphale De la terre d'amour (1).
A l'origine de ce pont se mêle le merveilleux, le divin qu'on retrouve presque partout au Moyen âge. La légende y apparaît sous diverses formes : c'est un ange se montrant à un humble berger, sur le bord du fleuve, et lui ordonnant de bâtir un pont. C'est encore un religieux d'un monastère voisin voyant en songe des langues de feu descendre des nuées pour se poser sur les flots du Rhône et marquer ainsi l'emplacement des piles d'un pont à construire. C'est, plus tard, parmi les ouvriers de l'édifice, la présence d'un être mystérieux, faisant à lui seul plus de besogne que tous les ouvriers ensemble et disparaissant, aussitôt sa tâche quotidienne accomplie, pour reparaître le lendemain |2).
Un peu plus bas, en face de Pont- Saint-Esprit, derrière de hauts peupliers, sur les bords du Lez, se cache la ville de Montdragon, si curieuse par son aspect terreux ; on dirait ses ruines comme ses maisons actuelles brûlées par le soleil du Midi. Si depuis Beauchatel on a rencontré nombre d'îles, les plus grandes apparaissent depuis le confluent de la Gèze et aux environs de Caderousse, le port d'Orange.
C'est d'abord l'île de la Piboulette, ainsi appelée de ce qu'elle est couverte de peupliers blancs appelés dans le patois du pays pivot ou pibolet.
La Piboulette
Chasse royale des sires d'Ancezune,
Au vieux blason desquels se grime
Le Drac du Rhône à face humaine
D'un rideau d'arbres entoure Caderousse
(1) Mistral, Le Poème du Rhône.
(2) Consulter à ce sujet les Œtivres de Pont Saint-Esprit, par M. Brugnier- Roure.
Un peu au-dessous de l'île de Lers, devant Roquemaure, sur les coteaux s'élève le pin des paysages italiques et l'île d'Oiselet (1), dont « les oisillons pépiaient tout le long des bords feuillus. »
Et ensuite, la Barthelasse verte, partageant le fleuve en deux Rhônes, et puis plus rien que le tournant de l'onde.
A droite de cette île, Villeneuve, cette nécropole, suivant l'expression de F. Wey, jetée au revers de la côte dans un pêlemêle de créneaux. Et, à gauche, une plaine aussi féconde que belle qui voit le Ventoux, les Monts de Vaucluse, le Luberon ; c'est le Comtat.
AVIGNON
Mais soudain, tel qu'un rideau de théâtre Qui en aval se* tire à l'horizon, Les arbres du rivage et les collines.
Tout va diminuant pour disparaître Devant un colossal entassement de tours Que le soleil couchant enflamme et peint De splendeur royale, de pourpre splendide.
Les pins, les coteaux, les vignes et les chênes, Étageant leurs gradins en cercle, à l'horizon, Regardent au milieu des mûriers, dans les plaines. Près du Rhône qui luit, la hautaine Avignon.
Oui, la hautaine Avignon : la métropole méridionale du Rhône, la ville la plus importante du fleuve après Lyon; son histoire, longue à décrire, se réduit en deux faits simultanés qui rayonnent au-dessus de son diadème : la résidence de sept papes dans ses murs et les amours de Laure et de Pétrarque, l'Italie un instant transportée sous son ciel.
(1) En face se trouve Château-Neuf-du-Pape. Ce bourg, situé sur une hauteur, fut aussi une résidence d'été des papes qui siégèrent à Avignon. On y voit les restes de leur vieux palais, assez vaste pour recevoir ces souverains avec toute leur Cour,
Avignon a des murs du temps des épopées, Dentelés de créneaux par où les vieillards blancs Tout en pleurs regardaient les rudes coups d'épées En dressant vers le ciel muet leurs bras tremblants.
Son aspect, dit Mérimée, est celui d'une place de guerre. Le style de tous ses grands édifices est militaire, et ses palais, comme ses églises, semblent autant de forteresses. Des créneaux, des mâchicoulis, couronnent les clochers; enfin, tout annonce des habitudes de révolte et de guerre civile.
« Sous un ciel de lapis-lazuli pointillé d'or, des murailles « hautes, énormes, inégales, carrées, massives et toutes blan- (( ches, éclatantes de blancheur, d'une blancheur mate, se (( plaquent en durs reliefs énigmatiques. ))
Il faut voir le Palais des Papes; incomparable à nul autre futil dans ses jours de puissance, de splendeur et de fêtes, dont l'éclat surpassait celui de beaucoup de Maisons souveraines. Sa masse énorme qui se dresse sur le rocher des Doms semble une vision du moyen âge. Terrible et menaçant, il a toujours son aspect de citadelle et de prison (1).
Ce qui s'y passait, Daudet le retrace en ces quelques lignes : « Ah! l'heureux temps! l'heureuse ville! Des hallebardes qui (( ne coupaient pas, des prisons où l'on mettait le vin à rafraî- (( chir; jamais de disette, jamais de guerre! Qui n'a pas vu « Avignon du temps des Papes n'a rien vu. Pour la gaîté, la « vie, l'animation, le train des fêtes, jamais une vie pareille...»
Pétrarque lui-même en a laissé par écrit une toute autre impression :
(( Les mœurs de Babylone, l'orgueil de Nemrod, deCambyse, (( les infâmes voluptés de Sémiramis, toutes les de l'anti-
(1) Ce sinistre et curieux palais fut commencé en 1319 par Jean XXll, continué par Benoit XII, par Clément VI, qui commanda au Giotto les seules fresques de ce FlorenUn que la France possède, et terminé en 1368 par Urbain V.
a quîté se reproduisent à Avignon.... Tout ce qu'il y a sur la (( terre de perfidie, de ruse, d'impiété, de mœurs détestables, « est amoncelé sur les bords du Rhône..... C'est un égout dans (( lequel viennent se réunir toutes les immondices de l'univers, « un marais infect...,. Tout y respire le mensonge : L'air, lô « terre, les maisons et surtout les chambres à coucher. »
Aussi, les amours de Laure et de Pétrarque sont-ils pour le voyageur la meilleure impression qu'il emporte de cette ville, impression qu'avait éprouvée, il y a longtemps déjà, un roi de France. François I^r, accompagné de Clément Marot, en présence des restes de l'amie du poète, s'écria : a On ne reprochera (( pas à la Muse d'un roi de France d'être demeurée muette (( en ce jour », et déchirant un feuillet de tablettes placées dans sa ceinture, il écrivit ces vers (1) :
En petit lieu comprins vous pouvez voir ^ Ce qui comprend beaucoup par renommée :
Plume, labeur, la langue et le savoir Furent vaincus par l'amant de l'aimée.
gentille âme ! étant tant estimée, Qui te pourra louer qu'en te taisant?
Car la parole est toujours réprimée, Quant le sujet surmonte le disant.
En quittant Avignon, où vers 1830 on entendait encore chanter ce refrain.
Passez gais bateliers, sans regarder ces grilles ; Sans frapper au casteX passez, beaux troubadours; Mais n'allez pas mêler, rieuses jeunes filles, Aux larmes des captifs, le chant de vos amours.
il faut jeter un regard sur son vieux pont (2) dont les restes
(1) Voir l'ouvrage de A. Rastoul sur Pétrarque et l'annexe n» 2.
(2) Ce pont commencé en 1177, fut achevé en 1184. Tout le reste de ce pont qui traversait jusqu'à Villeneuve fut emporté en 1669 par une terrible inondation.
(trois arches et une chapelle) n'occupent plus que la moitié du fleuve. La légende attribue à un petit pâtre (plus tard saint Benezet) la pose de sa première pierre. Dieu lui ayant ordonné de le construire, il le pria de l'aider : cette oraison faite, il mît la main sur une pierre qui n'avait pas moins de treize pieds de long sur sept de large; cette pierre se leva de terre et il la poussa jusqu'à la place qu'elle devait occuper (1); ce fut ainsi que commença sa construction.
A peu de distance au-dessous d'Avignon, la Durance se jette dans le Rhône, et la Provence apparaît.
D'AVIGNON A LA MER
Le Ventoux s'efïace peu à peu laissant se dessiner au levant la chaîne des Alpines. Des deux côtés du fleuve, dans une contrée fertile en bon vin et en excellents fruits, se montrent successivement Barbentane, jadis avec ses moulins à vent; Aramon et ses oliviers renommés; Montfrin, près de l'embouchure et sur les bords du Gardon, qui autrefois avait une commanderie de l'ordre de Malte, et Valabrègues, petit port de pêcheurs.
Les ruines du château de Beaucaire apparaissent bientôt à droite au sommet d'un rocher escarpé. Que l'on remonte à un demi-siècle en arrière de notre époque, alors que la foire de Beaucaire, jadis une des plus célèbres de l'Europe, était ouverte en plein mois de juillet, le spectacle qu'elle offrait, pris sur le vif, est fort bien décrit dans les lignes suivantes d'un livre nouveau (2).
Là on voyait des Espagnols avec des oranges et des figues, des Marocains avec des cuirs verts, jaunes et rouges, des Turcs
(1) Laurent Dignoscyo, Notice jointe à sa carte du Rh6ne.
(2) Gerin, Les mariniers du Rhône.
avec des dattes et du tabac, des parfums, des tapis. Chaque industrie avait son quartier, les bois, les salaisons, les huiles, les draps, les soies, les toiles, les vins, les poteries, les bijoux, les dentelles, que sais-je encore! Des changeurs juifs, crasseux, à longues barbes, à bonnets pointus, se tenaient assis devant des tables garnies de monnaie de tous les pays. Enfin, on y trou vait tout ce qui se vend et s'achète dans- ce bazar de Beaucaire, sauf des chemises de femmes et des cercueils ainsi que le dit un vieux proverbe que je n'ai jamais compris. Ah ! par exemple, on y trouvait aussi sans bourse délier, et du soleil et delà poussière qui vous donnaient une soif de damné, et des puces et des punaises qui vous faisaient gratter.
On ne pouvait plus passer sur le Rhône barré par les bricks, les goélettes, les tartanes, portant des voiles triangulaires ou carrées, des pavillons de toutes les couleurs.
Et le soir, ah ! Seigneur, quel vacarme ! Jamais on ne vit tel fracas. Les portefaix, un ballot sur les épaules, s'ouvraient un chemin à travers la cohuê, en poussant en jurant, en criant : Garou ! Garou ! au milieu du taratata des cuivres et du boumboum des grosses caisses. Ah ! il y en avait des bateleurs et des charlatans qui baragouinaient dans toutes les langues et faisaient un boucan de l'autre monde.
En face de Beaucaire, bâti sur un roc à pic, le château de Tarascon dresse, au bord du Rhône, un lourd bâtiment a carré (( du quinzième siècle, percé de fenêtres arquées dans le style (( Tudor et couronné de mâchicoulis. » Qui n'a lu Tartarin ! Qui n'a entendu parler de la Tarasque, qui a donné lieu à cette fête (( moitié burlesque, moitié profane, moitié religieuse » réglée par le roi René dans le quinzième siècle et tombée aujourd'hui en désuétude, La tarasque (d'où viendrait le ixom
de la ville) était un monstre amphibie, un dragon qui submergeait les embarcations, attaquait et dévorait les voyageurs. Sainte-Marthe, dît là tradition, lui aurait jeté de Teau bénite, lui aurait passé sa ceinture au cou et l'aurait livré ainsi attaché aux habitants qui le tuèrent (1).
Mais voici par essaims les belles filles d'Arles, Leurs cheveux couronnés du large velours noir, Le cœur pris au langage amoureux que tu parles, Qui sur tes bords charmants viennent rêver le soir.
Aujourd'hui on peut dire que le port d'Arles n'existe plus autrefois la petite Rome des Gaules, comme l'appelait Ausone ouvrait à tous ses ports hospitaliers et par le fleuve recevait tes richesse du monde romain quelle répandoit à son tour sur les peuples et les cités de la Gaule et de V Aquitaine, Et nulle part, dit M. Dignoscyo, les Romains n'ont laissé plus de traces monumentales. La ville en regorge, leur nomenclature et leur description seraient trop longues dans ce court aperçu, comme aussi son histoire dont V origine se perd dans Ig, nuit des temps ne pourrait être réduite même en plusieurs pages. Elle est superbe jusqu'aux embouchures du Rhône. Sa population se ressent de ce conflit du fleuve avec la grande mer, de ce taureau comme l'appelait Michelet. L'Arlésienne rafïole de la ferrade des taureaux :
C'était un beau jour de grande ferrade
Pour rassembler les bœufs.
Les Saintes, Faraman, Aigues-Morles, Albaron
Avaient envoyé dans les friches
Cent cavaliers de leurs plus fermes.
On entend dans la campagne les cigales
Chantant l'Août provençal et le soleil vainqueur.
(1) Laurent Dignoscyo.
En face c'est la plaine immense, la Camargue :
Et maintenant là-bas jusqu'aux grèves marines
Les chevaux, en Camargue, ardents, libres de mors.
Sauvages, secouant à grand bruit leurs narines.
Hésitent, effrayés à boire sur tes bords.
Et l'écoutant de loin, du fond des marais mornes.
Les noirs taureaux, tes Ois, des feux sanglants dans l'œil.
Droits parmi les joncs verts moins aigus que leurs cornes,
Reconnaissant leur père, en mugissent 'â'orgueil.
Rien n'est plus triste et plus désolé que cette surface nue, silencieuse, dont la végétation maladive se réduit à quelques touffes de jonc et de tamaris sur un sol grisâtre et fangeux. Tout à coup on voit se dresser au-dessus de la plaine marécageuse un édifice étrange aux allures de forteresse et de cathédrale. Cet édifice et le hameau qui l'entoure s'appellent les Saintes-Mariés.
Sur les piliers du sanctuaire
L'étroite chapelle mortuaire
Des Maries (1) élève sa voûte dans le ciel
Avec les reliques legs sacrés.
Une fois chaque cent ans on les ouvre.
Heureux, heureux lorsqu'on les découvre Celui qui peut les voir et les toucher.
Puis, ça et là « les puissants et noueux tamaris qui traînent (( leur feuillée avec une si grave expression de mélancolie, « d'affaissement et de deuil qu'on dirait, à les voir, quelques « processions de royales veuves en larmes agenouillées. »
C'est le terme du voyage vers la mer bleue, la Méditerranée,
Elle est couchée aux pieds des pins aux sueurs d'or Qui, de leur parfum d'ambre, embaument la campagne; Elle veille en chantant, en chantant, elle dort.
(1) Les trois Maries sont: Marie Salomé, Marie Jacobé, et Sarah que la tradition leur donne pour compagne.
DEUXIÈME PARTIE
Et Rhodanus convenu* est retrortum.
PREMIÈRE période: 1829-1839
La batellerie à vapeur fut installée sur le Rhône en 1829 (1). Beaucoup d'essais avaient été tentés depuis 1824 par des hommes du plus haut mérite, et au nombre desquels il suffit de citer MM. Seguin et Bourdon. Ces essais furent stériles, l'industrie ne parvenait alors à surmonter ni les rapides courants du Rhône, ni les basses eaux, ni aucun des obstacles qu'elle y rencontrait.
Un ingénieur anglais de haut mérite, auquel nos plus grands ateliers devaient des machines fort remarquables, entreprit à son tour de surmonter ces difficultés. Un bateau à vapeur, le Derelms, fut construit à grand frais. Une affreuse catastrophe vint plonger Lyon dans le deuil par ^uite de l'explosion de la chaudière de ce bateau, le jour (c'était un dimanche de carnaval) où on le fit fonctionner pour la première fois au quai de la Charité, au pied du pont de la Guillotière.
(1) Dans la période de 1829-1839 on n'utilisa que des machines anglaises.
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Un pareil accident était bien fait pour ralentir le zèle de ceux qui cherchaient à en établir. Aussi n'est-ce que le 11 juillet 1829 que le Pionnier fut le premier bateau à vapeur qui naviijua sur le Rhône; il fit le voyage de remonte d*Arles à Lyon en quatre-vingt-huit heures de marche avec un chargement de 1,1^ quintaux de marchandises.
C'était un bateau en bois (1) (il n'y fut question de coques en fer qu'à la fin de 1833), construite Vaise par MM. Church et C»«, et muni par leurs soins d'une double machine de la force de cinquante chevaux faite à Londres par MM. Barnes et Miller, pour le compte de la Compagnie Générale des bateaux à vapeur (2) qui exploita seule jusqu'à la fin de 1837, c'est-à-dire pendant près de neuf ans, la navigation du Rhône.
Pendant cette période elle fit construire cinq autres bateaux; la Valence, la Ville d'Avignon, le Rhône, la Flèche et la Comète '3).
Tels furent les six premiers bateaux à vapeur qui circulèrent sur le Rhône. La Compagnie Générale avait définitivement résolu à cette époque le problème de la navigation de ce fleuve, et un service régulier avait à cette époque pris possession du Rhône (4).
(1) Il avait une longueur de 39 mètres sur 6 m. 10 de large et possédait une vitesse supérieure à 13 kilomètres en eau morte avec une calaison de 65 centimètres.
Sa calaison avec le chargement ci-dessus était :
A l'avant 33 pouces français; Au milieu 37 pouces; A l'arrière 36 pouces.
(2) M. Jacques Breittmayer en fut directeur pendant toute sa durée, jusqu'en 18ïî5; il avait précédemment dirigé les Paquebots de la Saône ainsi que les Gondoles.
(3) Annexe n» 3.
(4) Ce sont les propres expressions des ingénieurs Bouvier et Surell dans leur Notice sur l'amélioration du Rhône^ imprimée à Avignon, le 15 août 1843.
Les résultats de ces premières années furent tels qu'ils devaient engager la formation de nouvelles entreprisés. Quelques actionnaires de la Compagnie tout d'abord demandaient l'augmentation de son capital (1). D'autres moins confiants s'y opposaient. Aussi cette scission d'opinions engagea-t-elle plusieurs d'entr'eux à former le 31 janvier 1838 une nouvelle Société, celle des Aigles; et, pour donner à cette Compagnie une communauté de vues et d'intérêts avec la Compagnie Générale, la placèrent sous la gérance de M. Louis Breittmayer aîné. A l'époque même de cette formation, V Aigle n^ 1 naviguait déjà (septembre 1837).
En même temps, les commissionnaires de roulage de Lyon, craignant que les compagnies de navigation ne leur enlevassent, par des transports à forfait, les marchandises qui leur étaient ordinairement adressées, se constituèrent en Société avec les bateaux les Papins. Cette Société, décidée depuis deux ans, venait, après de longs et pénibles efforts, d'achever à Londres la construction d'un premier bateau qui semblait impropre à la navigation à laquelle on le destinait. Cet échec retarda sa mise en activité, d'autant plus que l'on hésitait à l'introduire en France à cause des droits de douane excessifs à payer à l'État (2).
En 1839, la Compagnie des Sirius essaya un nouveau
(1) Cette demande parut faite à l'instigation de MM. Church auxquels les statuts réservaient une part dans les bénéflces en considération de l'engagement qu'ils avaient pris de n'appliquer leur industrie à aucune autre entreprise de navigation sur le Rhône. La Compagnie s'en délia à cette époque ce qui permit la formation de la Compagnie des Aigles. (Archives de la Navigation du Rhône, tome I, p. 195.)
(2) D'après l'autobiographie de Daniel Colladon, un Papin (qu'il deyait livrer, au plus tard, le 1" février 1835) pour naviguer sur la Saône, jusqu'à Verdun, aurait fait un voyage cette même année à la foire de Beaucaire quoique le millésime n'en est pas indiqué), et dans le National du 6 septembre 1836, on lit que ce bateau en fer, à l'occasion de la foire, fit un essai sur le Rhône, dont les résultats furent remarquables.
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système, elle visait a un fort tonnage ; elle l'obtint, mais ne put marcher qu'avec des eaux moyennes. Ses bateaux calaient trop pour les basses eaux, et, dans les crues, l'élévation de leurs tambours ne permettait pas de passer sous les ponts (1).
Ces quatre Compagnies (2) seules exploitèrent, avant 1840, la navigation du Rhône.
Entre temps, la . Compagnie Générale demanda, en 1836, au Ministre du Commerce l'autorisation d'introduire en France deux bateaux en fer qu'elle ferait construire en Angleterre; mais les prétentions excessives de l'Administration des douanes empêchèrent d'y donner suite (3).
Elle fit en 1838 un essai sur l'Isère jusqu'à Grenoble, le seul effectué quoique les documents du temps en établissent la possibilité et l'utilité (4). Elle établit aussi en 1839, alors que l'on construisait la digue de la Vitriolerie (aujourd'hui quai Claude- Bernard), un chantier pour la construction et la réparation de ses bateaux, le premier qui ait été établi sur le Rhône (5).
Le tonnage annuel transporté alors par la batellerie à vapeur (6) étaient de 90.000 tonnes. En raison du. voisinage des lieux de production des matières premières et du combus-
(1) Cette Compagnie perdit de l'argent, fut liquidée en 1843. Une nouvelle Société, dite aussi des Sirms^ se forma plus tard pour utiliser ce matériel.
(2) !• La Compagnie Générale seule jusqu'à fin 1837; 2» depuis 1838, la Compagnie des Aigles^ la Compagnie des Papins^ la Compagnie des Sirius.
(3) Annexe n*> 4.
^ (4) Annexe n» 5.
(5) Annexe n» 6.
(6) Cette batellerie comprenait à cette époque vingt-deux embarcations existantes ; si on en ajoute douze appartenant à la Compagnie Générale qui avaient été transformées ou détruites, on trouve les noms de trente-quatre bateaux ayant déjà circulé.
tible, Lyon, avec ses vingt kilomètres de quai (1) se trouvait déjà une dçs localités où l'on pouvait, avec autant d'avantage que d'économie, établir des fabriques de tous genres, des forges, fonderies, chantiers de construction et de machines à vapeur. Le Rhône était alors, pour le commerce de la France, de l'Angleterre, de la Hollande et de l'Allemagne occidentale, le grand chemin de l'Espagne et de l'Italie, celui de l'Orient, de Constantinople, d'Alexandrie et de Smyrne.
Il l'était depuis 1830, par suite de l'ouverture du canal du Rhône au Rhin, ce qui constitua une voie d'eau continue de la Méditerranée à la mer du Nord dont Lucius Vêtus eut jadis l'idée, ainsi que Charlemagne, huit siècles plus tard. De plus, depuis la même époque, le caiial de Bourgogne a établi une seconde voie d'eau qui, par la Seine, atteint la Manche. La navigation du Rhône recevant et portant du Nord au Midi tout le trafic de cette ligne de plus de 400 lieues, il est facile de comprendre l'importance qu'elle avait déjà.
DEUXIÈME PÉRIODE
On voit apparaître en 1840 les premiers bateaux à vapeur munis alors de machines françaises (2).
François Bourbon qui, dès 1824, avait porté sans résultat
(1) A la page 27 de son rapport sur les améliorations à faire à nos rivières, M. Mondot de Lagorce indique seulement 16 kilomètres de quais pour New- York. {Avantages pour Lyon d'un canal de dérivalion du Rhin, par Guillard, Lyon, 1842.)
(2) Les bateaux construits dans cette période furent munis de machines françaises. Ceux qui avaient des machines anglaises continuèrent à marcher avec des mécaniciens anglais jusqu'en 1848, époque à laquelle l'opinion publique ne voulait pas l'admission en France d'ouvriers étrangers; ceux-ci disparurent.
pratique ses efforts à la solution du problème de la navigation à vapeur sur la Saône, revint d'Amérique, où il avait passé cinq années et fut appelé au Creuzot, en 1837, pour prendre la direction de l'atelier de construction. Redevenu voisin de la rivière sur laquelle il avait fait ses premiers essais, il sut mettre à profit les enseignements qu'il avait recueillis sur les grands* fleuves d'Amérique et préluda aux nombreuses constructions auxquelles il dut sa grande réputation d'ingénieur. Sous sa direction le Creuzot livra, à la fin de 1839, à MM. Bonnardel frères, le Crocodile et le Marsouin, les deux premiers bateaux à vapeur que cette Société mit en activité. Ce furent les premiers bateaux sur le Rhône munis de machines françaises, que Bourdon avait fait construire d'après le système américain. Ces bateaux avaient 60 mètres de longueur sur 6 de large, c'est-à-dire les mêmes dimensions que ceux des autres Sociétés existantes. Ils étaient mus par deux machines inclinées à grande course, ensemble de quatre-vingt chevaux actionnant directement l'arbre des roues (1).
A la fin de 1840 eut lieu une forte inondation dont la ville de Lyon garde le souvenir. Après cette crue la ville prit certaines précautions pour se prémunir contre de nouvelles (2). Elle eut lieu au mois de novembre après une forte sécheresse qui suspendit toute navigation et mit pour ainsi dire à sec le lit des deux rivières. En décembre ce furent les glaces qui empêchèrent la circulation. Les bruits de guerre, à la suite des événe ments politiques de l'Orient, vinrent encore aggraver cette situation en suspendant les transactions commerciales à Marseille.
(1) Eugène Flachat et Gabriel Boutmy, Notice sur F. Bourdon.
(2) Cette crue provenait principalement de la Saône. On trouve encore dans Lyon quelques repères indiquant la hauteur de la Saône à cette époque, notamment à l'angle de la rue d'Algérie et du quai Saint-Vincent.
En 1841-1842, une concurrence brutale s'établit entre les Compagnies ; elles y mirent un terme par un traité permettant de relever surtout les prix de transport de voyageurs qu'elles s'étaient disputées au prix incroyable de vingt sous la place pour le trajet entier de Lyon à Arles (1).
L'année suivante la concession du chemin de fer d'Avignon- Marseille, à Paulin Talabot, ouvrit la période de négociation entre l'État, la navigation* et les chemins de fer, longue période qui donna lieu à tant de polémiques et où le refus, fait par le Ministre (dix ans plus tard) d'accepter toute entente entre les deux modes de transports (2) mit la batellerie à vapeur à deux doigts de sa perte.
En 1842, la batellerie à vapeur, soit alors vingt-huit embar cations, remontaient annuellement 80,000 tonnes et transportait 70,000 voyageurs au lieu de 20,000 en 1838. La Compagnie Générale avait fait deux cent vingt-cinq voyages en 1836; les vingt-huit bateaux, en 1842, en firent douze cent^.
Le Rhône demandait de grandes améliorations. La première, la plus simple et la moins^ dispendieuse, était l'exhaussement de sept ponts suspendus sur les quatorze qui se trouvaient entre Lyon et Arles (3). L'une des plus grandes imperfections qu'il présentait était uniquement, disait tes ingénieurs du service de ce fleuve (4), le fait des œuvres de l'homme.
La Compagnie Générale avait adressé, en 1840, à la Chambre de commerce de Lyon un long mémoire à ce sujet, mais ce ne fut qu'au mois de janvier 1844 qu'eut lieu la réunion à Lyon,
(1) Archives de la Navigation du Rhône, t. II, p. 15.
(2) 30 Juin 1853.
(3) Un de ces ponts l'était déjà.
(4) Bouvier et Surell, Notice du 1ô août 4843.
SOUS la -présidence du Préfet, d'une commission pour examiner les points principaux sur lesquels la navigation rencontrait ou pouvait rencontrer des difficultés à signaler au Gouvernement. Elle se composait de délégués du Rhône, de la Loire, de la Drôme, de l'Ardèche, du Gard, de Vaucluse et des Bouchesdu-Rhône, ainsi que des ingénieurs de ces départements (1).
En 1844, la Compagnie Méridionale fut créée avec des capitaux nîmois(2).
La môme année, M. Verpilleux créa des remorqueurs, dits Grappins, Ils remorquaient des penelles portant en moyenne 400 à 500 tonnes dont on faisait des trains de 700 à 1000 tonnes utiles (3).
En 1845, les anciens maîtres d'équipages, réunis avec les marchands de sels de Lyon, créèrent, pour la remonte de cette marchandise, la Compagnie des Creuzot(^).
En 1846, les voituriers du Rhône, Abel Clerc et C»®, formèrent une nouvelle société, et MM. Gauthier frères, qui avaient déjà des services de marchandises sur la Saône, mirent deux bateaux sur le fleuve.
La désastreuse récolte de 1846 et la disette qui en fut la suite donnèrent au transport des céréales, de Marseille dans l'intérieur de la France, une importance jusque là sans exemple. On vit la voiture par terre de Marseille à Lyon s'élever jusqu'à deux cents francs la tonne. On a souvent reproché à la batellerie d'avoir profité, à cette époque, d'une augmentation de prix qui était dans la nature des choses, et inévitable (5). Cette augmentation se fit sentir partout : on vit le prix du fret de Marseille à
(1) Archives de la Navigation du Rhône, t. II, chap. 5.
(2) Baragnon, GiUel-PIasson, Deloulte et C*'.
(3) Léger, Lyon scientifique et industriel,
(4) Gerin, Bouillon et C''.
(5) Annexe n* 7.
Odessa quintuplé, et même le cabotage, entre Marseille et Arles, cabotage qui s'exerçait presque exclusivement alors par barques appelées allèges, exiger un prix quatre fois plus élevé qu'à l'ordinaire (1).
En 1847, sur un volumineux rapport, le Conseil municipal d'Arles vota, à l'unanimité, la libre communication d'Arles à la mer en insistant auprès du Gouvernement pour hâter cette solution qui préoccupait la navigation depuis plus de cinq ans (2).
Les complications de toutes sortes qui suivirent la Révolution de 1848 se firent sentir d'autant plus vivement sur la batellerie à vapeur que celle-ci sortait d'une période exceptionnelle à laquelle avaient succédé instantanément l'absence presque totale de travail, le travail à vil prix, et la privation immédiate, pour plusieurs Compagnies, de leurs chefs d'atelier et de leurs mécaniciens anglais, qu'elles durent renvoyer sur des injonctions formelles.
Les passions politiques y jouèrent aussi un rôle. Dans la soirée du 30 mars, l'arrivée à Lyon du bateau le Vautour^ appartenant de compte à demi aux Compagnies Générale et des Aigles, avec un guidon flottant à un de ses mâts, faillit prendre les proportions d'un événement grave et compromettre la tranquillité publique ; pour calmer l'effervescence de la popu-
(i) Les besoins étaient si urgents que les expéditeurs ne calculaient, pour ainsi dire, en aucune manière, les prix de transport, et que, pour accélérer les envois qu'ils avaient à diriger sur l'intérieur, c'étaient eux-mêmes qui, en quelque sorte, établissaient le taux de la voiture et offraient à l'envi de l'augmenter afin de s'efforcer de servir plus promptement et plus sûrement leurs commettants. Pétition de la Compagnie Générale de navigation au Sénat, le 18 mai 1857.
(2) Rechercher sur l'état ancien des embouchures du Rhône, par Clair, Arles, 1843. — Etudes sur le port d'Arles et sur la navigation du Rhône à la mer, Arles, 1844. — Mémoire sur les améliorations des embouchures du Rhône, Nimes, 1847.— Contre-projet du canal Saint-Louis. Observations des capitaines marins d'Arles, 1847,
lation, la Préfecture y fit apposer Tannonce : saisi par la République (1).
En 1849, si les Compagnies étaient préoccupées à la fois de la rareté des transports et de l'abaissement des prix, ce dernier causé par l'extension donnée par les Grappins à leur service, elles suivirent, depuis le 25 août de cette année, et participèrent à toutes les négociations qui eurent lieu au sujet des concessions des lignes de Chalon à Avignon et qui se prolongèrent jusqu'au 30 juin 1853 (2).
En 1852, une nouvelle Société (Tavenet et C^^^), installa deux bateaux : les Parisiens 4 et 5 pour voyageurs, construits par M. Cochot, de Paris (3).
Dès qu'elle apprit le refus du Ministre (4), la batellerie à vapeur rédigea un projet de statuts de société en commandite, au capital de vingt-cinq millions. Sous le titre de Compagnie Générale de transports, elle aurait eu pour objet « l'exploitation (( du transport des marchandises et des voyageurs, soit par eau, (( soit par roulage, soit par chemin de fer, soit même par mer. » Mais il n'y fut donné aucune suite (5).
(1) Ce guidon était le drapeau, universellement d'usage dans la marine; il portait le nom du bateau, était à fond blanc avec bandes rouges et bleues. Vu de loin, il put paraître totalement blanc et représenter un signe politique. (Archives de la Navigation du Rhône, t. II, p. 216.)
(2) Date où le Ministre Magne refusa définitivement tout arrangement entre la navigation et le chemin de fer. (Annexe n° 8.)
(3) Les Parisiens 1, 2 et 3, circulaient déjà sur la Saône, sous la raison sociale : Cochot et C'.
(4) C'était contraire aux vues de la Compagnie du Chemin de fer, qui ne cacha pas au Ministre sa façon de penser.
(5) Lors de cette combinaison, que M. Talabot acceptait, il avait été dressé à ce sujet entre la Compagnie à créer et celle du chemin de fer, un traité maintenant un service régulier de voyageurs entre Lyon et Avignon, avec interdiction de tout service de voyageurs sur tout autre point du Rhône, sauf entre Vienne et Lyon. De plus, la Compagnie ne pouvait expédier en moyenne plus d'un bateau de marchandises par jour, soit trois cents bateaux par an, entre Arles et Lyon. Tels sont les termes précis envoyés par la direction du Chemin de fer, dans une lettre du 24 octobre 1853, à M. J. Breittmayer.
Les événements se précipitaient et la section de Valence à Avignon s'ouvrit le 29 juin 1854. Cinq mois de chômage, par la sécheresse et le choléra, vinrent encore compliquer la situation de la batellerie à vapeur, et, le 1®^ novembre 1855, cinq compagnies, en se fusionnant en une seule, se mirent en mesure de pouvoir survivre, malgré un rival qui apportait aux transports un moyen bien plus perfectionné que le leur.
Lors de l'ouverture du chemin de fer de Lyon-Avignon, il y avait, naviguant sur le Rhône, soixante-quinze bateaux (1), non compris les Grappins^ appartenant à onze Compagnies, dont sept bateaux de mer entre Arles et Marseille, qui représentaient un capital de dix-neuf millions. La batellerie à vapeur avait, à cette époque, satisfait seule, pendant un quart de siècle, les besoins du commerce, en dirigeant, de Marseille sur Lyon, d'énormes masses de transport, soit pour cette ville, soit pour' les contrées voisines qu'elle desservait, avec une promptitude et une régularité aussi parfaite que l'on pouvait espérer sur un fleuve si rapide et si capricieux, et cela sans qu'il ait été faif, malgré ses nombreuses réclamations, de sérieux et utiles travaux dans le lit du Rhône (2).
(1) Annexe 9. Tableau des 103 bateaux à vapeur ayant circulé sur le Rhône et d'Arles à Marseille, de 1829 à 1855, soit :
Ceux restant en 1855 75
Ceux disparus depuis 1829 20
(2) Documents à consulter :
Mémoire sur la navigation à vapeur du Rhône, présenté à la Chambre de Commerce par la Compagnie Générale des bateaux à vapeur, sur la nécessité et l'urgence, pour le Gouvernement, de favoriser, par tous les moyens possibles, les développements de la navigation à vapeur du Rhône. (Lyon, imp. Boitel, 1840.)
Procès-verbaux de la Commission instituée pour l'amélioration de la navigation du Rhône. (Lyon, 1844.)
Délibération de la Chambre de commerce de Lyon sur la nécessité de faire participer le Rhône aux dispositions du projet de loi pour l'amélioration de la navigation, présenté par le Ministre à la Chambre des Députes. (Lyon, imp. Barret, 1845.)
Délibération du Conseil municipal de la ville d'Arles dans l'enquête sur les projets d'amélioration des embouchures du Rhône. (Arles, typ. Dumas, 1848.)
Avant que ces Compagnies se soient réunies en une seule société, bon nombre avaient cherché le moyen de garantir si possible la continuation de leurs services.
Ce fut d'abord, le 7 décembre 1854, le Syndicat des Navigateurs du Rhône, de la Saône et des Canaux ayant pour objet de défendre et de soutenir l'industrie des transports par eau. Sa chambre, c'est-à-dire son conseil, composé de cinq membres, avait pour mission de signaler à l'administration publique les besoins de l'industrie des transports par eau et les améliorations de toute nature à apporter à ses conditions (1).
Ce fut ensuite un projet d'association sous le nom de Compagnie des Bateaux à vapeurs réunis pour l'exploitation du transport des voyageurs et marchandises sur la Saône, le haut et le bas Rhône. Son matériel était formé des vingt-six bateaux de Voyageurs ou de faible tonnage appartenant à six compagnies du Rhône (2) et à trois de la Saône (3).
Prévoyant que l'ouverture du chemin de fer rendrait inutiles les bateaux du Rhône, l'étude du transport de ce matériel sur d'autres cours d'eau fut faite par les soins de la Compagnie Générale. Elle y fut amenée par suite de l'expédition d'un de sesbateaux à Constantinople lors de la guerre de Crimée.
Le capitaine Magnan, de la marine marchande, celui-là même qui avait, sur le Parana, organisé et commandé une flotte de guerre, proposa à la Compagnie Générale d'envoyer dans le
(1) La cotisation annuelle était de 300 francs ou de 200 francs suivant l'importance des bateaux des syndiqués, et une troisième classe à 100 francs était composée de toute personne possédant une industrie marinière quelconque. [Archives de la Navigation du Rhône, t. II, p. 410.)
(2) Compagnie Méridionale, Parisiens, Générale, Aigles, Papins et MM. Gauthier frères.
(3) Les statuts avaient fixé à trois ans la durée de cette association. La valeur de ces bateauic était fixée à 4.740.000 francs.
Bosphore quelques-uns des bateaux du Rhône; il fixait même le nombre à une trentaine, qui, par leur fond à plates varangles, pouvaient rendre des services utiles à Tadministration de la guerre (1), dans les eaux de Crimée et de la merd'Azof, comme aussi pour franchir au besoin les barres du Danube et du Dniepper. M. Magnan entendait prouver la navigabilité en mer des bateaux de rivière, sans modifications essentielles, avec un simple changement réclamé par leur nouvelle destination. La Compagnie mit alors à sa disposition, pour un voyage d'essai, le Cxjgne (2) qui faisait autrefois le service de la Saône, et qui partit de Marseille le 15 août 1855 pour Constantinople (3).
Il était affrété par le Gouvernement depuis quelque temps pour faire le service journalier de l'île des Princes, où il. conduisait des détachements de prisonniers russes, des bestiaux et des vivres pour 4e camp, lorsqu'un matin (8 octobre) un navire du Lloyd autrichien, venant de Trieste, le prit parle travers à la Corne d'Or et mit fin aux destinées de ce bateau de rivière dépaysé (4).
Cette expédition donna l'idée à la Compagnie Générale de tenter un essai de navigation sur le Dnieper; mais les études qu'elle fit faire de ce fleuve (5) l'en dissuadèrent.
(1) Ce fut alors qu'on espéra, mais sans réussite certaine, en céder quarante et un à l'Etat, représentant une valeur de 8 millions.
(2) Le chemin de fer de Lyon à la Méditerranée avait consenti à partager les dépenses du voyage avec la Compagnie Générale.
(3) 11 effectua un trajet de 612 lieues marines.
(4) Archives de la Navigation du Rhône, t. II, chap. 28 et 29. — Voir aussi Vlllustration du 22 décembre 1855, donnant en gravures le passage du Cygne sous le pont de Galata ^ Constantinople, et son abordage par le navire autrichien l'Impératrice.
(5J Voir la conférence de l'auteur, la navigation du Dnieper, son cours et ses chute?. Vol, IQ 4u Bulletin dç la Sqciété de géographie de Lyon,
Un haut fonctionnaire russe, avec lequel elle était en correspondance, lui désigna aussi, la possibilité de naviguer sur ses affluents le Pripet, la Desna, la Soja et même la Bérésina; mais il ajoutait aussi dans une de ses lettres : « En thèse générale les (( chemins de fer tuent les sociétés de bateaux à vapeur qui exce ploitent les communications fluviales, témoin de ce qui se (( passe chez vous et ailleurs (1). »
Son attention fut appelée aussi sur la navigation en Anatolie. Sur la mer de Van, des maisons Arméniennes manifestaient également le désir d'y voir établir une navigation à vapeur.
Mais ce qui semblait le plus pratique, et le plus commode pour la Compagnie Générale, eut été la navigation de l'Ebre, quoique ce fût une rivière rapide et où l'on rencontrait des courbes de faible rayon ; mais les travaux de rectification entrepris alors n'étaient pas encore terminés, il y avait là des écluses de cinquante mètres, et au minimum des eaux on n'aurait pas pu compter sur un tirant d'eau de plus de quarante à cinquante centimètres.
TROISIÈME PÉRIODE
Pendant que l'on cherchait de part et d'autre une solution quelconque, un intermédiaire officieux proposa aux diverses Sociétés d'essayer de former entr'elles une association définitive (2). Mais il ne put aboutir malgré six mois de négocia-
(i) 11 était d'autant plus à môme d'émettre cette opinion, qui depuis longtemps était du reste celle de M. J. Breittmayer, qu'il avait fait, sur l'ordre de l'empereur Nicolas, un grand travail sur la possibilité d'établir une navigation à vapeur sur le Dnieper.
(2) M. Penet fit signer en autant d'exemplaires qu'il y avait de Sociétés
:4Lk
tiôns, et déclara dans une lettre, que^ quoique étant sûr que son programme était le seul bon et finirait un jour par se réaliser, il se retirait ((devant une difficulté réelle qu'il ne pouvait signaler (1). »
Malgré ce, il est évident (et cet échec lui avait été prédit par plusieurs) qu'une autre cause, celle résultant des diverses manières de voir de chacun, l'empêcherait d'arriver à ses fins (2).
La Compagnie Générale de navigation fut créée et commença ses services le l^r novembre 1855 sous la raison sociale J. Breittmayer et C»^ avec MM. Jacques Breittmayer et Emile Plasson pour gérants, sa durée était fixée à vingt-cinq ans, au capital de 7 millions 18,500 francs dont 6 millions 410,000 francs repré-
un bref auquel il aurait joint plus tard un contrat d'adhésion pour chacune. Ce bref, imprimé et portant la date du 21 novembre 1854, stipulait tout d'abord que les Sociétés du Rhône et de la Saône au nombre de treize y énumérées a ont, de la manière suivante, dessiné le mode d'action et arrêté « les bases fondamentales de l'association qu'elles ont l'intention de former » avec un capital dé 18,500,000 francs,
(1) Cette lettre du 23 mai 1855 était adressée à M. Breittmayer « parce que, « y disait-il, je n'aurai rien à apprendre à personne et que, comme elles se (( réunissent chez vous, vous voudrez bien la leur communiquer. »
(2) En effet ces Sociétés présentaient trois groupes bien distincts :
1" MM. Bonnardel avec le matériel le plus puissant, qui seuls sans associés étaient maîtres absolus de faire à leur guise, résolus de lutter quand même avec la voie ferrée;
2» Les Compagnies Générale, des Aigles et des Sirms^ compagnies formées d'actionnaires qui n'avaient nulle envie de sacrifier leur argent dans une lutte, que leurs directeurs, soucieux des intérêts qu'ils leur avaient confiés, jugeaient d'autant plus difficile que le chemin de fer arrivait avec un mode bien plus perfectionné que le leur ;
3» La Compagnie des Papins^ composée delà plupart des commissionnaires de roulage, ayant ainsi à eux une clientèle spéciale que la voie ferrée ne pouvait leur enlever d'un jour à l'autre. Et les autres Sociétés toutes formées en vue de transports de marchandises spéciales pour lesquelles elles avaient des traités spéciaux et dont elles pouvaient espérer ne pas être privées.
sentant les apports des cinq Compagnies contractantes (1, comprenant en outre de trente-six bateaux, treize embarcations de canaux, trois chalands, plusieurs ateliers, machines et accessoires dénommés dans les statuts (2) ; c'était, on le voit, la tentative d'une assez forte concurrence que la batellerie à vapeur essayait de créer au chemin de fer, quoique plusieurs de ses fondateurs ne se faisaient aucune illusion sur son sort probable.
Si de 1842 jusqu'alors la batellerie à vapeur avait toujours chercher à marcher d'accord pour maintenir à la fois des tarifs rémunérateurs contre les concurrences qui pouvaient surgir ou surgissaient, et à offrir des conditions qui leur semblaient utiles aux expéditeurs; si les représentants de chacune des Sociétés se réunissaient assez souvent dans le cabinet du directeur de la Compagnie Générale, si, pour ainsi dire, la main dans la main, sauf quelques conflits inévitables et de peu de durée, ils pouvaient s'entendre, il n'en fut plus de même lorsqu'ils se trouvèrent associés dans une seule et même entreprise. La plupart d'entr'eux, réunis dans un seul et même conseil de surveillance, étaient appelés à délibérer sur des questions de
(1) Compagnie Méridionale 9 bateaux.
Compagnie Générale 12 — dont 2 de mer.
Compagnie des Aigles 10 — dont 2 de mer.
Compagnie des Sirius 3 —
MM. Gauthier frères 2 —
Uq Riverain et le Marin 2 — indivis entre quelquesunes des Sociétés susdites.
(2) L'article 2 des statuts est ainsi conçu : la Société a pour objet l'exploitation des transports des voyageurs et des marchandises sur les fleuves, rivières, canaux, lacs et mers, tant en France qu'à l'étranger, et notamment sur le Rhône et la Saône, au moyen de bateaux à vapeur, navires à voiles, ou bateaux ordinaires qui appartiennent ou appartiendront à la Société comme avec le concours ou la participation de toutes autres entreprises.
détail, qu'autrefois ils traitaient chacun comme bon leur semblait. Cela devait forcément amener un manque d'unité de vue qui montra de suite toute la difficulté d'une semblable association.
Aussi dès le commencement de 1856, ce manque de conformité de vue et la concurrence du chemin de fer, amenèrent les gérants à ne pas prolonger plus longtemps un état de choses, en demandant aux actionnaires de trouver dans le plus bref délai ou le moyen d'atténuer les pertes que présentait déjà l'exploitation, ou d'arrêter le mode de liquidation le moins onéreux pour la Compagnie.
Aucune solution ne se présentant à elle (1), la Compagnie crut la trouver dans un projet dont « l'exécution lui faisait (( espérer son salut et peut-être des moyens nouveaux de déve- « loppement et de succès. » Elle fit la demande (26 juin 1856) de la concession d'un chemin de fer spécial qui, dirigé des rives du Rhône inférieur (c'eut été Avignon) sur Marseille, aurait servi de prolongement à la voie fluviale, et aurait comblé ainsi la lacune entre les embouchures du fleuve et Marseille, centre de toutes les transactions. C'était établir une communication directe entre Lyon et Marseille pour ses marchandises à elle, et dans un but commun pour toute la batellerie, car elle déclarait qu'elle agissait au nom de la navigation du Rhône, et qu'elle entendait que le chemin dont elle obtiendrait la concession serait avant tout destiné et obligé, par son cahier des charges, à correspondre avec la navigation, à satisfaire à ses besoins, avec
(1) M. Breittmayer, qui n'avait accepté la gérance que contraint et forcé (n'ayant jamais, en ce qui le concerne, espéré la réussite de cette fusion), avait donné sa démission ; M. Plasson restait provisoirement seul gérant sous la raison sociale Emile Plasson et C'% et actionnaires et administrateurs cherchaient au plus vite la conversion de la Compagnie en société anonyme.
la navigation prise dans l'acception la plus générale, avec la navigation présente et future (1).
En même temps que la Compagnie Générale de navigation demandait la concession du chemin de fer du Rhône (c'est le nom qu'on lui avait donné), elle avait joint à sa demande (( l'offre d'accomplir elle-même, pendant la construction de ce (( chemin, les améliorations que réclamait depuis si longtemps « en vain le Rhône, ce qui aurait assuré à jamais, dans la (( direction de Lyon à Marseille, l'existence d'une seconde ligne « de communication continue, que le Gouvernement avait (( semblé considérer comme nécessaire (2).
Sans même avoir reçu de réponse officielle à ses offres, la ligne de la Durance était concédée quelques jours plus tard au chemin de Lyon-Méditerranée, au moment même de la fusion de cette Compagnie avec celle de Paris à Lyon.
Devant le rejet de cette proposition, la Compagnie crut devoir adresser (18 mai 1857), une pétition au Sénat (3) pour réclamer son appui auprès du Gouvernement, et lui demandant si, ruinée ainsi des deux côtés par l'État, la navigation ne devait pas être indemnisée par lui d'une manière quelconque (4).
(1) Mémoire présenté à la Chambre de commerce de Lyon, le 29 septembre 1856, par les délégués composant le comité exécutif du Conseil d'administration de la Compagnie du chemin de fer du Rhône, J. Breittmayer, E. Plasson, C. Reyre.
(2) C'est ce dont on parle aujourd'hui.
(3) Autographie de trente pages signée par E. Plasson et C'% gérants, et CI. Reyre, président du Conseil de surveillance.
(4) En 1857, le président de la Compagnie avait eu une audience du Ministre qui, au sujet de l'idée de transporter la batellerie du Rhône sur le Danube, lui annonça qu'elle ne pouvait compter sur une aucune subvention du Gouvernement; mais qu'il ne mettrait probablement pas d'opposition à ce que le chemin de fer P.-L.-M., qui pourrait espérer un supplément de trafic dans les nouvelles relations commerciales ouvertes par son intervention, contri-
A la fin de l'année, la Compagnie dans laquelle étaient entrées les sociétés des Paplns et. du Creuzot^ avait déjà absorbé son fonds de roulement et perdu près de deux millions de son capital. C'est ce qui lit dire au Conseil de surveillance, dans son rapport aux actionnaires : « Depuis longtemps nous n'avons plus (( d'illusions et nous avons tous reconnu que, dans les condi- (( tions actuelles, la navigation du Rhône ne saurait ni pros- (( pérer, ni vivre (1). »
Le 15 septembre 1858 parut le décret autorisant la transformation de la Compagnie en société anonyme. Sous la direction successive de deux de ses anciens employés supérieurs (2), elle finit par obtenir la troisième année un léger bénéfice dans son exploitation.
Le 18 octobre 1859, la Compagnie Générale de navigation vendit à M. Jules Leclerc, maître de forges dans le département du Gard, six de ses bateaux (3) et tous les ustensiles composant son atelier de réparations situé à la Mouche (Guillotière).
Le 12 novembre suivant, un traité de fusion (4) est signé entre elle et : 1» M. Leclerc qui apporte les susdits bateaux ainsi
buât, si elle le jugeait convenable, à l'aider dans cette affaire propre à utiliser au loin le matériel inutile du Rhône. C'était un arrangement analogue à celui conclu entre la Compagnie d'Orléans et les paquebots transatlantiques pour les lignes d'Amérique. (Rapport à l'assemblée générale du 29 mars 1888.)
(1) Rapport manuscrit de la Commission de vérification des écritures de l'année 1857, composée de MM. Ronloux, Lodoïx Monnier, Montfouilloux et Prévost.
(2) M. Vierne en fut directeur et vers 1860 M. Krauss, à qui l'on avait vendu les services sur la Saône et les canaux qu'il dirigeait, se chargea également de la direction de la Compagnie Générale de navigation.
(3) Papins n"^ 1 et 6, Creuzot, Bourdon, Napoléon et Tigre.
(4) Ce traité portait que la Compagnie Générale de navigation qui alors fonctionnait avec 17,600 actions en créerait 12,000 nouvelles et demanderait à l'État de changer son titre contre celui de Compagnie Franco-Serbe.
que l'atelier et aussi 2" MM. Bouillon, Alphonse Conte et C^« et Magnan (1), concessionnaires des services (2), des mines et des usines de la Serbie.
Mais tout cela n'aboutit à rien et tout fut abandonné, après nombre de contestations, d'interprétations et de discussions malgré les magnifiques espérances que les promoteurs de l'idée avaient fait briller sur le bassin houiller de la Dobra (Serbie) et le vaste domaine de Maidanpek avec sa forêt séculaire de seize lieues carrées, ses terres, ses prairies et trois cent cinquante maisons environ (3).
La navigation intérieure semblait reprendre un peu de fa veur et attirer enfin l'attention du Gouvernement. Des travaux étaient en exécution sur presque tout le cours du Rhône et, quoiqu'encore peu importants, étaient poursuivis néanmoins avec une telle activité que, même sur quelques points, ils créaient momentanément des obstacles à la navigation; et en 1861 la Compagnie avait effectué, pendant l'année, quatrevingts- trois voyages, soit un chiffre à peu près égal à celui de MM. Bonnardel. La grande difficulté des services de voyageurs sur le fleuve subsiste dans la remonte q4ii doit forcément payer la plus grande partie des frais du voyage. Un engagement pris avec les propriétaires des chaux du Teil et de Lafarge permit de
(1) Le même qui avait conduit le Cygne à Gonstantinople quatre ans auparavant, et qui venait de conduire le Lyonnais, bateau de mer de la Compagnie.
(2) Voir annexe n« 10.
Le rapport présenté au prince Milosch par M. Bouillon, le 3 décembre 1859, démontre que l'extension de ces services et aussi sur la Morava, extension exigée sans doute par le développement des concessions, pourrait nécessiter l'emploi d'une vingtaine de bateaux à vapeur.
^3) Compagnie générale de Navigation. Actes et documents. Lyon, 1860. Imp. Nigon.
reprendre avec trois bateaux (1) un service mixte de voyageurs, attendu que cette marchandise n'entraînait point de délai et offrait un aliment régulier.
C'était l'époque où la Compagnie des chemins du Midi émit la prétention de prolonger son réseau jusqu'à Marseille, ce qui donna lieu à un débat extrêmement vif entre cette Compagnie et celle de Paris-Lyon-Méditerranée (2). La navigation, si elle perdait le débouché du canal de Beaucaire à Cette, espérait, si cette prétention se fut réalisée, trouver à Arles une voie ferrée lui remettant ses voyageurs et ses marchandises d'un côté à Marseille, de l'autre dans le Languedoc, comme celle-ci trouverait en elle des alliés naturels, indispensables. Elle pensait même que (( les rapports qui la lieraient à cette voie ne pour- (( raient être qu'intimes, puisqu'ils reposeraient sur l'intérêt (( commun le plus incontestable )) (3).
Ce fut une dernière illusion, la Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée gardait son réseau jusqu'à Cette et allait établir ses lignes qui traversent la Camargue.
Récapitulant les événements qu'elle avait traversés depuis 1856:
1» La Compagnie avait d'abord demandé à l'État une sub-
(1) Léopard, Tigre Papin n° 8.
(2) Observations de la Compagnie P.-L.-M. sur l'avant-projet présenté par la Compagnie des Chemins du Midi pour l'établissement d'un second chemin de fer entre Cette et Marseille. Paris, Paul Dupont, 1862. — Nouvelles observations sur le môme sujet. Paris, Paul Dupont, 1862. — Lettre de la Compagnie P.-L.-M. au Ministre en réponse aux observations de la Compagnie du Midi. Projets mis à l'enquête par la Compagnie P.-L.-M., sur divers chemins de fer (1862) projetés dans les Bouches-du-Rhône, le Gard et l'Hérault. Paris, Paul Dupont, 1862.
(3) Rapport à l'Assemblée générale du 22 mai 1862.
vention (1) parce qu'elle était en danger de périr ^ ou si le gouverdement voulait qu'elle subsistât, rapprobation d'un traité avec le Chemin, traité que M. Talabot acceptait. L'une et l'autre de "ces combinaisons lui furent refusées malgré des dérnarches qui durèrent pendant tout le mois d'avril 1857 ; "^
2® Elle avait demandé la concession du chemin de fer du Rhône qui lui fut refusée;
30 Sa pétition au Sénat n'eut aucune suite;
40 Elle avait perdu en deux ans son fonds de roulement et deux millions;
50 Elle avait cru réussir sur le Danube et en Serbie, et l'on sait ce qu'il en advint.
Aussi prit-elle la sage résolution de réduire le plus possible son matériel, et de le tenir en bon état d'exploitation, tout en cherchant à accumuler la réserve nécessaire pour parer à l'éventualité de nouveaux sinistres.
Elle avait appelé depuis quelque temps pour la diriger M. Vaubertrand, qui, ancien navigateur du Rhône, et longtemps l'un des gérants des Papins, était de tous le plus à même d'arriver à un bon résultat.
Peu après une nouvelle Société pour le transport des voyageurs, celle des Gladiateurs fut formée par un ancien inspecteur de la Compagnie des Aigles. Elle posséda un peu plus tard trois embarcations, dont la plus longue avait 68 mètres (2).
Dans le même ordre d'idées, mais plus t^rd, M. Normand construisit les deux Rapides du Rhône marchant à grande
(1) Cette subvention aurait servi à rembourser à la Compagnie Bonnardel le coût de son matériel, et ainsi opérer la fusion complète de toute la batellerie à vapeur.
(2) Le plus fort de ces bateaux, aménagés du reste avec peu de luxe, était* mù par une machine horizontale à un seul cylindre de la force de 250 chevaux environ. Il avait une vitesse de 17 à 18 kilomètres en eau morte avec 25 tonnes de chargement.
vitesse, avec des machines Compound assez compliquées, qui devaient fournir une force de plus de 500 chevaux avec une vitesse de 32 kilomètres en eau morte. Leur service fut de courte durée, sans bénéfice, et ils furent vendus autre part, coques et machines séparées.
En ce qui concerne les marchandises, trois nouveaux systèmes de bateaux furent tentés ; mais un seul fit quelques voyages, c'était un bateau porteur, de 12 mètres de large et 120 mètres de long, devant dépasser 700 à 800 tonnes de chargement au tirant d'eau maximum. Mais cette énorme masse de pareille largeur, mue par deux hélices ou turbines de 6 mètres de diamètre, pouvait très bien réussir sur les grands fleuves d'Amérique, mais nullement sur le Rhône.
Quant aux deux autres systèmes, c'était un bateau articulé de la Compagnie Fives-Lille, et un bateau sorte de dock flottant mobile dans lequel on aurait mis les barques de canal contenant et contenu.
De ces essais, comme on le voit, le premier seul donna un résultat. Les Gladiateurs furent achetés plus tard par la Compagnie Générale de navigation ainsi qu'enfin le matériel des Compagnies Bonnardel et des Grappins. Après nombre d'années la fusion complète de la batellerie à vapeur put avoir lieu.
Cinq à six bateaux à vapeur firent alors un service de voyageurs entre Lyon et Avignon, et dix grands bateaux, le transport des marchandises entre Lyon et Arles.
(( 11 est juste de relater ici les services, peut-être ignorés et (( méconnus, rendus par la courageuse attitude de la naviga- « tion depuis l'ouverture du chemin de fer. Avec son trafic de (( 180,000 à 200,000 tonnes, bien modeste en regard des 4 mil- (( lions de tonnes transportés parallèlement par le chemin de
(( fer de Lyon à Marseille, en se refusant à succomber sous les (( coups de son rival, elle a rendu un immense service public, (c dont le pays tout entier doit lui rester reconnaissant : ce ne « sont point seulement ces 200,000 tonnes qui ont profité d'une (( économie de 3 ou 4 francs; mais pour les 4 millions de tonce nés parallèles, par la seule action de présence de la Compa- (( gnie Générale, de ses dix bateaux, épaves flottantes d'un « passé glorieux, le chemin de fer a dû abaisser ses tarifs, (( poursuivre le trafic par des offres tous les jours plus avanta- (( geuses : tous les industriels de la vallée du Rhône, protégés (( par la concurrence de la navigation, peuvent et doivent se « lever pour le dire ; elle a joué, auprès de ce puissant engin (( moderne, le chemin de fer, le rôle important de ce modeste « appareil à boules que tout le monde connaît, le modérateur, a qui commande à la grosse machine et s'oppose à tout empor- (( tement funeste. Si les tarifs moyens se sont abaissés en France a de 7 cent. 6 à 6 centimes, de 1855 à 1875, c'est en grande par « tie à la concurrence de la navigation qu'on le doit; et si, noce tamment sur la ligne de Lyon à Marseille, l'industrie rencon- (( tre les tarifs spéciaux numéros 25 et 29 descendus jusqu'à (( 2 cent. 98 dont profitent un million de tonnes, c'est à Texis- (( tence parallèle de la Compagnie Générale et de ses prix régu- (( lateurs de 3 cent. 1 à la descente et de 3 cent. 7 à la remonte, (( qu'elle en est redevable. La navigation du Rhône a fait réa- (( User annuellement au commerce une économie de plus de (( 3 ou 4 millions sur les tarifs généraux : c'est là un service (( que le pays ne doit pas oublier (1). »
(1) Ces lignes sont extraites d'un article de M. Léger : « La Navigation du Rhône considérée au point de vue lyonnais, » publié par Lyon scientifique et industriel.
L'AMÉLIORATION DU RHONE
Telle était la situation lorsque commencèrent les études et les améliorations du Rhône. L'it-régularité du chenal et la raideur des inflexions sur les maigres ne permettaient même pas aux bateaux de suivre le thalweg et d'utiliser toute sa profondeur; le gouvernail était insuffisant pour diriger les bateaux et il fallait souvent avoir recours à l'emploi de cordages traversiers. A peine les améliorations commencées, on reconnut qu'il fallait en modifier le sens, et ce ne fut qu'en vertu de la loi du 13 mai 1878 qu'elles furent poursuivies en conservant le cours libre du fleuve par voie dite de régularisation.
Les travaux exécutés depuis ont eu pour résultat d'augmenter notablement le tirant d'eau à l'étiage, de supprimer les coudes brusques du chenal, et d'atténuer les chutes sur les hauts fonds. Les chômages, par les basses eaux, sont ainsi à peu près supprimés et les bateaux utilisent mieux qu'auparavant le mouillage du chenal devenu régulier et bien fixé. Depuis 1881, époque à laquelle les travaux ont commencé à produire un effet appréciable sur l'état général du chenal, le tonnage moyen de toute la batellerie du Rhône a plus que doublé (1).
Quelques années plus tard, ces améliorations ont déterminé la batellerie à vapeur à se constituer plus forte et à modifier du
(1) Statistique de la navigation intérieure. Année 1896.
tout au tout son matériel, et à prolonger son trafic depuis la Méditerranée jusqu'au Havre.
Elle a adopté des chalands de 60 mètres sur 8 de largeur, pouvant porter plus de 500 tonnes, avec des formes leur permettant d'être remorquées malgré la vitesse du courant (1).
Elle espère aussi pouvoir, avec ses chalands, remplacer sur les canaux, lorsqu'ils seront améliorés, la péniche flamande de 38 mètres qui y circule actuellement.
Outre ce service de remorquage, elle a inauguré, en même temps, en 1896, son service de touage à relais. Le touage est assuré par dix toueurs et le remorquage par cinq remorqueurs (2). Le remorquage est appliqué dans les deux sections du fleuve comprises entre Lyon et la Roche-de-Glun (103 kilomètres), et entre Pont Saint Esprit et Port-Saint-Louis (130 kilomètres). Le touage est employé dans la région des rapides qui s'étend entre la Roche-dè-Glun et Pont-Saint-Esprit, sur une longueur de 93 kilomètres. Son tonnage avait augmenté dans une notable proportion et elle avait transporté alors dans cette même année :
136,000 tonnes par bateaux porteurs, et 151,000 — par le touage et le remorquage.
Total : 287,000 tonnes.
(1) C'est, du reste, le mode déjà suivi sur le Rhin, l'Elbe et le Danube.
(2) La vitesse à la remonte, qui est de 7 kilomètres à l'heure pour les bateaux porteurs, est de o kilomètres pour les remorqueurs, et 3 1/2 environ pour les toueurs.
L^UNION NÉCESSAIRE DES VOIES FERRÉES
ET DES VOIES d'eAU
Les chemins de fer ont apparu juste au moment où la navigation commençait son développement sans aucune subvention et avec ses propres ressources. Cette simultanéité aurait dû faire comprendre qu'entre ces deux modes, en tant que communication, il devait y avoir non pas rivalité, mais aide constante dans leur marche (1).
Il est inutile de s'attarder sur les circonstances multiples qui, pendant trop longtemps, ont maintenu une lutte inégale entre les deux voies concurrentes. Si, pendant un demi-siècle, il y a eu tant de discussions et de publications à ce sujet, l'heure est venue de mettre la concorde entre ces deux grandes voies de communication destinées à l'avenir à vivre côte à côte sans esprit d'antagonisme.
C'est pour cela faire que la Société de Géographie de Lyon demandait, déjà en 1882, le raccordement des voies ferrées et fluviales et construction, partout oit besoin serait, de plates-formes
(1) C'est du reste ce qu'ont essayé de prouver et de faire les chefs de plusieurs des Compagnies du Rhône, et M. Talabot lui même, quoiqu'on ait cru dans le public devoir rejeter sur lui la cause de la ruine de la navigation. Rien n'est plus inexact. (L'auteur : (( Les voies navigables du bas Rhône. » Vol. 7. Bulletin de la Société de Géographie de Lyon.)
et appareils propres à faciliter le chargement et V embarquement des colis (1). *
Elle disait à ce propos : (( Tout le monde se plaint de la (( cherté et de l'insuffisance des moyens de transport ; la cause « de ce fâcheux état de choses ne se trouverait-elle pas dans ce (( fait que nos canaux et nos chemins de fer ont été construits et (( s'exploitent dans une étroite pensée d'intérêt particulier? (( Chaque Compagnie n'a pensé qu'à augmenter ses recettes. (( Aucune ne s'est préoccupée de faciliter au public l'usage de « la voie qui lui conviendrait le mieux. On ne s'est pas (( demandé non plus si, en servant ainsi l'intérêt général, on ne (( travaillerait pas à l'amélioration de sa propre position par « l'augmentation du trafic. On est ainsi arrivé à l'isolement qui (( fait la faiblesse, tandis que le principe d'union eût fortifié « tout le monde.
(( C'est ainsi que nous avons un fleuve magnifique ; deux « lignes de chemins de fer en côtoient la rive gauche et la rive (( droite; sur tout leur parcours on a établi de nombreuses « gares. Pas une n'est reliée avec la berge par une voie ferrée « de raccordement ; bien moins encore y a-t-on installé les « appareils nécessaires au débarquement et à l'embarquement (( économique des colis ; pour ce travail il faut recourir à peu « près partout au moyen ruineux du camionnage ou de la main « de l'homme ; son coût dépasse souvent celui du transport (2) ».
Mais pour arriver à une solution, il fallait savoir par qui se
(1) Société de Géographie de Lyon. Transit international. Mémoire à la Chambre de Commerce, 1882.
(2) Il est un port sur le Rhône, où se trouve une magnifique gare d'eau une barrière sépare cette gare d'eau de la gare du chemin de fer. Les marchandises en arrivant du bateau, séparées par une distance de quelques mètres du wagon, sont obligées de se faire camionner, par un long détour à travers la ville, pour pouvoir être mises en wagon. (J. Coignet, Rapport à la Chambre de Commerce de Lyon syr le projet du canal du Rhône à Marseille.)
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ferait ce raccordement et, en supposant qu'on accordât aux ports des rivières et des canaux le droit de demander un embranchement avec la voie ferrée (vœu que la Société de Géographie de Lyon fit émettre au Congrès de Nantes) il fallait modifier en ce sens l'article 62 du cahier des charges du chemin de fer qui ne manquerait pas de s'opposer à tout changement dans l'acte de sa concession (1).
On a vu combien les tarifs pratiqués par la batellerie, luttant avec peine contre son concurrent, avaient été profitables au commerce ; aussi, lorsqu'en 1889 quelques rares députés, il est vrai, demandèrent le rétablissement du péage sur les canaux et les rivières, M. Félix Faure, alors rapporteur du budget des Travaux publics, répondit qu'il était surprenant qu'on vint demander à la Chambre, de prendre une mesure destinée à relever le prix de transport et à diminuer le mouvement économique du pays, quand -pendant des siècles on avait réclamé la gratuité des voies d'eau et des routes.
En 1894, alors que les partisans de l'une et l'autre voie s'acharnaient encore à faire prévaloir leur opinion, un journal disait qu'il ne devait point en ét;:'e ainsi, que Vune et Vautre voie devaient vivre en parfaite intelligence et qu'il y en avait pour l'une et pour l'autre. Le commerce pour se développer de plus en plus a besoin de la plus entière liberté ; les deux moyens de transport doivent être mis à sa disposition pour qu'il puisse choisir lequel lui convient le mieux (2). Plus tard l'établisse-
(1) L'auteur « Du raccordement des voies ferrées avec les voies fluviales ». Bulletin de la Société de Géographie de Lyon^ vol. 10.
(2) Aussi, par ce moyen, le tonnage effectif sur l'Elbe est-il le tiers du mouvement du port d'Hambourg, tandis que celui du Rhône n'est que le cinquième du mouvement du port de Marseille. Lyon et Içl région lyonnaise, les Transports par eau.
ment d'un droit sur la navigation, pour permettre au chemin de fer d'abaisser ses prix, ayant été indiqué dans un discours du directeur de la Compagnie P.-L.-M. à la Société d'économie politique de Lyon, la Chambre de commerce de cette ville, dans une lettre aux Débats, crut devoir répondre en disant : « qu'il (( s'agissait simplement de savoir si le chemin de fer et la ba- « tellerie devaient chercher à se nuire, ou s'il ne valait pas (( mieux, dans l'intérêt général comme dans leurs intérêts particu- (( liers mieux entendus^ vivre ensemble, tantôt en concurrents courir toisj tantôt en alliés pour tirer parti, d'un commun accord^ des « ressources de certaine région. » ^
C'était mettre au point l'état de la question. Certains trans ports se font mieux et à meilleur compte par la voie ferrée : qu'ils prennent cette voie ; la navigation est plus apte à transporter certaines marchandises : qu'à celles-ci soit facilitée la voie d'eau.
Le propre de l'esprit humain est d'exagérer, a écrit Voltaire. Lors de l'établissement des chemins de 1er en France, l'engouement du public a été tel que la navigation intérieure a été presque complètement délaissée. Mais, comme en toutes choses, depuis un quart de siècle, un revirement s'est opéré : on s'aperçoit aujourd'hui qu'elle est forcément l'auxiliaire indispensable des voies ferrées. Ce qui se passe du reste à l'étranger, et notamment en Allemagne, en est la preuve préremptoire.
Que faut-il à la navigation du Rhône pour pouvoir arriver à cette solution ? Deux choses : la première, il faut qu'il y ait sur ce fleuve plusieurs sociétés de transports pour que le commerce puisse avoir \e choix entre les diverses conditions que chacune d'elles croira devoir faire ; autrement cette libre circulation, pratiquée comme aujourd'hui par une seule société, n'^st qu'une sorte de monopole (1). Par l'extension de ses transports de Marseille jusqu'au Havre, elle n'est du reste plus un service de bateaux à vapeur sur le Rhône, mais une grande entreprise de roulage par eau.
Il faut ensuite terminer l'amélioration du fleuve lui-même,
(1) C'est ce qui existe malheureusement sur le Rhône, où il n'y a qu'une seule Compagnie, monopole de fait, comme l'a fait remarquer V Illustration et « bien lente à augmenter sa flotte », comme l'a dit M. Coignet dans son rapport déjà cité.
amélioration qui, en dépit de ses détracteurs, a déjà produtt les meilleurs résultats.
« Le programme qu'on s'était assigné en 1878 est à peu près^ (( rempli. Actuellement partout la profondeur du fleuve atteint (( 1 mètre 25, alors qu'avant les travaux, la hauteur moyenne (( n'était que de 40 centimètres. Les bateaux de 1 mètre 20 jau- (( géant 350 à 400 tonnes y peuvent circuler 330 jours par an. « Sur l'Elbe, la profondeur moyenne n'atteint que 90 centi- « mètres et la navigation n'est possible que 111 jours par an.
(( Le Rhône a donc des qualités comparables à celles des « grands fleuves allemands.
« Sans doute, le trafic sur le Rhône n'est pas très important, « mais cela tient à toute une série de circonstances. Ce fleuve (( ne traverse pas de bassins houillers, et sans les transports de « charbon le tonnage de toutes les grandes voies de navigation « du monde serait singulièrement réduit. Le long du Rhône, « il n'existe pas beaucoup d'industries exigeant des matières (( pondéreuses. Enfin, lorsqu'il arrive à la mer, il tombe dans « le vide, il n'a pas à son embouchure un grand port de com- « merce.
« Le canal de Marseille au Rhône, comme celui de Cette à (( Beaucaire, donnera un commencement de satisfaction à ce « -dernier point de vue (1). »
Ce n'est pas une raison, parce que les fleuves allemands sont dans de meilleures conditions hydrographiques que les nôtres, de ne pas chercher, par tous les moyens possibles, à conserver l'utilité et l'importance commerciales que le Rhône a toujours eues dans l'histoire.
Il nous semble donc nécessaire de rappeler ici, en peu de mots, quel a été le rôle de ce « chemin qui marche ».
(1) Discours de M. GuiUain, ancien ministre, à la Société d'économie politique de Lyon, 1901.
La navigation, en France, est la plus ancienne de toute l'Europe; Strabon écrivait déjà « que les lits des fleuves de (( France sont, les uns à l'égard des autres, si heureusement (( disposés par la nature, qu'on peut aisément transporter la (( marchandise de l'Océan à la Méditerranée et réciproquement; « car la plus grande partie du transport se fait par eau en (( descendant ou en remontant les fleuves, et le peu de chemin (( qui reste à faire par terre est d'autant plus commode que l'on (( n'a que des plaines à traverser. » Et il ajoutait même : « Le a Rhône l'emporte sur tous les autres fleuxes, car, indépen- (( damment du grand nombre d'affluents qui viennent de tous w côtés grossir son cours, il a le double avantage et de se jeter ((dans notre mer, laquelle offre de bien autres débouchés que (( la mer extérieure, et de traverser la partie la plus riche de la (( contrée. »
Si on consulte la carte oro-hydrographique de la France publiée par la Commission de topographie des Gaules, et qu'on la suive en remontant le cours du Rhône jusqu'au Rhin, on voit un long vallon suivant aussi la Saône et la vallée du Doubs, très nettement marqué à gauche et à droite par une série de chaînes montagneuses se prolongeant ainsi jusqu'à la mer du Nord. C'est une route tout naturellement tracée, qui (( a toujours (( été (comme l'a dit un auteur moderne), la voie de pénétration (( la plus facile et celle que la destinée des peuples a tracée elle- (( même. » (1).
(1) La raison en est bien simple, puisque le Rhône, qui en fait partie, est le seul fleuve navigable de l'Europe qui se jette dans la Méditerranée proprement dite, et que Marseille, avant l'ouverture du canal de Suez était, dans cette mer, le port le plus rapproché de Gibraltar, par où passaient forcément les marchandises, qu'elles vinssent de l'Amérique du Sud, des Indes ou de rExtrème-Orient.
Avant 1830, le long trajet de la Méditerranée à la Manche et à la mer du Nord, s'effectuait en partie par eau et par terre. Mais, depuis cette époque, la ligne est complètement navigable par l'ouverture du canal de Bourgogne (1), (dont la création avait été projetée sous François l^^) et par celui du Rhône au Rhin (2).
Le rôle du Rhône dans cette grande voie du sud au nord est d'autant plus important (3) qu'il se trouve à la frontière terrestre de notre pays, et, conséquemment, en communication avec l'Europe centrale. Il pénètre en Suisse par son cours même, il atteint l'Allemagne par le Rhin, ce grand fleuve qui dessert aussi la Belgique et la Hollande. Par la Seine, il se trouve en communication avec la Meuse et l'Escaut. Et enfin, par tous ces canaux, son trafic peut englober, à part le mouvement spécial
(1) La jonction de la Seine et de la Saône s'est faite d'abord par le canal de Bourgogne ; elle se fait aussi depuis quelques années par le canal de Briare la voie du Bourbonnais n'a qu'une longueur moindre de 3 kilomètres que celle de la Bourgogne, mais son transit, en 1897, atteignait, par contre,' près de 650,000 tonnes, tandis que celui du canal de Bourgogne était à peine de 200,000. Une des raisons qui la font préférer, c'est qu'elle économise le parcours de la Seine entre Laroche et Saint-Mamès et qu'elle ne comporte que 178 écluses au lieu de 228.
(2) Lucius Vêtus eut l'idée d'opérer cette jonction en unissant la Saône à la Moselle et, huit siècles plus tard, Charlemagne projeta la double jonction du Danube au Rhin et du Rhin au Rhône au moyen de la Saône et du Doubs
La jonction du Rhône et du Rhin a été posée depuis de diverses manières, et notamment en 1837, de Seysscl à Genève et de là par la Suisse, en empruntant les lacs de Genève et d'Yverdon.
(3) On peut s'en convaincre par l'énumération des dix-neuf lignes navigables de France, en 1887, que donne (à l'article canal), la Grande Encyclopédie :
Elles y sont classées suivant leur trafic, par numéros de 1 à 19 (ce dernier concernant le Sud-Ouest, Charente, Sèvres et canal de Marans). On y lit :
Rhône au Rhin NM6
Jonction de Manche-Méditerranée par Bourgogne avec
la ligne de l'Est N» 14
Rhône à Cette, avec jonction des canaux de la Garonne
(ces derniers prenant le n° 18) N° 15
de la Seine, la presque totalité des marchandises qui circulent dans les deux sens à Test de la France, comme celles destinées ou provenant des ports de mer auxquels aboutit cette grande voie intérieure.
Si l'on jette un coup d'œil sur la carte figurative du tonnage des voies navigables et des ports en 1896, publiée par le Ministère des travaux publics, il est facile de voir combien la partie nord et est de la France est surchargée de lignes indicatrices par rapport à la pénurie de nos côtes de l'Océan (1). On y voit aussi qu'à partir de la Méditerranée jusqu'à Chalon-sur-Saône il n'y figure absolument que la voie du Rhône, ce qui démontre son utilité absolue (2).
En face de la concurrence étrangère qui nous ensserre de toutes parts, nous ne devons pas nous laisser décourager et « si (( nous nous endormons, comme l'a écrit M. Charles Roux, « dans une confiance irréfléchie en la pérennité de notre situa- (( tion acquise, nous nous exposons sûrement à un triste (( réveil. »
Un journal technique faisait ces jours-ci (à propos du port de Bizerte) la remarque suivante : « Lorsque, dans une longue (( suite de siècles, à chaque période prospère des peuples habi- (( tant la région, il y a eu sur le même emplacement un port (( riche et florissant, il est bien permis d'en conclure que la (( nature elle-même l'a marqué pour te rôle et y a réuni toutes
(1) La partie ouest, dont le littoral de Bayonne au Havre mesure une longueur de plus de 1200 kilomètres, est la moins bien partagée. Elle comprend notamment plus de douze départements qui n'ont avec la mer aucune voie navigable. Quant à la Loire et à la Garonne, qui occupent son territoire, chacun sait dans quel état déplorable se trouvent ces deux fleuves.
(2) En 1887 le mouvement des ports de Saint-Nazaire et de Bordeaux « Tonnage de jauge des navires entrés et sortis » s'élevait à 4,785,000 tonnes, tandis que celui de Marseille et du Havre, auquel le Rhône participe, était de 14,670,000 tonnes.
(( les conditions essentielles à son existence. Sa décadence dès (( lors ne saurait être que passagère. »
Cette remarque semble faite pour le Rhône, tant elle peut s'y appliquer. C'est aux pouvoirs publics à prévenir et à empêcher cette décadence de notre beau fleuve pour justifier ce qu'en 1895, le président de la République disait à Rordeaux : « qu'avec (( son vaste et magnifique littoral, ses ports superbes dont l'ou- (( tillage s'améliore sans cesse, sa population maritime si hardie (( et si laborieuse, la France n'est pas faite pour vivre repliée « sur elle-même ; bien plutôt elle est prédestinée à ces actives « négociations commerciales qui portent dans le monde entier (( ses produits, son pavillon et son influence. »
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Sur répitaphe du tombeau de Plancus àGaëte, M. H. Bazin (Vienne et Lyon Gallo-Romains) en la transcrivant (page 190) en caractères romains l'imprime Lugudunum, tandis que M. Desjardins (d'après de Boissieu) et M. Lenthéric (Le Rhône, histoire d'un Jleuce, page 374) dans les mêmes caractères écrivent Lugdunum. Lequel des trois fait erreur dans cette copie? Quant à la véritable orthographe, il semble que ce doit être l'une et l'autre et que le mot employé d'abord Lugudunum est devenu plus tard Lugdunum. C'est la raison qui a dû faire employer les deux par M. Monfalcon selon l'époque traitée dans ses divers écrits.
M. Laurent Dignoscyo (Notice historique de sa Carte du Rhône^ 1845) dit : « Le nom seul de Lyon, Lugudunum, Lugdunum, (( qui n'appartient nullement à la langue latine, fait supposer « que cette ville existait avant que Munatius Plancus y condui- (( sit une colonie dans lee dernières années de la République. » Mais depuis et aujourd'hui il a été présenté par M. de la Tour, conservateur adjoint de la Bibliothèque Nationale, à l'Académie des inscriptions et belles-lettres, la reproduction d'une monnaie de bronze découverte à Gergovia et qui semble trancher définitivement et la première appellation de Lyon, et la date de sa fondation (1).
(1) Cette monnaie unique est la première qui fut frappée par les Homains ({uand ils s'établirent prés du confluent du Rhône et de la Saône, sur
No 2.
Un Lyonnais, Maurice de Sève, avait recherché à Avignon le tombeau de Laure, dont on ignorait l'emplacement. A l'aide des documents qu'il avait pu consulter, il trouva, dans l'église des Cordeliers, au milieu de plusieurs dalles funéraires, une pierre sans inscription, mais sur laquelle il reconnut une étoile à huit rayons, armoirie de la famille à laquelle appartenait, comme on le sait, Laure de Noves.
Il n'y eut plus de doute à cet égard, lorsque le 8 septembre 1533 ce tombeau fut ouvert en présence de François I^^, Dans une boîte de plomb, qui contenait les restes de Laure, on trouva un sonnet de Pétrarque dont les quatre premiers vers traduits en français, sont les suivants :
« Ici reposent les chastes et bienheureux ossements de cette « âme d'élite, unique sur la terre. Une froide et lourde pierre « recouvre avec ses dépouilles le véritable bonheur, la renomce mée, la beauté. »
François I^^ laissa mille écus d'or à l'ordre des Cordeliers pour élever un tombeau définitif. Mais la cupidité de jces religieux leur fit au contraire déposer la boîte de plomb, le sonnet de Pétrarque, et les vers du Roi dans leur sacristie, où ils les montrèrent au public moyennant finance.
Ce n'est qu'en 1823 qu'un voyageur anglais, Charles Kelvall, fit ériger le mausolée actuel, sur lequel sont inscrit les quatre derniers vers de l'improvisation de François l^^.
remplacement de Lugdunum (Lyon). EUe donne le premier nom de cette colonie qui fut appelée d'abord Copia Félix Munatia, du nom de son fondateur Munatius Plancus.
C'est à l'an 43 avant Jésus-Christ, entre avril et septembre, qu'il faut faire remonter la fondation de Lyon, ainsi que l'indique cette précieuse pièce de monnaie trouvée à Gergovia et qui a été acquise par M. Bizot, conservateur du Musée de Vienne.
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Immédiatement après le Pionnier, la Compagnie Générale mit en service la Valence, la Ville d'Avignon, \q Rhône, construits au chantier de la Seyne (près de Toulon) et livrés par les constructeurs au port d'Arles. Leur premier voyage à vide, il est vrai, a été un •voyage maritime (1).
En 1834, elle fit construire à Vaise, dans le chantier de M. Mauriac, deux autres bateaux, la Comète et la Flèche, munis également de machines anglaises de 50 chevaux (2). La Comète descendit le Rhône de Lyon à Arles en 14 heures 40 minutes et remonta en 60 heures, 28 heures de moins que le Pionnier.
DEMANDE DE L ADMISSION EN FRANCHISE DE DEUX BATEAUX EN FER CONSTRUITS EN ANGLETERRE.
30 janvier 1834. — Lettre au Ministre du Commerce et des travaux publics:
(( Lès constructions que l'on obtiendrait en France ne rempli- (( raient pas les conditions de faible calaison et de forte puisce sance nécessaires pour vaincre les rapides courants du Rhône. (( Ceux en fer, par les récents essais faits en Angleterre, ont
(1) En 1831, la Valence fit le service entre Arles et Marseille et l'on pensait alors que ce navire (il est ainsi appelé dans un rapport de la G'') pourrait être avantageusement employé pour de petits trajets comme celui sur Alger par exemple. C'était, il ne faut pas l'oublier, l'époque de l'expédition d'Alger, et comme ce bateau se chargeait à sa descente principalement en marchandises pour cette ville, l'idée de prolonger son voyage jusque là était venue tout naturellement.
(2) Un cheval-vapeur était alors la force pouvant élever en une seconde un poids de 75 kilos à un mètre de hauteur.
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(( démontré leur perfection pour une navigation aussi difficile que la nôtre.»
La Chambre de Commerce a émis un vœu favorable à cette demande.
5 mars. — Rappel de la susdite lettre.
21 mars, — Le Ministre répond que le Comité consultatif des arts et manufactures admet qu'on pourrait en accorder l'admission provisoire, mais pour un seul bateail comme, ajoute-il, cela s'est fait jusqu'à présent à l'égard d'autres entreprises.
3 mai, — L'Administration des douanes ayant fait remarquer que les règlements de la Marine interdisent la navigation sur mer, avec pavillon français, de tout bâtiment non construit en en France, la Compagnie répond que les bateaux qu'elle emploie sur le Rhône né dépassent jamais Arles.
5 juin. — L'Administration des douanes écrit à la Compagnie que si des perfectionnements réels étaient apportés dans la confection de ces bateaux et qu'ils fussent de nature à exiger un modèle sous les yeux, pour que les ouvriers français puissent en construire de semblables, l'un de ces bateaux pourrait être admis, par exception aux principes généraux, moyennant le droit de 30 «/o de la valeur.
14 juin. — Avec explication, la Compagnie demande de nouveau l'entrée d'un ou de deux bateaux moyennant le droit de 30 o/o, mais sans condition de réexportation.
21 juin. — Le Directeur des Douanes répond négativement, attendu que le (Gouvernement s'était porté à accorder à la Compagnie une exception conditionnelle en assimilant le bateau aux machines, mais uniquement quant aux droits d'entrée. Quant au bateau, ajoute t-il, comme ouvrage enfer il est frappé de prohibition.
30 septembre. — La Compagnie fait remarquer au Ministre qu'une ordonnance royale, récemment prise, lève la prohibition
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sur les câbles en fer, et qu'il lui semble que cette sage disposition doit s'étendre à des bateaux qui ne sont pas moins utiles à la navigation intérieure que les câbles de la marine.
4 novembre. — Sur un rappel de la susdite, le Ministre répond en terminant ainsi sa lettre : « Je désire vivement que le Dépar- « tement des Finances prenne ces observations en considération (( et que, comme je l'ai demandé, il révoque la condition d'ex- (( portation qu'on a cru devoir vous imposer en cette circons^ (( tance. »
5 décembre. — Le Ministre confirme sa lettre en ajoutant que le Ministre des finances ne pense pas qu'il y ait lieu de revenir sur sa décision. (Nota. — Le Ministre des finances a persisté dans son opinion, malgré l'intervention de M. Jars, député du Rhône, en février 1835.)
19 septembre 1837. — Le Ministre des finances écrit à M. Fulchiron, député du Rhône que, malgré la remarque de la Compagnie que, depuis, une autorisation semblable à celle, qu'elle demandait a été accordée à une autre Société pour la navigation du Rhône dirigée par M. Rossière, il ne peut revenir sur sa décision, les deux sociétés n'étant pas dans une position identique.
Nû5.
Un des épisodes les plus intéressants de la période d'installation des bateaux à vapeur sur le Rhône se produisit en 1838, aux frais de la ville de Grenoble. C'est sur l'initiative de M. Rerriat, alors maire de cette ville, que le bateau le Courrier, pour faire un essai de remonte de l'Isère jusqu'à Grenoble, partit de l'embouchure de cette rivière le 18 octobre et y arriva le 22. Cette tentative répondait du reste à la dénomination même qu'avait la Compagnie des bateaux à vapeur du Rhône et de ses affluents.
Ce voyage fut le seul effectué, quoique, dans une lettre du 23 décembre 1840 au Maire, M. J. Breittmayer disait que la navigation par la vapeur y serait appliquée avec succès et que les produits ne pouvaient être douteux; que cependant ce serait une grave erreur de penser que Ton n'aurait pas, en commençant, des jours mauvais, mais c'est l'histoire de toute industrie nouvelle, ajoutait-il.
En parcourant les documents relatifs à ce voyage (1) on y trouve une lettre (21 décembre 1841) du Maire de Grenoble au Courrier de VIsère dans laquelle il se demandait s'il n'y avait aucun espoir que la navigation à vapeur n'aille un jour par la Haute Isère (2) se rattacher à celle du Rhône par le lac du Bourget, au moyen de la prolongation du chemin de fer, qui alors aboutissait de ce lac à Chambéry. Il y rappelait que le Préfet de l'Isère s'était mis en relation avec l'Intendant général de la Savoie sur la possibilité d'unir Y Isère au lac du Bourget par un chemin de fer. 11 lui avait répondu (le 9 de ce même mois) : « La navigation à vapeur, si elle peut arriver jusqu'à <( Montmeillan aboutirait à la grande route de Chambéry, (( Turin et Genève. On est en train de construire des digues jusce qu'à la frontière de la Savoie. Pour transporter les blocs qui (( doivent les défendre du côté de la rivière, un chemin de fer (( est nécessaire. Ce chemin pourrait être poussé jusqu'à Cham « béry sans beaucoup de difficultés. »
(1) Archives de la navigation du Rhône, tome I, chap. 2 et 3, on y trouvera transcrite telle qu'elle fut faite par le capitaine du Courrier la relation de ce voyage qui ne se lit pas néanmoins sans difficultés.
(2) A propos de l'allocation de 200.000 francs affectée à l'amélioration de r/8è/T, en 1840, bien des rapporteurs disent: la navigation de VIsère est d'une haute importance, elle doit lier Marseille au Piémont et à la Savoie.
No 6.
Ce chantier établi sur les bords du Rhône (digue de la Vitriolerie, aujourd'hui quai Claude-Bernard) avait une longueur, en descendant le fleuve, de 104 mètres à partir du milieu de la rue Chevreul actuelle (c'est-à-dire jusque près le milieu de la rue de la Lône). La profondeur du terrain du Rhône à la lône, située à l'est, était de 145 mètres dans la rue de la Lône et de 90 mètres rue Chevreul.
Cette lône présentait une largeur de 90 mètres environ jus qu'à sa rive orientale, largeur suffisante pour lancer à l'eau per* pendiculairement à sa rive les bateaux construits. Sa rive occi dentale se prolongeait au nord sur une longueur de plus de 115 mètres de la jonction des rues Chevreul et Raulin en se rapprochant jusqu'à 60 mètres du Rhône. Elle se déversait dans le fleuve un peu au dessus du viaduc du chemin de fer (plan de l'époque).
Rien n'a été plus injuste que ce reproche. Comment la navigation, qui était restée, bien malgré elle divisée en un assez grand nombre de compagnies, qu'on avait refusé de centraliser, qui, elle, n'avait jamais reçu de secours, d'encouragements du Gouvernement, qui n'était armée d'aucun privilège, qui avait à subir les mauvaises chances d'une exploitation soumise à toutes les oscillations commerciales, comment la navigation auraitelle pu, aurait-elle dû repousser les offres qui lui étaient continuellement faites de la manière la plus pressante, se raidir avec une générosité chevaleresque contre une élévation de prix qui la débordait de toutes parts?
N'est-ce pas poussée par cette élévation même, qu'elle put faire les plus grands, les plus salutaires efforts pour augmenter son
actien, pour développer subitement son matériel? N'est-ce pas dans cette aujçmentation du prix de transport qu'elle put trouver le moyen coûteux de satisfaire aux besoins dans une proportion que }usque là on ne supposait pas. En efiet, à cette époque, la navigation du Rhône rendit un immense service à la France; elle manifesta une puissance bien supérieure à tout ce quid ses antécédents pouvaient promettre, elle combattit de la maûjère la plus efficace par son concours le fléau qui pesait sur toutes nos populations, et dont, sans elle, l'intensité aurait été incalculable. I^oin d'apprécier ce service, dû à cette époque à soitt.action énergique, on lui a fait un amer reproche d'avoir suivi^de bien loin, les prix imposés par les autres voies decom muBfteations; on a imputé à crime aux nombreuses sociétés qui exploitaient séparément le Rhône de ne pas s'être entendues entr'riytes, afin de faire spontanément, pour les céréales, lorsqu'elfcsne pouvaient suffire aux transports de toute nature s'accumulant toutes parts, ce que les compagnies de chemins de fer se ^i»t -depuis vues obligées à faire^en pareil cas, pour prix de leur monopole, pour prix des énormes avantages qui leur ont été prodigués, et ce que cependant on les a vues depuis, dans des circonstances analogues, trouver le moyen de ne pas toujours faire.
Ce qu'il fallait accuser, c'était l'imprévoyance du Ministre qui, quelques mois auparavant, avait refusé d'autoriser des arrangements au moyen desquels la navigation à vapeur cen- tralisée aurait été obligée d'exécuter ses transports dans les limites fixées par les tarifs futurs des chemins dé fer. Cette imprévoyance a été fatale, et il est aisé de calculer combien Iç fardeau imposé aux populations pendant cette crise des subsistances aurait été allégé, si le Ministre des travaux publics avait apprécié plus sainement les arrangements qui lui avaient été proposés de concert par la navigation et la compagnie du
chemin de fer, et dans lesquels il n'avait voulu voir, par une fâcheuse interprétation, qu'une coalition contraire aux intérêts du commerce. (Pétition de la Compagnie Générale de Naviga tior au Sénat du 18 Mai 1857. )
Le 25 août 1849, dix Compagnies (1) déléguèrent M. Clément Keyre (2), administrateur de la Compagnie Générale avec mission et pouvoir (ce qu'il fit jusqu'en 1853) « de les représenter, (( de soumettre à qui de droit leurs observations et leurs do- (( léances, au sujet de la concession du chemin de fer de Chalon (( à Avignon, et de recevoir au besoin soit du Gouvernement, « soit de la Compagnie du cheniin de fer, toute proposition de (( conciliation qui serait de nature à sauvegarder les intérêts de (( la navigation du Rhône et de la Saône. »
Cette même année le 6 décembre M. Clément Reyre (3) signa une soumission pour la concession du chemin de fer de Lyon à Avignon (4), adjudication qui fut renvoyée au 3 janvier 1852.
(1) Sirius, Papins, Voituriers du Rhône, Compagnie des Transports, Bonnardel, Méridionale, Générale et Aigles, plus deux compagnies n'exploitant que la Saône, les Hirondelles et les Gondoles.
(2) M. Reyre avait déjà suivi toutes les négociations depuis 1843. Il avait été en 1846 président du Conseil d'Administration du chemin de Genève à Lyon par la \-'allée du Rhône et il fut aussi, en 1852, fondé de pouvoir de la Compagnie formée à Lyon pour l'établissement du chemin de fer d'Italie.
(3) Cette soumission signée par M. Reyre au nom des Compagnies de navi gation à vapeur du Rhône, portait également les noms de MM. J. Odier, Lavallée, De Cheppe, G. West et Revenaz.
(4) L'article 8 des conditions indi(iuées par les soussignés était ainsi conçu : la Compagnie sera autorisée à traiter, sa4if l'approbation du Gouvernement, avec les Sociétés des bateaux à vapeur du Rhône, du rachat du matériel de navigation, à la charge par elle, dans le cas' où elle en serait requise par le Gouvernement, d'entretenir un service quotidien de navigation à vapeur entre Lyon et Avignon. Dans ce cas la Compagnie Jie pourra appliquer 'a la naviga tion des tarifs supérieurs aux limites posées par le cahier des charges du chemin de fer.
Le but principal de M. Reyre dans sa mission était d'obtenir la division à Lyon, en deux Compagnies, du Chemin de Chalon à Avignon; cette division fut définitivement admise au bout de longues négociations. Ce but atteint, la navigation prit ses pré cautions en vue de l'adjudication de Lyon à Avignon en soumettant à l'Etat et au chemin qui en serait concessionnaire un arrangement entr'elle et lui «pour que, lorsque le chemin serait (( terminé, les produits de la navigation et ceux du chemin (( soient mis en commun et partagés par égale portion. »
Cet arrangement était accepté par M. Talabot.
Le 30 juin 1853,1e ministre, M. Magne, refusa définitivement tout arrangement, en disant « qu'il est impossible au Gouver- (( nement de laisser mettre à exécution les traités soumis à son (( approbation. Il ne pourrait donner son autorisation qu'à des « traités de correspondance entre le chemin de fer et les ba- (( teauxà vapeur, passés pour le temps qui reste à courir jus- (( qu'à l'ouverture de la ligne complète de Lyon à la Méditer- « ranée (1). »
(1) M. Talabot lui avait écrit la veille que, forcé de se rendre dans le Midi et de partir au premier jour, il serait oBligé, si l'affaire n'était pas régularisée avant son départ, de considérer ce retard comme un refus. C'était forcer le Ministre à donner sa réponse. La situation ne paraissait pas désespérée puisque la Compagnie Générale, trois mois auparavant, annonçait à ses actionnaires que les traités étaient signés et soumis à l'approbation du Gouvernement, et leur demandait môme les pouvoirs nécessaires pour terminer s'il y avait lieu.
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Liste des 103 embarcations à vapeur ayant circulé sur le Rhône de 1829 à 1855.
Compagnie Génôralo.
Ville d'Autun
En résumé :
4 Compagnies créées avant 1840 58 bateaux
7 Compagnies après 1840 38 —
Bateaux de mer 7 —
103 bateaux Non compris ceux de la;Compagnie dite des Grappins.
No 10.
Les services de navigation qu'il s'agissait d'établir sur le Danube et la Save (1) devaient forcément, par suite du passage des Portes de Fer, se diviser en deux parties pour effectuer à l'une d'elle des bateaux de force supérieure.
lo Un service du haut Danube et de la Save, de Gradiska (Bosnie) jusqu'à Gladova (Serbie) (2), avec un parcours de 470 kilomètres en 20 heures. Il aurajt été effectué par les trois bateaux de moindre force et tonnage (3).
2o Un service du bas Danube, qui, partant de Gladova jusqu'à Galatz, aurait été fait par les trois autres bateaux munis de fortes machines et pouvant porter des poids considérables (4).
{a) Entre diverses compagnies.
(1) Le contrat passé le 17 septembre 1859, entre le ministère des Finances, au nom du Gouvernement serbe, et MM. Bouillon, Conte etMagnan, les autorise à établir ce service sous pavillon français, de manière, y est-il écrit, à faciliter toutes relations commerciales entre ces divers ports et la ville de Marseille.
(2) Gladova en Serbie, sur la rive droite du Danube, est la station principale de la Compagnie de navigation du Danube. Elle se trouve à peu de dislance des ruines du pont de Trajan.
(3) Ce service aurait desservi seize ports, six sur la Save et dix sur le Danube.
(4) Ce service d'un parcours de 750 kilomètres aurait été effectué en qua rante heures à la descente et soixante-dix à la remonte, en desservant dixsept ports.
LISTE DES DIVERS ÉCRITS A PROPOS DE L'ÉTABLISSEMENT DU CHEMIN DE FER LATÉRAL AU RHÔNE.
Publiés par la navigation.
4 . Considérations sommaires sur le projet de traité pour le Chemin de fer de Ghalon à Avignon. Lyon, imp. Nigon,
Projet d'un chemin de fer d'Arles au port de Bouc, par
Alph. Peyret-Lallier, 1840. Guiraudet et Jouaust, iinp., Paris.
^. Chemin de fer de Marseille au Rhône. Tracé Montricher. ^ Avis de la Commission Municipale d'Arles. Garcin, imp.
- ^ àArles, 18iO.
»>. Du système de fermage simple des chemins de fer comparé au système de fermage ^vec fournitures et pose de rails. Réponse aux observations publiées par M. F. Bartholony (avril 1844) parles Membres du Conseil d'Administration de la Compagnie formée pour soumissionner à bail ferme du chemin de fer de Paris à Lyon. — Cette brochure est signée par MM. Clément Reyre (1), Isaac Raimond, An-
(1) Ces noms figurent dans nombre de brochures, négociations et soumis sions de plusieurs chemins de fer français, lors des projets présentés.
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tonin Rieussec, Jean Bontoux, Vidal- Galline, Adrien Morin, Louis Breiltmayer (1), Marceau Pignatel, Louis Bonnardet (2).
Chemin de fer de Lyon à Avignon. (Comparaison entre les
tracés de la rive droite et de la rive gauche du Rhône.)
3. Etudes sur le chemin de fer de Lyon à Avignon et sur l'en-
diguen>ent du Rhône, par Gabriel deMortillet, ingénieur civil. Louis Perrin, imp. à Lyon, 2© tirage, 1847.
4. Note sur le chemin de fer de Cette à Marseille par le littoral
de la Méditerranée et réponse aux objections, par Hippo lyte Peut, 1861. Imp. Chaix à Paris.
(1) M. Louis Brcittmayer fut appelé, peu de temps avant sa mort, à la direction des services maritimes des Messageries lors de leur création.
(2) M. Bonnardet fut, avec M. Ueyre, le plus actif défenseur de la navigation dans toutes ces questions.
A PROPOS DU CANAL LATÉRAL AU RHONE
Note remise à la Commission interdépartementale réunie à Lyon au sujet de l'utilisation des eaux du Rhône.
De nombreuses délibérations prises à toute époque par les Conseils Généraux des départements intéressés montrent suffisamment l'importance qu'il y a pour les transports, l'agricul ture et l'industrie à utiliser les eaux du Rhône. C'est aussi nécessaire à l'une qu'à l'autre de ces trois grandes branches du travail national : elles le réclament du reste avec la même insistance. '
Mais peut-on les satisfaire toutes trois d'une manière égale et juste? Cela nous paraît, a priori, fort douteux surtout en ce qui concerne les forces motrices qui peuvent demander de jour en jour à se développer considérablement. x\us8i devraient-elles chercher autant que possible leur aliment dans la région et en dehors du lit même du fleuve.
C'est d'autant plus nécessaire, qu'après un engouement peutêtre trop exagéré pour les voies ferrées, on a reconnu enfin la nécessité absolue qu'il y avait à utiliser la navigation de nos rivières, un peu délaissée, comme auxiliaire indispensable pour bon nombre de transports que le chemin de fer ne peut faire à un prix suffisamment rémunérateur.
La navigation doit forcément occuper la première place dans la sollicitude et l'attention des Conseils Généraux appelés à s'occuper de l'utilisation des eaux du Rhône. Elle le doit d'autant plus en face de la concurrence étrangère et des travaux d'amélioration que font les pays voisins.
Si, en 1888, la Chambre de Commerce de Lyon, en s'adressant au Président Carnot, espérait que le Gouvernement inviterait le Parlement à repousser un nouveau projet présenté de dérivation des eaux du Rhône, comme nuisible à la navigation, ce serait une profonde erreur d'interpréter ce dire comme hostile à l'agriculture. La navigation n'aide-t elle pas l'agriculteur qui en a du reste un besoin absolu ?
La navigation ne lui porte-elle pas en effet, et à des prix bien inférieurs à la voie ferrée, les matières et outils dont il a besoin? Lorsque viennent les récoltes, ne lui est-elle pas un puissant et le plus économique auxiliaire pour l'écoulement de ses produits?
Un seul exemple prouvera suflisamment jusqu'à quel point les transports fluviaux peuvent lui être utiles. Il y a quelques années, la gare de Cette était tellement encombrée de vins à l'expédition que le chemin de fer n'a pu suffire à tous les enlever, et l'Etat y a envoyé des navires qui les ont portés, en contournant Gibraltar, jusque dans nos ports du Nord.
Si l'amélioration du cours du fleuve, et son union par un canal approprié avec Cette eussent été réalisées, la batellerie du Rhône les aurait pu transporter et aider en cela l'agriculture, puisqu'en définitive les vins sont un de ses principaux produits.
Il n'y a donc pas moyen de donner satisfaction complète pour des irrigations, avant d'avoir assuré, par des travaux complémentaires indispensables et les moins dispendieux possible, la parfaite navigabilité du fleuve.
Si pendant dix années consécutives depuis 1870, nous avons
A PftOPOS DU CANAL LATÉRAL AU ftHONË 103
poursuivi la demande d'un canal d'irrigation dont nous avons fait dresser les plans dans la plaine d'Aigues-Mortes qui en a tant besoin, que le Ministre nous a refusée malgré l'insistance des communes intéressées, c'est que, par nos antécédents, nous savions que toute dérivation au-dessous de l'embouchure de la Durance ne portait nullement préjudice à la navigation.
Ces antécédents et divers travaux en ce qui concerne la navigation intérieure nous permettent de croire que Messieurs les Membres de la Commission interdépartementale voudront bien nous excuser d'en avoir dit ces quelques mots. Lyon, 23 mars 1901.
Albert Breittmayer,
Ancien Sous-Directeur de la Compagnie Générale (les Bateaux à vapeur et des Docks-Entrepôts de Marseille.
Extrait de la conférence-causerie sur le Rhône^ faite par Vauteur à la Société de géographie de Lyon, le 2 février 1902 (1),
L'avènement de ce qu'on appelle la houille blanche est venue depuis quelque temps bouleverser les idées que chacun se faisait au sujet des améliorations apportées au Rhône en exécution de la loi du 13 mai 1878. C'est ce qui depuis un an a fait renaitre l'idée d'un canal latéral de 269 kilomètres entre Lyon et Arles pour de là se souder à celui du Rhône à Marseille.
Ce canal fait depuis le mois d'octobre dernier le sujet de toutes les conversations et a donné lieu à une foule d'articles de journaux pour ou contre. Au commencement même de cette
(1) Bulletin de la Société de Géographie de Lyon, t. XVII, p. 621.
semaine, il a eu, comme l'on dit, les honneurs delà séance à la Chambre des Députés. Dans cette séance, à propos de notre outillage national, nombre de députés ont rappelé des canaux concernant leur région. Aussi ça été un vrai déluge de propositions.
Le canal latéral aurait en vue de créer dans tout son parcours une suite de forces motrices semblables à celles de Jonage et par conséquent de fournir, outre à la navigation et à Tirrigation le secours nécessaire, des forces en chevaux que demande et demandera l'industrie. Il a lieu de remarquer que l'exécution de ce canal, dont le tracé est loin d'être suffisamment esquissé, nécessiterait une durée de dix ans selon les uns, davantage suivant les autres, et comme l'ont dit plusieurs journaux, il coulera, avant qu'il soit terminé, encore beaucoup d'eau sous nos ponts.
En tous cas, M. Paul Faure, dans le rapport qu'il vient de déposer à la Chambre au nom d'une commission parlementaire, fait remarquer, au sujet du coût estimé à 400 millions, qu'il faudrait, pour le rémunérer, un trafic de 3,600,000 tonnes, et que, par conséquent, l'exécution du canal ne serait justifiée que dans le cas où un développement énorme du trafic, ce sont ses propres expressions, viendrait à se produire.
Mais tout d'abord et auparavant, la Commission a demandé de continuer les travaux d'amélioration qui, dit-elle, peuvent être rapidement terminés.
Cette idée de canal est loin d'être nouvelle. Sans remontera plus d'une centaine d'années, un nombre considérable de projets ont été présentés, depuis celui de M. (]éarden 1808 etaucun n'a abouti.
La nécessité de cette sorte d'opération chirurgicale proposée pour l'amélioration de notre lleuve, nécessitant du reste un gros emploi de fonds, n'a pas été suffîsam nient reconnue jus- (fu'ici.
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Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/lerhnesanavigat00breigoog. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
OEBPS/nav.xhtml
Table des matières
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