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De toutes les voies de communications 
qui traversent la commune, la plus an-
cienne est incontestablement le Rhône.

Présent depuis des millénaires, il a creu-
sé sa vallée de toute la puissance de son 
eau. C’est un torrent descendu des mon-
tagnes, qui refuse de se laisser domes-
tiquer. Pendant des siècles les hommes 
qui voulaient l’utiliser ont dû composer 
avec son mauvais caractère. Les « re-
montes et les descizes » étaient souvent 
dangereuses  à l’amorce des crues ou 
au début des basses eaux. Longtemps 
les chevaux après les hommes ont tiré les 
barges le long des chemins de halage. 
Des quais aménagés le long des berges 
chez nous le  « quai des Bordes », facili-
taient l’amarrage des barges,  leur char-
gement et leur déchargement.

Les arrêts dans les auberges permettaient 
aux mariniers et aux riverains d’échan-
ger des  « nouvelles » et d’être informés 
de ce qui se passait en amont ou en 
aval du fleuve. La présence d’une au-
berge dès 1822 et l’existence de 10 à 
32 équipages de halage confirment que 
Laveyron était une étape importante de 
relais des trains de chevaux au cours de 
la première moitié du XIXe siècle.

Le commerce se faisait bien sûr le long 
du fleuve mais aussi entre les deux rives. 
C’est, semble-t-il, le seul endroit du Rhône 
ou les deux rives portent le même nom : 
« le port de Sillon ». C’est au moyen de 
bacs que se faisait la traversée. Un bac 
à rames ou à traille se situait vers la tour. 
Il en est fait mention sur la carte de Tru-
daine établie entre 1745 et 1780 (voir 
carte route nationale 7) sur la base de 
la Table de Peutinger  encore plus an-

cienne environ 1494, elle-même copie 
d’une carte de l’empire romain. Un bac, 
devenu à traille en 1826, plus au sud, 
plus près de Saint Vallier, que l’on peut 
situer au niveau du lotissement des  Mari-
niers, est mentionné dans des documents 
datant de la révolution de 1789. Les 
deux bacs semblent fonctionner simulta-
nément. Ils servaient à la traversée des 
marchandises (pommes de terre, châ-
taignes, farine etc) et des personnes. Le 
« courrier des postes » de Saint Vallier à 
Annonay y passait deux fois par jour. La 
construction du pont de Saint Vallier par 
les frères Seguin en 1835 va faire dis-
paraitre peu à peu les bacs qui s’arrêtent 
semble-t-il en 1856.

Dans les années 1820 les « machines à 
feu » vont remplacer les chevaux. Devant 
la puissance du Rhône il faudra conce-
voir des machines plus grosses que celles 
déjà existantes. Afin de ne pas gêner  la 
navigation à cheval qui passe sur la rive 
gauche, la navigation à vapeur va circu-
ler côté rive droite. Le développement de 
la vapeur va sonner le glas du halage et 
de l’auberge que la seule route ne peut 
pas alimenter. Grâce à la vapeur le tra-
fic commercial fluvial prend une grande 
importance économique.

En 1878 la loi Freyssinet autorise l’exé-
cution de travaux d’aménagement du 
réseau navigable français dont 45 mil-
lions  de francs pour le Rhône. 1884 
voit le début de la construction des « épis 
Girardon ». Des digues longitudinales et 
des épis transversaux concentrant l’écou-
lement des eaux, permettent au fleuve de 
creuser un chenal. Il y en avait tout le 
long de la commune. 

Malgré tous ses changements le Rhône 
reste le paradis des pêcheurs, des pro-
meneurs, des habitants qui se retrouvent 

tous au moindre rayon de soleil à 
l’ombre des grands peupliers, sur les 
rives accueillantes. On se rencontre, on 
taille une bavette, on échange au gré 
des rencontres. Certes le « Fleuve Dieu » 
reste égal à lui-même il envahit les lônes, 
submerge les rives, rentre dans les caves, 
recouvre les champs qui le borde, fait 
disparaitre les îles.

Le début du quai des Bordes, plus loin il
y avait un dénivelé de plusieurs mètres

Carte de Peutinger

Bateau commerce à vapeur

Bateau de croisière, le Frédéric Mistral

Un pêcheur
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Au milieu de l’hiver et de l’été il redevient 
tranquille presque endormi. On pourrait 
presque le traverser s’il n’avait pas dans 
son lit des trous. Ces trous qui lorsqu’il 
voudra reprendre son cours deviendront 
des « meuilles ». Malheur au nageur 
imprudent qui s’aventure à faire la tra-
versée, seuls les nageurs avertis savent 
se sortir indemnes de l’aventure lorsqu’ils 
sont pris dedans.

De nombreux poètes, dont Frédéric 
Mistral, vont chanter ces exploits. Des 
écrivains comme Bernard Clavel ont 
écrit de nombreux romans sur la vie des 
bateliers et des riverains qui subissaient 
les caprices du Fleuve Dieu mais qui ne 
savaient pas vivre sans lui.

Ces différences de hautes et basses 
eaux entravent  la navigation fluviale 
qui ne peut fonctionner qu’à certaines 
périodes. Au nom de l’économie il 
faut assagir le Rhône. Alors on décide 
de le canaliser. On va utiliser sa puis-
sance pour faire de l’électricité. On va 
construire des barrages.

On va l’endiguer. On va changer son 
cours. Sur notre commune c’est fin des 
années 60, début des années 70 que 
la CNR chargée de l’aménagement du 
Rhône va opérer ses changements. Chez 
nous il est endigué, élargi, le défilé de 
Saint Vallier n’existe plus. Son étiage 

remonté de plusieurs mètres recouvre 
les épis Giradon, les lônes, l’ile Bernard 
à l’embouchure de la Cance et tous 
les rochers sur lesquels se postaient les 
pêcheurs.

Après plus de 30 ans de travaux le 
Rhône est enfin dompté. Il est navi-
gable de Lyon à Port-Saint-Louis soit sur 
310 Km. Les treize écluses sont entière-
ment automatisées. Le trafic fluvial est de 
plus en plus important. C’est un moyen 
écologique et économique de transport. 
Une section d’apprentissage à Montéli-
mar forme des jeunes à la navigation. 
Les bateaux de plaisance et de croisière 
sont de plus en plus nombreux. Des ports 
et des points d’amarrages, sont réalisés 
selon les besoins tout le long du fleuve. 
L’idée est même lancée de créer un 
appontement près de nos industries. Le 
Rhône actuel avec son étiage relative-
ment stable va permettre aux canadairs 

de se ravitailler dans le cadre de la lutte 
contre les incendies. Tous les ans, mal-
heureusement, nous pouvons admirer la 
noria des avions porteurs d’eau et l’habi-
leté de ceux qui les pilotent.
Pendant et après ces travaux les gens 
vont se détourner du Rhône et de ses 
berges. Seuls quelques pêcheurs conti-
nuent de fréquenter les rives. Quelques 
tentatives d’animation seront tentées.

Il faudra du temps pour que les cicatrices 
laissées par ces travaux nécessaires 
s’effacent. Aujourd’hui le fleuve retrouve 
ses lettres de noblesse. D’un commun 
accord tous les pouvoirs publics, de 
l’Europe à la commune, en passant par 
la région, le département, en accord 
avec la CNR vont promouvoir toutes les 
actions entreprises pour faire revivre les 
rives du Rhône. Ainsi doucement, sous 
l’impulsion des communes riveraines, le 
Rhône redevient un outil d’échanges et 
de communication.

Une autre voie de passage plus acces-
sible à tous mais aussi très ancienne 
traverse notre commune, la route natio-
nale 7. Nommée aussi la route des va-
cances après 1936 ou la route bleue, 
elle ne s’est pas toujours appelée ainsi.

Du temps des gaulois et bien avant sans 
doute une route, un chemin devait suivre 
le fleuve. La pierre blanche, que cer-

tains d’entre vous ont connue, serait une 
borne qui indiquait la présence d’une 
voie romaine. Les Romains, semble-t-
il, l’appelle la « Via Agrippa ». Elle va 
passer le long des collines afin d’être 
au-dessus de l’eau quand le Rhône en 
cru inonde la plaine, et à partir de chez 
nous sans doute  suivre le tracé de la 
route de Beausemblant. Elle va être 
construite pour leur permettre d’envahir 
la Gaule puis de la coloniser. Devenue 
« Voie Royale » sous Louis XI (XV° siècle), 
puis « Voie Impériale de Marseille à 
Lyon » sous l’empire, elle va prendre sa 
place actuelle. Un peu plus haute que 
la plaine qu’elle traverse elle ne sera 
inondable qu’en cas de grandes crues. 
La carte de Trudaine (1745-1780), que 

Inondation du Rhône 1944

Barrage d’Arras

Laveyron Pierre Blanche

Un canadair au dessus du Rhône

Aquadeush

Rocher dit du père Pin
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nous avons mentionné plus haut, fait 
état de : « 1000 toises de longueur de 
chaussée de cailloutis de 24 pieds de 
largeur entre bordures accompagnées 
d’accotements de 8 pieds de largeur 
seulement ».

De Route Impériale n°8, à la fin de 
l’empire en 1824, elle prend le nom 
de Route de Paris à Antibes et en Italie, 
c’est la route nationale 7. Elle ne desser-
vira ni Saint-Etienne ni Marseille malgré 
de nombreuses allégations. Elle ne sera 
goudronnée que dans les années 1920, 
jusques là les riverains vivaient dans la 
poussière soulevée par les véhicules qui 
passaient.

C’est une importante voie de communi-
cations qui permet les échanges.

Elle apporte la vie et la richesse dans 
les lieux qu’elle traverse. Autour de cette 
route, qui permet la circulation de per-
sonnes et de marchandises, vont s’instal-
ler des particuliers, des usines, des com-
merces etc. Devenue route nationale elle 
a été la plus longue route de France plus 
de 1000 km. Le jeu des mille bornes, 
toujours d’actualité, se réfèrerait à cette 
distance. La RN7 est un extraordinaire 
outil de développement dans un siècle 
qui voit s’épanouir l’industrie de l’auto-
mobile.

Passage incontournable pour « des-
cendre dans le midi », c’est une route 
mythique qui de tous temps a été évo-
quée dans de nombreux romans et films, 
dont un récemment avec Nathalie Baye 
qui fit escale vers la Zone des Orti, 

et bien sûr célébrée par Charles Trenet :
«… Nationale Sept, Il faut la prendre, 
qu’aille à Rome, à Sète, Que l’on soit 
deux, trois, quatre, cinq, six, ou sept, 
C’est une route qui fait recette. Route des 
vacances, Qui traverse la Bourgogne et 
la Provence, Qui fait d’Paris un p’tit fau-
bourg d’Valence, Et la banlieue d’Saint 
Paul de Vence… …On est heureux natio-
nale sept ! »

Elle va rester longtemps un atout impor-
tant jusqu’à nos temps modernes où 
devenue « nationale 7 » avec une circu-
lation de plus en plus dense elle devient 
peu à peu une gêne pour les riverains. 
La vitesse des trajets s’accentue, on est 
de plus en plus pressé, de plus en plus 
impatients. On ne descend plus des voi-
tures à l’occasion des bouchons pour 
deviser avec les gens du coin. Heureu-
sement l’autoroute qui la double lui a fait 
perdre un peu de ce « trafic pressé ». 

Bien sûr compte tenu du nombre de véhi-
cules et de la vitesse toujours en augmen-
tation, de la largeur de la route qui reste 
une nationale, on déplore de nombreux 
accidents graves dont le dernier  chez 
nous date du 10 décembre 2010.

Elle va subir de nombreux aménage-
ments qui ont tous tendance à réduire 
la vitesse et à sécuriser les riverains. A 
Laveyron en 1996 c’est la réalisation du 
giratoire qui protège l’école et facilite 
l’accès de la départementale à la natio-
nale.

En 2012 c’est la mise en sécurité de la 
traversée de la route vers les bords du 
Rhône, avec passage protégé et zone 
30.

C’est la demande de la création d’un gi-
ratoire pour permettre la circulation sans 
risque des camions desservant nos indus-
tries, qui n’a pas aboutie pour l’instant.

La nationale doit redevenir un atout. Elle 
fait partie de notre patrimoine. Une asso-
ciation à laquelle nous adhérons a vu 
le jour sous l’impulsion de Monsieur Gil-
bert Bouchet maire de Tain l’Hermitage, 

Carte de Trudaine qui
recensait les routes et leur état

Rond point en construction fin 1995

Passage piéton Route Nationale 7Tournage du film Passe Passe en 2007

RN7 avant 1920

RN7 ombragée de platanes avec l’Electro 
porcelaine, aujourd’hui Scoop Ceralep, au fond
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« Aire N7 ». Son but : Faire revivre le 
passé glorieux de la RN7. Déjà, cette 
année nous avons eu le plaisir d’admi-
rer de nombreuses voitures anciennes 
qui ont fait une halte dans le parc de la 
Ronceraie.

Qui ne connait pas la borne rouge et 
blanche qui est devenue le symbole de 
la RN7 ? Une borne décorative posée 
sur le rond-point revendiquera notre ap-
partenance à « la nationale » comme on 
dit chez nous.

La troisième voie de communication qui 
traverse notre commune est la voie ferrée.

La vapeur a conquis l’eau, elle va bien-
tôt conquérir la terre, d’abord avec les 
trains ensuite avec les voitures. Dès l’ap-
parition des premiers chemins de fer en 
France une ligne directe Paris Marseille 
s’imposait.

Comme l’écrivait Stendhal dans ses 
« Mémoires d’un touriste » : … C’est 
probablement l’endroit de France où 
l’on voit passer les plus grosses char-
rettes. Tous les savons, toutes les huiles, 
tous les fruits secs, dont le midi appro-
visionne Paris et le nord, sillonnent ce 
chemin. Considérez que la navigation 
n’est presque pas employée ; ce fleuve 
est trop rapide pour le remonter. C’est 
sur ce point de France qu’il faudrait com-
mencer les chemins de fer.

De nombreux tronçons de voie ferrée 
vont être établis par exemple d’Aix à 
Marseille, avant que l’état se penche sur 
l’ensemble du réseau ferroviaire de Paris 
à Marseille. C’est l’état qui fixe les tra-
cés et attribue les concessions. C’est la 
deuxième république qui va activement 
poursuivre les travaux entrepris, puis Na-
poléon III. L’étude du projet commence 
début des années 1840, les travaux en 
1849. L’Empereur inaugure la voie de 
Lyon à Valence en 1855. Elle prendra 
quelques temps le nom « d’Impériale ». 
La compagnie des chemins de fer de 
Paris à Lyon à la Méditerranée va en 
obtenir la concession de 1857 jusqu’en 
1938, date de création de la SNCF.

En 1845 une délibération du conseil 
municipal fait état de l’embranchement 
d’une voie en direction de Grenoble, 
soit à partir de Saint Rambert, soit à par-
tir de Valence. C’est Valence qui a eu la 
préférence. Elle ne sera construite que 
beaucoup plus tard. Un autre délibéra-
tion en 1852 mentionne dans le dossier 
d’enquête sur le tracé du chemin de fer, 
le refus du conseil municipal pour le dé-
placement de la route d’Andancette, et 

demande un autre plan. Une fête a été 
organisée pour le centenaire de la voie 
ferrée.
La voie ferrée va traverser notre commune 
et bouleverser sa physionomie. Sur une 
partie de son trajet elle va être construite 
en hauteur afin d’être hors d’atteinte des 
crues du Rhône. Elle va enjamber les dif-
férentes routes et chemins rencontrés.

Notons entre autre le pont biais au-des-
sus de la RN7. 

Rassemblement de vieilles voitures

Locomotive du centenaire

Champblain

Champblain

Pont de la Mariette

Le pont Biais sur la RN7Machine à vapeur
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Construit très en travers par rapport à la 
route, il va créer de nombreux accident 
de voitures avant d’être rectifié début des 
années 1950. Puis elle traverse la route 
de Beausemblant et un chemin condui-
sant au coteau. Il y aura donc deux 
passages à niveau sur la commune : les 
PAN 582 et 583.

Le PAN 582 sur la route de Beausem-
blant était un passage à niveau à 
« régime ouvert ». C’est-à-dire que la 

garde barrière devait fermer les bar-
rières lorsque le train était annoncé et les 
rouvrir à la circulation automobile après 
son passage. Plus au sud, au niveau du 
Verger des Mailles, le PAN 583 était à 

« régime fermé » dans ce cas la garde 
barrière ouvrait et fermait les barrières 
à la demande des utilisateurs qui vou-
laient traverser la voie ferrée. Composé 
de deux battants de chaque côté, il fal-
lait traverser les voies chaque fois, pour 
ouvrir d’abord et ensuite refermer.

Il n’y avait pas d’ouverture la nuit elles 
étaient cadenassées avec une chaine. 
En cas d’incident sur la voie, la garde 
barrière avait pour mission d’arrêter le 
train en allant au-devant de lui, le plus 
loin possible, placer des pétards sur les 
rails et planter un drapeau rouge afin 
d’alerter le chauffeur pour couper la 
vapeur. Malgré un travail incessant des 

agents d’entretien il n’était pas rare que 
pendant les étés secs et chauds le train 
en passant mette le feu à l’herbe le long 
de la voie et par conséquent au coteau. 
C’est fin des années 1950 que la va-
peur disparait au profil de l’électricité.

Franchir les passages à niveau deman-
dait de la patience. Une puissante 
sonnerie extérieure annonçait l’arrivée 
du TGV, Train à Grande Vapeur, qu’il 
vienne du nord ou du sud. Les trains 
étaient signalés longtemps avant leur 
arrivée. Il n’était pas rare lorsque deux 
trains se suivaient ou se croisaient, d’at-
tendre un quart d’heure ou 20 minutes 
pour franchir en voiture le passage à 
niveau. Si le temps s’y prêtait on faisait 
la causette, on échangeait les dernières 
nouvelles. Les piétons et les cyclistes 
bravant les signaux et la gardienne, 
franchissaient le petit portillon et traver-
saient à leurs risques et périls malgré les 
avertissements affichés « Attention !  Un 
train peut en cacher un autre ». En 1962 
des barrières mécaniques remplacent 
les barrières manuelles. « On tournait la 
manivelle pour lever et abaisser les deux 
grands bras sur toute la largeur du pas-
sage, c’était une révolution ».

Ces deux passages sont une entrave à 
la circulation routière. Longtemps des 
interventions de la municipalité deman-
dant leur suppression seront sans effet. 
L’enquête d’utilité publique s’ouvre en 
1984. Ces deux passages vont dispa-
raître. Le Pan 583 sera définitivement 
fermé en 1986 et démoli au début des 
années 90. « Peu de vestiges permettent 
de localiser son emplacement à ce jour 
si ce n’est le socle de la petite guérite du 
gardien et une barrière en béton avec 
le petit portillon qui donnait accès aux 
voies ».   

Le PAN 582 vers l’ancienne mairie sera 
supprimé en 1996. Après une étude de 
plusieurs années, la route de Beausem-
blant a été déviée. Après avoir longé 
la voie le long du coteau, elle arrive au 
rond-point. Un nouveau pont au niveau 
de la salle de la Mariette permet le fran-
chissement de la voie ferrée.

Enfin la dernière-née, la ViaRhôna. Son 
ambition ? Vous emmener des rives du 
Léman aux plages de la Méditerranée à 
vélo en suivant le fleuve Rhône. C’est un 
projet issu en 1997 d’une collaboration 
entre l’institution « Territoire Rhône », la 
Compagnie Nationale du Rhône et les 
voies navigables de France.

La ViaRhôna serpentera dans la vallée 
du Rhône sur 650 km à travers douze 
départements, répartis dans les régions 
Rhône Alpes, Languedoc Roussillon et 
Provence Côte d’Azur. Son itinéraire se 
situe  alternativement sur les deux rives 
du Rhône. Elle doit permettre à ses usa-
gers - estimés à 80% de riverains et 20% 
de touristes - de fréquenter les berges du 
Rhône et de découvrir les territoires rive-
rains en toute quiétude grâce aux modes 

Emplacement actuel de 
l’ancien passage à niveau

Équipe d’entretien des voies

Reste barrière ancien PAN 583

Travaux du nouveau pont de la Mariette

Barrière du Passage à niveau 353

Maison garde barrière 1970

Barrières mécaniques PN353
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de déplacements doux : vélo, rollers, 
trottinette, promenade à pied, acces-
sibilité aux personnes handicapées… 
Plus qu’un simple aménagement, elle est 
un outil de développement local et de 
valorisation touristique du territoire. Sur 
le plan opérationnel et financier, Via-
Rhôna est inscrite dans le Plan Rhône 
2007-2013 ; elle est mise en œuvre 

par les collectivités territoriales en par-
tenariat avec la Compagnie Nationale 
du Rhône. Elle a été intégrée au schéma 
régional des itinéraires cyclables struc-
turants. Sur les 443 km à réaliser en 
Rhône Alpes, on compte déjà 225 km 
praticables fin janvier 2013.

Arrivée chez nous en 2010 elle est déjà 
très fréquentée bien que le tronçon de 
Sarras à la Roche de Glun ne soit pas 
encore terminé. D’autres itinéraires doux 
permettant l’incursion des touristes, par-

tant de la ViaRhôna vers les pays environ-
nants seront mis en place : voies vertes 
transversales, chez nous par exemple le 
long de la Galaure.

Avec la jonction du Rhône, de la Natio-
nale 7, de la Viarhôna, avec le nouvel 
aménagement des rives du Rhône, avec 
un hébergement touristique, Laveyron 
pourrait redevenir une ville étape, et les 
voies de passage redevenir des voies de 
communication.

LAQUET


