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LA NAVIGATION
DU RHONE
de

Lyon a la mer

par

R. Kirchner
Ingénieur en chef des Ponts et Chaussées

E Rhiéne a dans le public la réputation d’un
flewve a courant vapide ow la mavigation ne
seva possible qu’apres un aménagement complet,

et cependant, c’est grdce a cette voie que la civilisation
méditevranéenne a pénétré en Gaule.

Deés l'époque vomaine, le Rhine a été utilisé pour
le transport des marvchandises et des voyageurs, et
cette mavigation s’est maintenue pendant fout le
moyen dge et les temps modernes malgré le dévelop-
pement des roultes. L’'importance de celte voie dans
I’économie génévale n’a diminué qu’d la construciion
du chemin de fer qui a fait disparaitve vapidement tout
service de voyageurs suv le fleuve. Toutefois, la vote
fluviale subsiste toujours et assure méme un irafic
wmportant, cav pour toutes les wmarchandises pour
lesquelles la rapidité du transport n’est pasl’élément
essentiel, elle veste le mode de transport le plus écono-
mique.

Avant Uutilisation de la vapeur, les transporis se
faisatent sur le Rhéne au moyen de bateaux plats
naviguant a gré d'eaw a la descente et vemontés par des
équipages importanis. Il fallait donc que le courant
sott le plus faible possible ; un flewve divagant, et par
conséquent a faible tivant d’eau, était intéressant, mais
le jour o la vapeur peymit de disposer d'un moyen
propre de propulsion, il devint plus intéressant d’aung-
menter la porviée en lourd des bateaux et par conséquent
lewr tivant d’eau, d’ow la wécessité de cvéer un chenal
navigable. Ce fut le but de la loi du 13 mai 1878 et
des études entreprises pay les services de la navigation
du Rhine, en particulier par Iingéniewr en chef

Bateau & vapeur & systéme de machine & crémaillére avec dispositions
spéciales d’aubes du Marquis de Jouffroy d’Abbans, construit & Bercy en
1816 pour la navigation sur la Sadéne entre Lyon et Chalons.

Girardon qui codifia en un fameux mémoive au Congrés
de la Navigation de 1894 les végles connues actuelle-
ment sous le nom de méthode Givardon, végles qui
continuent & étve appliquées sur le Rhone et qui ont
permis de cvéev de Lyon a la mer un chenal navigable
assurant, méme pendant les basses eaux, un mouillage
d’au moins I m. 60 sur les seuils. Le lit de ce fleuve est
constitué en effet par une succession de mouilles pro-
fondes séparées par des seuils constituant de véritables
barrages woyés, le but des travaux d’amélioration est
précisément d’obtenir le dérasement de ces seuwils par
Ueffet du courant du fleuve lui-méme, da la cote la plus
basse possible.

La navigation par halage sur le Rhéne a subsisté
jusqu’aux environs de 1850 elle se pratiquait au
moyen de bateaux en bois, mais dés I’application de la
vapeur, apparut une navigation toute spéciale au
moyen de bateaux construits en fer, bateaux dits
«a grappin ». Ces bateaux comportaient une machine
a vapeur actionnant d’une part deux petites roues a
aubes, et anw miliew du bateau, une grande roue compor-
tant une série de dents d’acier, voue qui lorsque la
profondeur du flewve était assez faible, pouvait étre
descendue sur le fond et dont le mouvement provoquail
la marche du bateau, comme sur une roue dengre-
nage remontant sur une cvémailléve. Dés que la pro-
fondeur devenart plus grande, la roue a grappin était
velevée et le bateau avangait par sesroues a aubes. Pour
dinanuer Ueffort de traction, les chalands vemorqués
étatent simplement maintenus en place et vamenés
au remorqueuy par traction sur le cdble de remorque
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La navigation par halage

dés que la voue a grappin s’ancrait de nouveau dans
le lit du fleuve. Par ce moyen, l'effort de traction
pouvait donc Etre vmportant et permetiait de vemonter
le couvant méme sur des vapides.

Mais ces vemovqueurs a grappin étaient malgré
tout d’une mancuvre assez pénible et disparurent assez
rapidement dés que I’améliovation du chenal se fit
sentiy. C’est alors qu’ apparuvent des bateaux porteurs
actionnés uniquement par des roues a aubes, bateaux
longs de 115 métres, mais lavges seulement de 6 métves,
a Uexception de I'emplacement des tambours de roues.

La navigation ne prit un nouvel essor qu’ aprés 1883,
lorsque furent construits les premiers vemorqueurs @
aubes et les toueurs. Les vemovqueurs de 750 CV devaient
remorquer 2 barques dans les sections ouw le courant
était assez faible, c’est-a-dive a Uaval d’Avignon et
a Uamont de Tournon. Pour la section centvale o le
courant était plus rapide, les barques devaient Etre
remorquées par des touewrs, systéme de halage qui se
pratiquatt déja depuis longtemps sur d’autres riviéves
grdce a une chaine immergée dans le lit de la riviéve.
Malheureusement, étant donné la mobilité des graviers
du Rhone, une chaine immergée s’engrvavait rapide-
ment et le toweur me pouwvait donc Uutiliser. Sur le
Rhdne, la chaine fut donc remplacée par un cible porté
par le toweur lwi-méme et que celui-ci déroulait a la
descente pour I'emmagasiner a la montée sur un gigan-
tesque tambour. Le cdble ne vestait donc immevgé que
pew de temps et les visques d’engvavement étaient
védwits. Mais ce procédé avait Uinconvénient de ne
permettre aw touewr de civculey que suy une longueur
du flewve égale a la longuewr du cdble emmagasiné,
la longueur wutile étant en fait d'ume vinglaine de
kilomeétres. 11 fallait donc tous les 20 Rilométves changer
le touewr, ce qui compliquait beaucoup la navigation.

Vers 1900, la navigation s’eff ectuait donc sur le Rhdne :
—- par vemovqueurs jusqu’a Powni-Saini-Esprit,
— par toueurs jusqu’a Tournon,

— et pav removqueurs de Tournon a Lyon.

Mais il apparut bien vite qu’il sevart plus iniéres-
sant d’avoir des vemovqueurs pouvant assurver le trafic
de bout en bout de maniére a éviter ces arvéts nécessités
par les changements de moyen de traction. C’est pour
arriver @ ce vésultat que la Société lyonnaise de navi-
gation et vemorquage fit construive 3 gros remorquenrs.

Ces remorqueurs @ roues qui continuent d naviguer
sur le fleuve ont 20 métres de largeur a U'emplacement
des tambours et 72 métres de longueur. Ils sont entvés
en service peu avant la guerre de IQI4 et continuent
encore a remonter 3 barques du Rhiéne chavgées de
400 tonnes au Moins.

A ces remorqueurs, est venuw s ajouter, gvdce au
progrés fait dans Uutilisation de Uhélice pour les
faibles profondeurs, un rvemorqueur de 2.200 CV,
le « Frédévic Mistral » construit par la Compagnie
nationale du Rhdne, removqueur qui n'a que g metres
de lavgeur et peut vemontev des convors de 4 barques.

Parallélement a ces vemorqueurs, les porteurs auto-
moteurs se sont transformés. Dés que I'hélice put étre
adaptée aux faibles enfoncements, les bateaux auto-
moteurs apparvuvent : les premiers de 5 métves de lav-
geur et 45 wmetres de longueur équipés d’'un moteur
de 250 CV ; ils portarent en moyenne 250 tonnes.

Mais, rapidement, la longueur fut portée a 58 métres.
Ces automoteurs dont 30 existaient avant la guerre
ont été utilisés par I’ armée allemande pour les opérations
dans la Méditervanée, et beaucoup ne sont pas revenus
ou ont été trés endommagés. Pouv vemplacer ces pevtes,
de nouveaunx automoteurs ont été construits de conception
plus modeyne. Ils ont 70 métves de longueuv suy
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7 métves de lavgeur. Ils sont équipés par 2 moteurs
de 250 CV et peuvent povier jusqu’a 500 tonnes de
charge. Des automoteurs plus puissants ewncove sont
prévus, automoteurs qui devvont pouvoiv rvemorquey
une barque.

De Lyon a la wmer, la longueur du fleuve est de
330 kilométres mais débouchant dans une mey sans
marée, le Rhéne forme non pas un estuaive, mais
un delta, et méme dans le bras principal, une barre
entretenue pav le couvant mavin vend la navigation
difficile, de sorte que la navigation se fait par un canal
maritime reliant directement aw golfe de Fos le port
de Port-Saint-Louis-du-Rhiéne construit en bovdure
au flewve, a quelques kilometves de son embouchure.
Pour gagner ensuite Marseille, la navigation, apres
avoir emprunté ce canal maritime de 5 kilométres,
traverse le golfe de Fos (9 km.) pour pénétrev par la
passe de Port-de-Bouc dans Uétang de Caronte ct,
aprés avoir traversé Martigues, entrev dans I'étang
de Berre. La mavigation emprunte alors le canal de
Marseille auw Rhone qui, aprés avoir longé le sud de
Pétang de Berre, traverse en souterrain les collines
bordant la clle méditerraneénne pour aboutiv d I'Es-
taque, c’est-a-dive a I'extrémité ouest du povt de Mar-
setlle. Les bateaux empruntent ainst le soutervain du
Rove, tunnel de 7 km. 120 de longueur, construit spé-
cralement pour la navigation rhodanienne. Le trajet
Lyon-Marseille est ainsi de 367 kilométres, dont 323
sur le Rhéne de Lyon a Port-Saint-Louis et 44 de
Port-Saint-Louis a Marseille.

Le Rhone est encorve velié a la mev pay le canal du
Rhéne a Séte qui admet les mémes bateaux que le
Rhéne. Ce canal part de Beaucaive, & 268 kilométres
au sud de Lyon et a 98 kilométres de long, de sovie que
la distance de Lyon a Séte est de 366 kilométres, c’est-
a-dive exactement la méme que Lyon-Marseille.

Le port mavitime le plus vapproché de Lyon est donc
Port-Saint-Louis qui se trouve a 323 kilométres a
Paval de Lyon.

A Lyon, Ialtitude moyenne du flewve est d la cote 159.
Cela fait donc pour les 330 kilomeétres jusqu’a la mey
une pente moyenne de 48 centimétres pav kilométre,
mais celte pente n'est évidemment pas uniforme.
De Uovdre de 40 & 50 centimétves, entve Lyon et Tournon,
c’est-d-dive dans les 100 premiers kilométres, elle
augmente sensiblement a U'aval dw débouché de I’ Isére
pour atteindre jusqu'a 75 a S0 centimétrves, puis
diminuer trés vapidement a U'aval d’Avignon.

Malgyé cette pavticularité, le profil en long du Rhine
entre Lyon et la mey est tout a fait comparable au
profil en long du Rhin entre Béle et Mayence. Le débit
moyen dw Rhine @ Lyon est peut étve un peu plus
fort que celui du Rhéne a Bdle, ce qui permet d’avoir
un chenal légévement plus large, mais alors que sur
le Rhin, dans sa partie amont, le profil en long n’'est
pas encore stabilisé, la situation sur le Rhione est tout
a fait favovable, et les travaux d’aménagement du
chenal qui w’ont été précédés d’aucune correction n’ont
provoqué aucun cveusement dans la partie amont.
Mais celte situation a nécessité le maintien de certaines
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courbes a vayon de couvbuve assez faible, ce qui vend
la navigation des grands convois un pew plus délicate.
Les conditions de navigation sur les deux fleuves soni
donc trés comparables. Cetle navigation dispose suy
le Rhone d'un chenal d'une centaine de métves de
lavgeur moyenne avec un mouillage de T m. 60 suv
le plus mauwvais seuil powr le débit d’étiage du Rhone,
c’est-a-dive le débit en dessous duquel le fleuve mne
descend pas en moyenne plus de dix jours par an.

Le débit de six mois est @ Lyon de 800 m [seconde,
alors que le débit d’étiage n’est que de 340 m? [seconde.
A Daval de U'Isére, ces débits passent @& I.500 métres
cubes et 600 métres cubes. Etant donmné ces débits,
la pente a I'aval de I'Isére assuve a ce flewve une puis-
sance hydvaulique importante qu’il était donc intéres-
sant d’essayer d'utiliser. C'est la vaison pour laquelle
la Compagnie nationale du Rhéne, aprés avoir
construit le bavrage de Génissiat s’est attaquée a cette
section du flewve et a entrepris I'aménagement d’une
section de 30 kilométres envivon, entve Donzéve et
Mondvagon. Les travaux qui sont en cours comportent
la construction d’'un barrage destiné a détourner le
cours du Rhéne dans une dévivation, de maniéve &
créer une chute de 25 métrves envivon. Cetle chute seva
rachetée pour la navigation par une écluse.

Si la navigation bénéficie dans la dévivation d'une
voie ot le couvant ne dépassera jamais 2 métres a la
seconde, les convois pevdvont beaucoup de temps a
Pécluse, puisque celle-ci w’ayant que I2 mélres de
largeur et 195 métves de longueur, ne pevmettra pas le
passage en une seule éclusée des gramds convois du
Rhéne.

Malgvé les circonstances qui peuvent parfois pavaitye
dé/avombleé, cette voie fluviale est capable d’un gros
débit, et si le trafic du Rhone qui a atteint en 1934 tout
prés d'um willion de townes, me s'est pas développé
davantage, il faut en vechevcher la cause dans Uaban-
don dans lequel ont été, laissées en France, les voies
navigables. Mais la présence, @ DVextrémité du Rhone,
de I'étang de Berre peymet de prévoiy un développement
du transport d hydvocarbures, surtout si la voie navi-
gable était prolongée jusqu’en Suisse.

R. Kirchner
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