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PRÉFACE
QmII« Ml l'imporUaM (to nos conqnêlMV — Notre TitMte ooMptrte k fltlto d« eoofurt «toetriqiM. — U pUitir de MU qui pmiil el de mvi q«i deneareot. — U repidite de truismiettoo n'a pM eofiMOlé la qualité et le oombfe dM < idéM •. — Lm sraoda eooraou d'autrefoie : la RéToluUoB tnaçêiâe a*Mt «MMapUe trèe rite laoe moyeoa de tranapoite. — Pour Im ▼ojagean et Im correepoodancea, le résultat dea orgaaisiiiM nouveaux n'Ml paa proportionoé à la valeur propre dea décourertM génialM en cette matière. — La révolution la plus proloade eet eeUe de la mobilité nouvelle d« marehaadifit, hier iaertM et attachées au sol. — Ledéveloppemefll réeeot dM eommaiiiettlons profite aartoot aui cliMM popolairM. — Cependant le c progrte » en général nliflt pM nécMeairement en faveur de la foule. — L'évolntion dM moyene de transport, jusqu'au milieu du XIX* siècle, cinquante ans après la Révolution avait accru plutôt que diminué l'écart entre lea conditions. -~ Nou velln pranre qoe k l&efté pottllqne on Im meete ailiuirei sont indépendants dM pbénomèaM éeonomiqtiM.
Noas allons plus vite, plus loto, à moins de frais et plus aisément que nos pères. Nous en
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gommes fiers et avec raison; cette Tictoire sur la matière est le résultat d'un immense effort, et l'homme vaut surtout par TefTort. Mais il ue faut pas exagérer l'importance de nos conquêtes : nous ne saurions aller bien loin, bornés comme nous le sommes, forcés jusqu'ici de faire uniquement le tour de notre petite planète ; capables seulement d'en gratter l'écorce et, depuis hier, de voleter alentour, sans pouvoir ni en pénétrer l'intérieur, ni nous évader dans l'espace de plus de quelques milliers de mètres, à l'attache et prisonniers de l'atmosphère, sous peine de mort. Quant à notre vitesse, elle n'est « grande » aujourd'hui que par rapport à celle des siècles passés ; en soi, elle demeure médiocre, bien que nous allions « comme le vent ». Mais si nous comparons la marche de l'aéroplane et du train que nous appelons <« rapide, >* je ne dis pas avec celle de l'éclair dans le ciel, mais simplement avec celle du courant électrique qui transporte nos dépèches en Amérique, le « cent-vingt à l'heure » deviendra une allure de tortue, et nous ne verrons plus qu'une diiïérence tout à fait insigniiiante entre la vitesse du piéton, celle du cavalier et celle de la locomotive. Rien ne prouve d'ailleurs qu'il nous agréerait longtemps de faire, avec la rapidité de la foudre, des voyages
loler-aftrmux. Feul-étre t'en dégoût erait-pn.
Il esl charmant d'aller plut rite que l'on u allait la veille, mais le charme dure juite le temps qu'il faut pour a'accouluroer à cette Titesse nooTelle. Comme le mouvement, l'immobililé a ses plaisirs, non seulement aussi vrais, — tous les plaisirs sont « vrais, » du moment qu'on les ressent, — mais aussi grands. L'automobile, en traversant il y a vingt ans un village écarté de la Basse-Bretagne, dérangeait la noce rurale massée sous de grands ormes sur la place de l'Église au carrefour de trois chemins. Les gens de la noce s'amusaient à regarder les gens de l'auto et leur véhicule encore ignoré; les gens.de l'auto se plaisaient à voir les costumes pittoresques des gars, les mitres de dentelles des iilles avec leurs collerettes échancrées sur les épaules à la Marie Stuart. Mais qui des deux groupes avait le plus de plaisir, ceux qui demeuraient ou ceux qui passaient?
Depuis cent ans, en ce domaine des transports, de prodigieuses inventions ont vu le jour; elles ont accru la rapidité de transmission de l'ôcrittirc et de la parole; elles n'ont pas aogii.vi.i' la qualité ou le nombre des « idées ». Le monde das idées, obéissant à des forces mystérieuses, tout indépendantes du monde matériel,
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dispose quand il le faut de courants d'une nature particulière pour la prompte diffusion des systèmes, des opinions ou des découvertes. De grands mouvements politiques, religieux, scientifiques même ou économiques, se sont produits avec autant de soudaineté dans le passé, et les idées ont fusé de cerveau en cerveau, au zvr siècle ou au xviu% aussi vite qu'elles se répandent en notre siècle de téléphone et de radiotélégraphie.
Si la Révolution française, au lieu d'être contemporaine des diligences et des courriers bi-hebdomadaires, s'était accomplie, par exemple, il y a une quinzaine d'années, il ne manquerait pas d'historiens futurs pour soutenir qu'un régime aussi solide que l'ancienne monarchie n'aurait pu s'effondrer en quelques semaines sur l'ensemble du territoire, en un temps où les chemins de fer, les dépèches électriques et les journaux à un sou auraient rendu possible un pareil événement.
Pour les riches contemporains, clients habituels du télégraphe, abonnés aux téléphones urbains et ruraux, le bon marché des timbres les touche peu ; ce chapitre de leur budget est quatre ou cinq fois plus élevé qu'au temps où le port des lettres coûtait quatre ou cinq fois plus
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cher. Des teigoeurt, sous Louis XV, ne dépensaient pas 150 francs par an de ce chef et. de gros bourgeois déboursaient à peine 50 francs.
La lettre portée par la vapeur, la phrase écrite au bout d'un fil. ou même sans fil, à IraYers l'espace par un courant électrique, la conTertation de deux interlocuteurs éloignés de quinze cents kilomètres, ces phénomènes, qui passeraient pour invraisemblables, si nous n'en usions tous les jours, Hont encore « aimés pour eux-mêmes » par des créatures moins blasées : un Chinois, un Sénégalais, se payent cinq francs de chemin de fer pour aller n'importe où et revenir. Sans descendre, comme les enfants se payent deux sous de chevaux de bois et, pour les Arabes d'Algérie, le téléphone est un jouet si amusant qu'ils en usent pour le plaisir et qu'on a peine à les en arracher.
Nous autres, Européens, si nous dégageons des appels téléphoniques superflus, des télégrammes inutiles et de ce fatras de papiers indifférents qu'apporte le facteur, les quelques lettres vraiment agréables ou nécessaires, nous constaterons que celles-là nos pêret, pour les recevoir moins vite, les recevaient aussi il y a soixante-dix ans ; que, par conséquent, le résultat positif des organismes nouveaux sur les rela-
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lions humaines n'est pas proportionné à la valeur propre de ces découvertes géniales qui honorent si fort l'esprit humain.
Mais ce qui est vrai pour les voyageurs et les correspondances déjà transportés autrefois, bien que lentement, ne l'est pas pour les marchandises, hier inertes, que leur volume et leur poids semblaient, depuis l'origine du monde, attacher inexorablement au sol. La mobilité nouvelle des choses, ses conséquences sur la mentalité des ^ens, constitue une révolution, p'"^ ^....r..,j.. que toutes les autres.
Si l'attrait du voyage s'atténue, objectivement, parce que la couleur locale s'efface et que le monde s'uniformise, le voyageur, subjectivement, en jouit moins à mesure qu'il multiplie ses pérégrinations. Il n'est plus rien de neuf pour lui, soit ({u'il revoie souvent les mêmes aspects, soit que les nouveautés ne semblent point telles à ses yeux lassés. A ceux que Ton nomme les « heureux de ce monde, » les bienséances ou les affaires imp«H sent beaucoup de déplacements en chemins de fer, fastidieux et fatigants, dont ils n'étaient pas tenus lorsque les distances ne permettaient pas de les effectuer en poste ou en diligence. La facilité même des communications crée ainsi aux modernes des ennuis auxquels les anciens
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D'étaieut point loumiii. Pour le petit (groupe d'oisifs aisés qui n'ont d'autre ambition que de « tuer le temps, » ils arrivent à le tuer plus élégamment par le mourement perpétuel qu'ils se donnent. OrAco à la multiplication des moyens de transport, ils alternent les toumée§ lointaineii aTêC les stations estiTales ou hiTernales, les allées et venues répétées d'un domaine à un autre et de la capitale au fond de la prorlnce. Uaii leur vie n*en est pas très notablement embellie.
Il n'en est pas de même de la masse populaire; pour elle, la transformation dans les modes, le train et le prix de la circulation a été vraiment un bienfait social, et d'abord en ceci : qu'elle dispose maintenant de biens et goûte des plaisirs dont les riches autrefois avaient le mono* pôle. Les quinie cent mille chevaux attelés à la carriole du paysan, les trois millions cinq cent mille bicyclettes urbaines ou rurales ont apporté beaucoup plus de confort et rendu plus de services réels aux classes agricoles et ouvrières que les 80.000 automobiles n'ont fait aux classe)» bourgeoises ou opulentes.
De même, la locomotion rapide et à ba« prix des chemins de fer a pour caractère et pour résultat principal on nivellement des jouissances : à la foule des salariés modestes qui
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n'ataient ni le temps ni l'argent pour 8e déplacer naguère, elle procure, soit le gain meilleur au loin, soit le retour périodique au pays natal, soit l'excursion de vacauces, l'envahissement pendant quelques jours de Paris, des plages balnéaires, du site renommé dont le souvenir, tranchant ici sur la monotonie de l'existence, charme (les millions de foyers laborieux.
Sans s'exagérer non plus la portée du développement des communications écrites ou parlées, on doit reconnaître que ce besoin nouveau d'envoyer et de recevoir des lettres et des imprimés innombrables, artificiel comme la plupart des besoins, donne des joies réelles pourtant, surtout aux petits, aux familles peu ^fortunées, dispersées par le travail, dont les membres se sentent moins loin les uns des autres depuis qu'un simple timbre de trois sous les sépare et qu'un ouvrier ou un domestique, appelé par une dépêche de GO centimes, peut arriver à temps pour embrasser sa mère mourante. Ce réconfort apporté aux foyers populaires, ce supplément de tendresse et de pitié, n'est-ce pas le meilleur gain de ces postes dont nous sommes si fiers ?
D'ailleurs, le progrès n'agit pas néceisairement et comme fatalement au profit de la foule. Ce serait une idée très fausse de le croire ; et c'est
cepeDdaot nue i i répandue, parce que les
ioTtotions conte: les ont eu pour résultai
d'améliorer le tort de la maase, — en betnooop de domaines, sinon dans tous, — d'en conclar* que la marche de ce qu'on nomme « cifilisation - profite ria/urf//^menr au plus grand nombre, eu dans l'antiquité des « ciTÎlisations » 1res avancées qui n'ont jamais profité qu'à une élite; il y en a eu dans l'Europe moderne, dont le développement même opérait au détriment du plus grand nombre des individus, et c'a été le cas de la France où la condition dee salariés était bien pire au xtui* siècle qu'au xv*.
De ces phénomènes économiques personne n'est responsable : suivant que les inventions portent snr la qualité on sur la quant ité^ soivant que le bien-être créé par elles est cher ou bon marché, elles augmentent ou diminuent l'écart entre les hommes, elles distancent les classes ou les rapprochent. 11 y avait à coup sûr moins de distance entre les rois et les bergers du xiii* siècle, qui voyageaient achevai, qu'entre le maréchal de Richelieu voyageant dans sa •« dormeuse », chaise de poste suspendue avec un système de rouleaux et de cordes à boyau, dans laquelle quatre armoires étaient pratiquées avec toutes les commodités d'un homme malade dans sa
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chambre, et les gens peu fortunés réduits à se faire lier sur Timpériale de la diligence. •< L'idée seule d'aller sur cette fatale impériale me fait frémir, o dit la fille d'un petit marchand, réduite arec son père à en passer par là parce qu'il ne peuvent attendre jusqu'à la semaine suivante une place dans l'intérieur (1765); « quoique liée, j'aurai peur à en mourir et puis l'espèce d'opprobre qui s'attache, peut-être sottement, à \')y:ii.'er ainsi me donne le frisson. »
Les financiers, les riches seigneurs, possédaient une « berline anglaise >» ou « allemande »>, avec cave et pont pour les malles; les unes avaient un lit, d'autres quatre bons fauteuils. Comme dans le carrosse qui servit à la fuite de Varennes, d'utiles accessoires y figuraient : cuisinière en tôle, cantine en cuir pour bouteilles, coffres en noyer garnis de tuyaux d'aisances, etc. Pour traîner au galop ces vastes machines, il ' n coûtait bon : 700 francs de Calais à Paris; « mais le coche ordinaire, dit un étranger, est un véhicule qu'aucun homme soucieux de ses aises ne consentirait à prendre , il marche d'ailleurs au pas d'un chariot ». Dans cette tapissière, qui mettait sept jours pour venir à Paris, rien ne protégeait les voyageurs des intempéries; les derniers arrivt^s, obligés de se contenter des
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marchepieds latéraux, aYaienl le fronl à la hauteur des genoux de leurs compagnons et leurs pieds sans appui oscillaient aux cahots du chemin.
La Rétolution et l'Empire ne changèrent rien à cet état de chosen parce qu'ils n'y pouvaient rien chaiigor : la liherté politique ou les succ^s militaires étant, comme nous l'avons constaté sans cesse au cours de ces études, tout à fait indépendants des étolulions économiques. Il était au pouvoir des assemblées parlementaires d'instituer l'égalité de tous les citoyens devant la loi, mais non devant les moyens de trans ports , et la machine à vapeur ne s'invente point par décret. Aussi, cinquante ans après la proclamation des Droits de l'homme, les maçons de la Creuse, pour venir à Paris sous Louis-Philippe, 4 oiiiiiKiaient-ils à s'entasser comme des volailles dans le panier suspendu, entre les roues, A l'essieu des pataches et des c coucous. »
CHAPITRE PREMIER
Les Routes du moyen âge, pistes ou sentiers.
de l'aodaooe Gtale. — Leur loUdiié et leort tnTaoi d'art. — Elles brtTèrent riocnrie peodeat des tièdee; puif, luurpéei, démoUee, Teadaee, dlee t'eabeèreat sur le toi. — Seni q«e omiImi doaoaieot to BOt < rosie », piite, en lemia Ttfié. — Sdcorité prime coiainodlté, — < Guide dee chemiot de i'raaee > m 1SS3. » < Forêt dengereuse •. >- La muérhuiti» — Un foide da boit de Vinceooes à Seint- Daide, ea t4T9. <- Lee roatet < rbatUldee >. - Oouxe heoree pour bire tii lieœe. ~ Une ttatM de LouU XIV atteod 11 aot août un hangar. — Démoatafe det foiturec pour la traTeraée dea Alpea. — coorcit les eerieai dea peCitaa roaea.
Nomade iorsqu eue était barDare, cette portion de rhumanité dont nous descendons a cbuifé plusieurs fois de goût depuis dix-huit tiècles. Rlle parait encore extrêmement remuante durant
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toute la première partie du moyen Âge ; Us Gallo- Romains, Francs ou Burgondes se déplaçaient sans cesse. Ils allaient lentement et constamment, comme des forains dans une roulotte, le temps n'ayant pas pour eux la valeur que nous lai attribuons et ce qu'ils avaient à faire étant rarement pressé. Cristallisés dans le régime féodal, ils ne bougèrent plus qu'en cas de force majeure et presque toujours pour guerroyer.
Comme la fonction crée l'organe et qu'aussi 1 inaction l'atrophie, les belles routes que Beaumanoir appelait pompeusement « chemins de Jules César » s'eiTondrèrent avec le temps. Au 11* siècle, sous les Antonins, elles étaient, dit-on, aussi nombreuses en certaines provinces qu'en 1840 avant la création des chemins de fer; en tout cas, ces chaussées ferrées, cnmi ferrât f comme on les appelait en Périgord où la voix romaine de Tintiniac à Vesone mettait, seule encore au xviii* siècle, le Bas-Limousin en communication avec Périgueux, ne le cédaient en rien à nos routes modernes, ni pour la solidité du fond, ni pour la douceur des pentes ou le rayon des courbes. Tantôt en déblai, tantôt en remblai, leurs auteurs, pour éviter les sinuosités et niveler le terrain, avaient prodigué les trayaux d*art, 4diÛé dei ponts et traversé des banc« do ruchers.
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EIIm britèreni l'incurie pendant des tièclM, puii, peu 4 peu, oMirpéee ei dëmoliee par lee riTerains, veoduea parfois, — lee l^laU de Bourgogne concédaieul encore en 1688 h un parlicu-
<^r une portion de la Toii romaine d'Autun à L.halon, -* elles s'eiïacèrent sur le boI comme dans le iouvenir des hommes. Les anciennea routes étaient si oubliéet» que, lorsqu'on songea sous Louis XV à en faire de nouvelles, e«Uê»-ci cùtoyèrent souvent à peu de distance les deraocières qu'elles ignoraient et dont le tracé, on en a plusieurs exemples, était meilleur
Pour nos contemporains babituts a M\r. .im:. un pays sillonné de voies innuulLlablf^, uutfuimément bonnes en toutes saisons, bien que difléreotes de largeur, les routes actuelles, avec macadam et agents voyers, semblent un présent
laturel du Créateur sans lequel un pays policé ne se pourrait concevoir; aux Français de jadis nos routes artiûciellea paraîtraient au contraire assez invraisemblables.
Ils employaient le mot de « route « dans le même sens qu'aujourd'hui les marins sur l'Océan, pour signifier la place par où l'on a coutume de passer en allant d'un lieu À un autre. La route s'était créée d'elle-même, sous Us pas du voyageur ou du roulier, comme se tr^ce un sentier
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peu À peu dans des champs traversés toujours au même endroit. Peu importait que cette piste eu terrain varié, épousant les moindres reliefs du sol, escalad&t des collines abruptes, pourvu qu'on la pût suivre sans danger.
Sécurité prima longtemps commodité. Le moyen Âge abonde en traités, passés entre des villes dépendant de différentes juridictions, H pour la liberté des chemins ». Ces accorda sont tantôt d'un mois ou deux, « jusqu'à la fête de Pâques, » prolongés «jusqu'à l'octave Saint-Jean » tantôt d'un an, comme celui conclu en 1241 par les consuls d'Agen, Marmande et Moissac avec les prud'hommes de La Réole, pour « l'asseurement» des routes, étendu à tous les Toulousains dans le Bordelais et à tous les Bordelais dans le comté de Toulouse.
Les traités n'étaient pas toujours efficaces ; mieux valait se garder soi-même. Pour protéger Taller et le retour des marchands étrangers qui se rendaient au xv* siècle à la foire de Francfort, la municipalité avait organisé une escorte de 30, 60 et souvent 100 arbalétriers, suivant le plus ou moins de danger du chemin à parcourir. Sur le Guide des Chemim de France, en 1553, flgure souvent entre deux villes ce mot inquiétant : M Brigandage^ n ou cet avertisiement utile au
touriste' i Tèt daogereiue, pendant deui,
trois ou quatre lieues ». De Paris à Fontainebleau la forêt était si peu sûre qu'on passait toujours par Corbeil, quoique ce fût plus long.
L'ancien régime atait flni par écbeniller à peu près les routes de leurs malandrins : « Nous n'avons pas entendu dire qu'il s'y commette de vols, écrit un Anglais sous Louis XV, quoique nous n'ayons pas tu un seul de la maréchaussée de Paris à Lyon. Vous savez, ajoute-t-il, que la maréchaussée est un corps de troupes bien montées» entretenu en France pour la protection des voyagenn. Cest un reproche à faire à l'Angleterre que nous n'y ayons paa une semblable patrouille **. Les routes avaient été si longtemps terrain d'élection pour les malfaiteurs, que la création de voies nouvelles souleva au xvii* siècle l'opposition violente des populations, qui y voyaient surtout un accès aux vagabonds et gens de guerre pour venir les piller. Il fallut, dans la Brie, la présence d'un corps de 200 hommes de troupe pour contraindre les habitants à Texéculion des travaux.
Os travaux, cet établissement de la viabilité, s\ pénible et si lent, se poursuivirent au milieu de difticultés que notre siècle n'arrive pas à comprendre. Telle route du Centre, commencée en
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1623, n'était pas terminée en 1790; les transports s'y faisaient encore à dos de mulet. Il faut se garder de croire au réseau officiel du temps de Louis XVI ; bien des routes y figurent qui n'existaient qu'en projet et sur le papier, et parmi celles effectivement ouvertes beaucoup n'étaient guère praticables.
A l'issue de la guerre de Cent ans, un orateur aux Etats de Normandie (1484) faisait remarquer que les chemins publics, en cette province, « avaient disparu sous les broussailles •. On n'aura pas de peine à le croire lorsqu'on voit, dans les comptes de Louis XI, parmi les sommes payées à ceux qui guident ce prince d'un pointa l'autre de son royaume, la gratiUcation de 50 francs < en juin 1479 à l'homme « qui servit de guide au Roi du bois d** Vincennes jusqu*à Saint-Denis et de là à Louvre ». Bien d'étonnaot par suite si le voiturier de cette époque se perd souvent dans un court trajet entre deux villes
1. Tout les chiflrttA» aDtérieurs à 1800, roeDlioonét dant ce litre Hont des chiffres exprinién en monnaie de 49^3, dernière aon^ normale avant la guerre. Les mAnnaiea d'auuefois ont été converties toujours en ' rin-
sèques de 4 grammes et demi d'argent fin , . . s le
kilo} et ces franee intrintèque» ont été traduit» ctt francs de 4913, d'après le pouvoir d'achat de l'argent d'il y a six ans.
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voiaioet, comme l'explorateur aujourd'hui eiilro deux villages de l'Afrique équaioriale.
La venue d'un prince, d'un personnage de marque, avait cela de bon au moyen âge pour Tédilité que l'on ne se contentait pas de joncher de verdure les rues qu'il dc%'ait parcourir, mais qu'aussi l'on ôtait le fumier qui les encombrait, • pour élargir le chemin par lequel gens de cheval, ni charrettes ne pouvaient passer » ; les autorités se remuaient et forçaient les possesseurs des terrains limitrophes à « rhabiller la route » d'urgence. Pareils expédients étaient encore de mise sous Louis XIV, puisque Colbert écrit à l'intendant de Bourbonnais, où devait aller le Roi : « Il faut faire remplir les mauvais endroits de cailloux ou de pierres, s'il y en a dans le pays ; sinon, les remplir de terre avec du bois; et vous pouvez employer un troisième moyen qui serait de faire ouvrir les champs en abattant les haies et en remplissant les fossés pour le seul passage du Roi. Ce sont là les expédients dont on s'est toujours servi pour faciliter les voyages du Roi dans toutes les provinces par où Sa Majesté doit passer. » En 1788, à la fln de la monarchie, l'uitendant de la généralité de Tours écrivait à la municipalité de Saumur « d'avoir à rendre praticable le chemin qui conduit à cette ville, alin
(juc le carrosse de Mesdames, sosurs du hoi, qui (leTait y passer, ne reste pas embourbé comme à leur précédent Toyage ».
Tomber dans des trous pleins d'eau où Ton pense se noyer, traverser des kilomètres de terrains marécageux au risque, pour les chevaux et lescavaliers^ d'y rester enlisés en hiver, s'enfoncer dans les boues au milieu d'un village, verser par la maladresse d'un postillon, se casser un membre ou perdre la vie, furent des éventualités fâcheuses, bien que normales, auxquelles les voyageurs demeurèrent exposés pendant des centaines d'années et jusqu'à des temps tout proches de nous : avant 1820, de Lyon A Sury, près de Montbrison, les chemins étaient si mauvais qu'il était tout à fait extraordinair»^ do no verser qu'une fois pendant le trajet.
On s'y résignait; on mettait 12 heures pour faire 6 lieues; on attelait 22 chevaux à la diligence pour lui faire franchir les mauvais pas; on attendait que le véhicule brisé fût réparé, à prix exorbitant, par le charron local qui profitait de l'aubaine. Si la route défoncée cesse d'être accessible aux charrettes, on fait venir le blé sur des chevaux de bât ; si l'objet n'est pas transportable, on prend patience : en 1698, le chemin de Paris A Dijon est si déplorable que, les Fatals de
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Bourgogne ayaoi Yoié l'achat d'une ttatue de Louis XIV, qui remonta par eau jusqu'à \uxt— ou ttinU taioenieiit de racbeminer par jusqu'à Dgon. Il fallut § arrêter dans un bourbier, à une lieue d'Auxerre, où le bronze attendit vingt et un Ans. souii iiii hniitfar, niip la ri>iitr> s'améliora:
Monotonea et séculaires, les lamentations des commerçaota, des corporations, des aascmblées locales, sur lea paatages « gâtés », rompus, ruinés, inondés ou inaccessibles, rempliraient des Tolumes. Pour un même transport, sur une même distance, le prix des charrois doublait suivant que la voie était plus ou moins difficile. Je ne parle ici que des routes postales et des terrains plats; les montagnes n'étaient abordables qu'à pied ou à cheval. Avant la construction de la première route, ordonnée par le Premier Consul (1800), la traversée des Alpes entre Lyon et Turin s'opérait à dos d'homme ou de mulet ; on démontait les voitures et Ton transport! it >^parément caisse, rouea et brancards, que l'on remontait sur le versant opposé. Quant aux chemins de •> paroisse à paroisse », la plupart n'étaient praticables que pour les bêtes de somme ; nul n'aurait osé, il y a cent vingt ans, entr'»:""'-'^'-'- ..« ..a.,..,.j vicinal ; les commissaires
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delà Convention étaient unanimes à déclarer que la dépense serait trop forte et que la contribution ferait trop murmurer. Sur les chemins d'importance moyenne, si étroits que les voitures devaient y passer toujours par les mêmes ornières, le célèbre Héaumur imagina sous Louis XV, pour les affronter en berline sans le secours des pionniers, de raccourcir les essieux des petites roues, afln qu'ils ne fussent pas accrochés sans cesse par les bords en cuvette des talus.
CHAPITRE II Les Ponts
foalt piMS do BOjMi âc«. — « Frères Pootifet •, • MMU9 mtcoiiiiw ». — CoottnictioD défatuwM. — L« pOBi &• B«rferte àê 1444 4 ltS5. — lUrsIé àm pooU en piarre. — PooU de b«i«Mix ei b«c«. — Mâoiart. -^ L« posi de Mooliat parti pour Naotee. — Lee Routes clMiifeol de treeé par tuile d'écroulement de pools. ~ Chemin suiri d'Aurergoe en Artois, par les habitants de llonlferraoil, transportas à Arras (1479). — Les parés d« Gaod allant (l7tS) à Brest par Yienx-Coodé, Poot-tor- Seioe, Paris, Orléans et Nantes. — Bagages de Boulognesur-Mer à Nice, par Bordeaui, Toulouse el Cette.
La grosse afTaire c'étaient les ponts ; il y eut au xiir siècle des « frères pontifes, » ou constructeurs de ponts pieux, car l'établissement d'un pont était alors une œuvre pie : le pont de la Guillotlière, à Lyon, lut subventionné par le pape Innocent IV en indulgences autant qu'en argent. Les frères pontifes, pour édifier sur le Rhône le pont Saint-Esprit, appelèrent à leur
''aide les « sœurs maçonnes, » confrérie de feramos qui exécutaient les travaux à portée do leur sexe.
Mais les fonds manquaient; le « denier à Dieu N des bottes monétaires, qui devaient procurer des ressources, était toujours détourné de sa destination. Puis les connaissances techniques, jusqu'au xvu« siècle» étaient imparfaites; le défaut d'alignement et de parallélisme des piles, rirrégularitë de leur espacement, les empattements énormes, à l'aide desquels on espérait suppléer au manque d'enracinement solide et qui devenaient un principe de ruine en obstruant Técoulement des eaux, toutes ces causes réunies contribuaient à rendre les ponts très rares, assez fragiles et difficiles à refaire quand ils s'écroulaient.
L'histoire des ponts, féconde en échecs, pleine de négociations compliquées et d'eiïorts stériles, nous montre l'humanité d'hier aux prises avor des difilcullés que ne conçoivent plus les générations actuelles, du moins en pays civilisé. Le pont de Bergerac en fournit un exemple : seul, sur la Dordogne, il reliait le Nord au Sud, le Poitou à la Guyenne. Mal entretenu au temps des guerres anglaises, il est emporté par une cnie en 1444; on se contenta d'un bac jusqu'en 1502.
XJIÀ i vil II» ltltllt.il'
deTait coûter 25.000 franco. Un pool inoilit^ pierr« moilié bois lui succède en 1500; brûlé par le chetalier de Montluc en 1568, un pont de bois le remplace en 1571 et dure jusqu'en 1615, où une crue de la rtYière le détruit. Ilelevé, toujours en boÏH, objet d'un entretien annuel onéreux durant tout le xvii* siècle, il est encore emporte^ eu i7;^tS. Considérant alors que, par ses nombreuses piles, il encombre le lit du Ûeuve, on décide de le reconi>truire en pierre ; mais, faute d'argent, force est de se contenter de bois. En 1783, les eaux l'ayant pour la quatrième fois abattu sur la moitié de son estacade, il est remplacé provisoirement par un bac. Pendant les pour [Mirlers avec le pouvoir centrale Teffet d'obtenir les capitaux nécessaires à la construction en pierre, la Révolution survint. Le représentant du peuple Lakanal prit un arrêté ainsi conçu : •• Article 1*' : Le Pont de Bergerac sera reconstruit... » Et ce fut tout. Le bac subsista jusqu'en 1825, où s'édifla enfin le pont actuel, en maçonnerie, après cinq siècles d'attente.
Les ponts en pierre étaient un luxe que peu de grandes villes parvenaient à s'oiïrir. Paris, au zn* siècle, n'en avait pas d'autre que le pont Notre-Dame; les ponts au Change et des lieu-
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niers étaient en bois; de même les ponts de Nantes ot de Saumur. Malgré leurs grosses poutres, ces ponts étaient peu stables , ils exigeaient des réparations fréquentes : lorsqu'il ne sufOsait pas d' « ordonner une courade, ■ ou corvée générale, pour les accommoder, comme faisaient les jurades du Midi, les provinces y pourvoyaient au moyen de cotisations régionales. Rouen, qui ambitionne un pont de pierre, le met solennellement en adjudication (1612); se résout, après six ans de délibérations infructueuses des échevins et des cours souveraines, à édifier simplement un pont de bois, et se contente enfin, au bout de quinze ans (1627), « puisque l'entreprise n'a pas réussi, >» de demander au gouverneur de faire un pont de bateaux en cette ville.
Un pont de bateaux était chose déjà très enviable; sur le plus grand nombre des rivières, il n'y avait que des bacs, ce qui, en cas de troubles, permettait au gouvernement d'interdire au batelier de passer telles ou telles personnes et, par surcroit de précaution, de faire couler et briser ces bacs dont les malintentionnés pourraient se servir, bien qu'ils fussent mis chaque soir en lieu sûr, à la chaîne avec cadenas.
Jusqu'aux temps modernes la construction des ponts resta assez hasardeuse. Maosart avait fait
un beao poDt de pierre à Mouiii- ' i.: triomphant de son ouvrage qu 1 1 n .i\.ii( ; i- ui:; samment fondé. Un mois après, M. de Charlus, lieutenant-général de cette province, ayant paru detaut le Roi, lianaari pria Louis XIV de demander à ce personnage des nouTelles de son pont « sur lequel, raconte Saint-Simon, il se donna largement de l'encens ». Charlus ne disait mot; le Roi insista : « Sire, répondit-il froidement, je n'en ai point de nouvelles depuis qu*il est parti, mais je le crois bien présentement à Nantes. — Comment, dit le Roi, de qui croyez-TOus que je vous parle ? C'est du pont de Moulins. — Oui, Sire, répliqua Charlus, c'est le pont de Moulins qui s'est détaché tout entier et tout d'un coup la veille que je suis parti et qui s'en est allé à vaul'eau». Le Roi et Mansart demeurèrent aussi étonnés l'un que l'autre et le fait se trouva vrai. Il en était déjà arrivé autant à Mansart, et de la même façon, au pont de Blois.
Une rivière devenait-elle infranchissable, les populations en prenaient leur parti comme d'une éventualité fatale à laquelle le sage doit se résigner; mais la route changeait. Le pont de Cratant, sur le chemin de Paris à Lyon par Autun, s'éiaol écroulé en 1720, on resta quarante ans sans la rteooflniire ; l'ancienne route horixontale étant
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par là interceptée, la circulation dut s'en frayer une autre à la sortie d'Auxerre à travers les montagnes, qui subsisla jusqu'en 1840. La route des vallées, ayant enlièremenl péri par ce long abandon de quarante ans, n'avait pas été reprise en 1760 après la reconstruction du poî!» -• ^ien qu'il fallut en 1837 la refaire à neuf.
Le même fait se produisait quand une portion de route devenait impraticable, comme celle de Toulouse, entre Orléans et Konioranlin, sur une longueur de 9 à 10 lieues : « les messagers et rouliers, écrit rintendaut (1771), préfèrent en prendre une autre quoique plus longue m. Si le tracé changeait ainsi, sous Louis XV, quand la viabilité devenait trop défectueuse, on peut croire qu'il en futsouventde même aux temps antérieurs ; le grand chemin en prenait à son aise, il se détournait de lui-même, malgré les protestations des villages qu'il traversait naguère et qui se plaignaient vainement de son abandon.
La question de distance était peu de chose auprès de la commodité et du bon marché des transports. De \k des zigzags, bizarres à nos yeux modernes, imposés À nos aïeux par la pénurie des communications : bien des chemins ne pouvaient être utilisés que l'été ; en toutes saisons « lo \)U\'i 'Iroit '' n'ôtnit pas toujours « le plus
aitë, • dI « le plus plaisant et sûr. * Mieux valait
aller de Paris à La Rochelle par Marans et la voie
de mer, ou faire un détour par Luçoa et Thouars,
que de preodre la route directe par Poitiers, qui
bligeait à passer les maraio daos les gabarres.
hurant les longues périodes de guerre a? ec les
Impériaux, ■* on allait de Pans en Suisse par
I.yon pour éviter la Franche-Comté, bien que le
\oyage fAt ainsi allongé de cinq jours. S*eml)ar-
quer pour l'Angleterre à Honfleur, en venant de
Paris par Rouen et « Poteau-de-Mer • — Poul-
\udemer«— est assez ordinaire au xvii* siècle, et,
e Paris à Marseille, il est bien rare alors que Ton
./ descende pas la Saône depuis Chalon et le
i;h6ne jusqu'à Avignon.
Au moyen âge, surtout lorsque des voyageurs chargés de beaucoup de bagages et de peu d'argent devaient combiner une pérégrination économique, aucun détour ne les rebutait pour mettre à profit le cours de quelque rivière : Louis XI, m(*content (1479) des habitants d'Arras qu'il juu'eaieiit trop « Autrichois », imagina de les déporter en masse et d'importer à leur place, dans cette cité-frontière, des colons recrutés en «liverses villes de l'intérieur telles que Troyes, (oulins, Cusset, Montferrand, etc. Celte entrerise assez invraisemblable de dépeuplement et de
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repeuplement, par voie de décret, fut exécutée du moins partiellement, et les comptes parvenus jusqu'à nous montrent l'itinéraire suivi par les émigrants de Montferrand dans leur exode d'Auvergne en Artois.
Le gouvernement qui donnait à ces « bons marchands », à ces « mécbaniqucs », — artisans, — « facteurs », ou commis, une prime en espèces et une robe « pour qu'ils prissent mieux en gré le voyage », s'était aussi chargé des frais de leur transport. 11 tenait donc à réduire au minimum cette dépense qui devait être « passée en forme d'imposition » sur tout le pays. Ces mailres-maçons, serruriers, boulangers, chaussetiers, tisserands, etc., au nombre de 3C, avec leurs familles et leurs « valets », c'est-à-dire les compagnons ou apprentis de chaque métier, partirent de Montferrand en vingt chars à bœufs pour aller, à25 kilomètres, s'embarquer à Maringues sur l'Allier, en deux bateaux frétés à leur intention. Ils descendirent l'Allier jusqu'à sa jonction avec la Loire, dont ils empruntèrent le cours jusqu'à Gien, et reprirent terre pour un court trajet jusqu'à Montargis. Là, remontés en bateau sur le Loing, d'où ils passèrent dans la Seine, ils traversèrent Paris et continuèrent à suivre cette rivière jusqu'à Creil. Le voyage par eau avait duré dix-huit jours.
LIS FOim 'U
Nous laîtsaroDs nos « ménagers • auvergnits cooUouer de Oeil à Amieiu, où on leur achèla desjaTelines • pour ce que les chemins sont dangereux en lirant vers Arras », et bous ne les sui- TTons pas dans cette ville, d'où les uns s'en retinrent au bout de trois ou quatre ans au pays natalf mais où d'autres séjournaient encore lorsque vrras, repris en 1492 par les Bapagnols, renfra pour cent cinquante ans sons la domination étrangère. Cet exemple suffit à dégager la pensée
rectrice, la loi du « moindre eiïort » qui, sous
:ie apparence incohérente, réglait les parcours (1 autrefois. On écrivait au xvi* siècle : « Le royaume de France a 22 joum^et de large et
' de long; le temps et le prix, le point de vue économique et financier domina, comme il fait •'ncore de nos jours, le point de vue géographique
isqu'â la fin de la monarchie. Au fur et à mesure que les voies terriennes ou fluviales progressaient, elles prirent alternativement l'avantage.
U subsista même en ce chapitre de bien singu- M-res anomalies : en 1782, une compagnie fournissait Brest de pavés qu'elle tirait de Gand et
Anvers. Ce pavé venait par l'Escaut à Vieux-
ondé, était transbordé par chariots jusqu'à i'ont-sur-Seine, remis en péniches jusqu'à Paris,
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rechargé sur charrettes jusqu'à Orléans et recoin m euçait pour la troisième fois à naviguer jusqu'à Nantes. « Cela coûtait moins cher que par mer, disait un ministre au maréchal de Groy, qui rapporte ces détails, — et l'on a vraiment peine à l'admettre ! Mais lorsque M. de Croy s'étonne qu'entre Paris et Orléans on emploie pour ces pavés la route de terre plutôt que la Seine et le canal de Briarc, nous croyons volontiers les entrepreneurs qui, dit-il, lui a firent voir que, par Us frais et pf^ageSj il leur en coûtait le double d'aller par eau et qu'il aurait fallu près de trois mois pour ce qu'il faisaient par rouliers en cinq jours ».
Que la charrette l'emportât sur le bateau, le fait était d'ailleurs exceptionnel au xviii* siècle : aujourd'hui, lorsqu'un Anglais se rend sur la Côte-d'Azur, il fait enregistrer ses bagages à Londres ou, s'il redoute les excédents, il les confie à la petite vitesse et ne s'en occupe plus jusqu'à leur arrivée à destination. Les choses n'allaient pas ainsi en 1767, on n'aurait pu emporter avec soi des malles volumineuses et pesantes : aussi le docteur Smollet, au moment de son départ pour Nice, via Paris, a-t-il soin d'em baril uer à Boulogue ses gros bagages pour Bor-
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deaux, adrets^ à un marchand de celte place qai les dirigera sur Toulouse par la Garonne ; de là, par le cantl du Languedoc, ils iront chez son correspondant de Celt*», qui \e^ ff»rn parronir à Nice par Toie de mer.
chapitrf: III
La création des routes modernes, au XVIIh siècle.
Au iniDimum de viabilité correspond, Jusqu'à la ReoaU- 8aace, ud rainimum de réparations. ~ Oo « accoutra • les chemins trop dangereux. — Rôle des paroisses riveraines. — 360 kilomètres de routes, dans la forêt de Fontainebleau, pour les chastes de Louis XtV. — Sully ne réussit pas à créer une voirie. — Le budget des Pootaet-Chaussées en 1640. -> Au xvm* siècle, soua Fleury, un décrète la levée en masse des biches et des pics. -- Six Jours de conée par mois. — Les < corvistes > récalcitrants sont emprisonnés.— La propriété réquisitionnée avec autant de sans-géoe que le travail. — On vetit les chemins aussi droits que possible. — En 1775, ci mence à paver la grande avenue au milieu des Ch Elysées. — A la campagne, on vole les pavés; Jusqu'en 1781 les ordonnances défendent de dépaver les r.nt.M pour s'approprier la pierre. — Procédés admimpour économiser le transport. — Potaét et planu.......
en bordures. — Nouveauté des « aligoemeats », de la largeur uniforme des routes. — 14 mètres aux grands chemins. — Routes do traverse : • chemins Ûnerou ». — Lacunes frtVquentes dans les (haussées des routes postales Jusqu'à la Révolution.
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lAê chemins du moyen âge se faisaient tout seuls, par un passage répété des Toytgeurs au même endroit ; mais, par ce paasage aussi, ils se détérioraient : les ornières deTenaient peu à peu des fossés et des fondrières aux points surtout où, pour une cause quelconque, cavaliers et rouliers ne pouvaient emprunter sans façon les champs conligus A la piste ordinaire.
L'idée d'entretenir cette piste était donc venue de bonne heure. Au profit des seigneurs qui en »Haient chargés avaient été établies des taxes, — péages, barrages et « travers, » — qui se percevaient exactement, sans que toutefois, comme le constatent les ordonnances, les bénéficiaires fissent exécuter aucuu travail. Procéder à leur place à ces réparations en «« saisissant les deniers », le pauvre État des xv* et xvi* siècles n'en avait paa la force. Il prescrit aux sénéchaux et autree jaget « de savoir sur les lieux ô 7U1 imc&mbe le curage des rivières et l'entretien des chemins ; et, s*il se trouve que pertonne n'en est (hanj'-, d'aviser pour le faire la voie la plus légère et moins grevable pour les habitante fi413 «. Cent soixante ans plus tard, à la suite des Fatals de Blois, l'ordonnance de 1579 contenait des plaintes semblables et des remèdes pareillement illusoires.
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Comme il fallait tout de même un minimum de viabilité^ il se faisait un minimum de réparations. Les paroisses riveraines et les pouvoirs locaux payaient l'extraction de quelques pierres et les vacations de quelque huissier, mandé m pour accoutrer les chemins trop dangereux tant pour gens que pour bètes ». Sous les derniers Valois, les bonnes villes avaient obtenu du Roi l'** octroi », — le mot est resté, — c'est-à-dire la grâce... de s'imposer chaque année pour cet objet ; et, parmi les dépenses des communes rurales, figurent périodiquement quelques francs pour des M commissaires-visiteurs » des chemins. Mais cela ne saurait aller bien loin, à moins qu'un gouvernour redoutable, comme Lesdiguières en Dauphiné, ne menace les consuls, s'ils ne font d'urgence au chemin royal de Marseilh» les réparations indiquées, « de leur envoyer un de ses gardes avec ordre de séjourner h leurs frais jusqu'à exécution complète des travaux ».
Ces interventions supérieures ne se manifestaient en général qu'A l'occasion d'un dépincement princier ou pour l'avantage personnel du monarque, en Franco comme à l'étranger : Charles-Quint se rendait-il de Bruxelles A Anvers et Malines (1555), on envoyait <ies chevaucheurs de l'écurie ouvrir les champs, chercher lieux
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coDYeoables et coup«r arbres pour eo faire des ponU afin que Sa llajealé pût pataer facilement. Kt comme Louis XIV n'aimait la chasse à courre qu'avec des routes commodes, il en fut ouvert ^^60 kilomèlret dans la forêt de Fontainebleau à une époque où, dans l'ensemble du royaume, il ne s'en faisait guère.
Depuis Sully pourtant, un personnel administratif, qui précéda de cent quarante ans les ingénieurs techniques de Louis XV, avait été timidement organisé pour présider aux • ponts et chaoisées ; ■ sous le titre nouveau de • Grand Voyer de France, » — nous dirions aujourd'hui ministre des Travaux publics, •— le surintendant des finances de Henri IV pouvait bien délivrer dans chaque généralité des commissions de « Lieutenants de la grande voirie », de « cheminiers • ou « voyeurs-réformateurs des chemins» ; mais comment ces nouveaux venus se feront-ils obéir par les populations, battus en brèche comme ils vont l'être par les États provinciaux, les parlements, les trésoriers de France, toutes autorités qui, de vieille date, se parta^nt en droit la surveillance de la voirie, bien qu*en pratique la plupart n'en aient cure.
Et d*abord, où prendra-t-on les fonds ? A qui incombe la dépense? Aux taignaurs fanls.
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répondent certaines paroisses déniant, comme celles du flef de Turenne, tout concours au syndic de la vicomte. Aux propriétaires riverains, disent les États de Bretagne qui se refusent à voter un centime, bien que Sully leur o(Tre AU nom du Roi une subvention égale à la somme dont ils s'imposeraient eux-mêmes.
Pénétrés des mômes idées, les États de Normandie (1610) prescrivent aux possesseurs de fonds limitrophes des grandes routes « de les rétablir chacun en droit soi », de les aplanir en nivelant les buttes qui bosselaient le sol, de les affermir avec cailloux, terres et gravois et, en attendant que les cavées et autres mauvais passages soient réparés, de faire ouverture de leur clos pour le passage des charrettes et chevaux. Inutile de dire que semblables mandements demeurent purement théoriques ; fussent-i!forcés de cette formule comminatoire : « à | pour les propriétaires récalcitrants, de voir exécuter le travail à leurs dépens » ; nul n'en tient compte.
Plus sages étaient les États de Languedoc et de Provence qui, ne comptant que sur eux-mêmes, lut liaient les travaux en adjudication, surveill.iK Ml l'exécution avec des fonctionnaires à leur solde et les payaieui en répartitaant d'office sur
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1m diocèsat, Tiguariêf et paroifses une inipoti- Uoo proportiouitUd. En 1640, le budget des Fonte et Cbaoteéee, pour la France entière, n'aUeignait pat 6 millions de ncirt monnaie; 14deetui lea pertoonagea en faveur se taillaient de largM crédits : 250.000 francs y figurent pour la dôtnre de la petite ville de RichelitQ, tandis qu'on y préToit modestement 180.000 francs, pour senrir dans treise généralités, — c'est-àdire la moitié du royaume, — •* h l'ouTrage le plus pressé ».
C'est seulement du zvui* siècle, vers 1736, sous le ministère de Pleury, que datent les premières «routes » dans l'acception moderne du mot. Une auTre aussi noufelle, aussi hardie, ne pouvait être entreprise que parce qu'elle répondait au Tœu national; l'opinion d'alors la réclamait impérieusement * cependant elle rencontra mille obstacles que nous avons peine à nous ûgurer aujourd'hui.
On décréta la levée en masse et le service obligatoire... des bècbes et des pics. Les hommes valides de toutes les paroisses, situées à quatre lieues à droite et à gauche des chemins projetés, furent tenus d'aller y travailler gratis six jours par mois en deux fois, munis d'outils etdevivreê, logés seulement quand ils habitaient à plus d'une
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lieue. Nulle excuse ne fut admise, sauf rextréme misère ; les intendants ayant recommandé de ne pas envoyer des hommes qui n'ont pas de pain à se mettre sous la dent pendant leurs trois jours de corvée. Plus tard, ces corvées purent être rachetées à prix d'argent, comme les prestations modernes, dont elles ne différaient pas seulement par le nom, mais par le chiffre de journées exigibles. Bien que le travail des « conristes » fût suspendu pendant les saisons où la culture demandait tous ses bras, on ne peut évaluer le sacrifice imposé au peuple des campagnes à moins de cinquante jours par an sous Louis XV, tandis qu'il était seulement de trois ou quatre au 7UX* siècle. Aux récalcitrants nulle amende n'était infligée, mais on leur envoyait un gamisaire de la maréchaussée pour les forcer à remplir leur temps de service et on les punissait de prison.
Cette rigueur trouva son excuse dans le profit qu'en tira le pays ; il lui doit ses artères principales, les routes royales que l'étranger admirait sous Louis XVI. Turgot lui-même dut se résoudre à maintenir la charge qu'il s'était un instant flatté d'alléger; tout au plus un euphémisme en changea-t-il le nom : l'édit de février 1776, qui abolissait les corvées, fut lui-même abrogé deux
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ADf après par une déclaration qui rétablit • l'ancien uiag€ obsenré pour la répafatiou des grandi chemint ». En effet, il y avait deux ans que leur entretien était eoUèrement suspendu.
La propriété fût réquisitionnée avec autant de sans-gène que le travail : les chemins, devant être aussi droits que possible, passèrent au travers das terres des particuliers sans distinction de personnes et sans égard à leurs réclamations contre ces emprises. A titre de dédommagement, on leur délaissa, s'il se pouvait, le soldes anciens chemins abandonnés et, si ce troc était impossible, une indemnité leur fut promise, payable, si elle n'excédait pas 660 francs, en espèces, ou, si la somme était plus forte, en terres, « par l'abandon de sorfaces de même valeur ». Qui connaît les otages de l'ancien régime estimera que ces indemnités durent être assez aléatoires.
Une bande de pavé occupa le milieu de la route ; l'idée n'était pas neuve, mais la réalisation en était lente : en 1775 seulement, on commençait à paver la grande avenue au milieu des Champs-Elysées ; sur le chemin de Paris à Versailles, le pavage était si étroit que, les jours de presse, où l'on s'embourbait dans les accotements, le voyage durait trois heures. Sur les routes moins fréquentées, ce simple ruban
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ininterrompu de pierres planes, c'était une révolution bienfaisante; ce fonds solide, c'était le salut.
Pourtant le public n'avait pas le respect de ce pavé qui allait lai rendre tant de services. On volait pendant la nuit les pavés destinés aux ouvrages du lendemain ; bien mieux, des portions considérables de chaussées se voyaient dépavées par des gens qui s'appropriaient pour lear usage particulier les dés de gr68 ainsi dérobés, les fendaient, les débitaient à leur profit ou les vendaient aux marbriers. Jusqu'en 1781 des ordonnances royales le déplorent et défendent d'enlever les pavés. Il en coûtait maintes fois autant ou davantage pour amener de loin les pavés à pied d'œuvre que pour les tirer, casser et cssemiller. Sur la route d'Orléans l'autorité tAchait d'économiser les frais de port, en permettant aux charretiers de charger leurs voitures sans limites de poids, lorsqu'ils portaient des marchandises dans la direction de Paris, à condition que, lorsqu'ils en reviendraient à vide, ils acceptassent de prendre à Étampes vingt-quatre gros pavés ou quatre hectolitres de sable destinés aux chaussées en construction.
A ces chaussées, ao lieu du vague emplacement qu'elles occupaient jadis et qui se distinguait p«u
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do Ttêiê des i«rr«i labouréet. od asfura des limlUt subies par les planUlions d'arbres et le ereotement de fossés. On se plaignait son» Henri III que • nos sujets ont entrepris sur les ehemins, ôtant par ce moyen la commodité de charroyer et induisant les personnes à traverser les terres avoisinantes (1593) ». On se plaint de iiiéme sous la Régence (1721) que les riverains comblent lee fossés, labourent en dedans de la largeur et y dépotent leurs fumiers. Dès le milieu lu XVI* siècle, il avait été enjoint de planter des le long des grands chemins, m parce que, lisaient les lettres patentes, nous en avons besoin j'our servir aux fûts et remontage de notre artillerie » ; d'autres ordonnances suivirent, laissant d'ailleurs aux propric^taires le choix des essences, et demeurèrent aussi sans effet. Sully, on le sait, voulut planter d'autorité ; les paysans scièrent ses arbres.
La même obligation lut renouvelée sous Louis XV, mais avec cette clause nouvelle : faute parles riverains d'obéir, le seigneur du lieu, ou l'entrepreneur, pourront planter à leur place et les arbres lui appartiendront. Jouir ainsi gratis cbex autrui, par le boisement à un ou deux mètres en deçà du fossé, d'une bande de terrain en bordure de la route, plut tellement
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aux seigneurs locaux que plusieurs prétendirent planter de force, et qu'il fallut leur interdire plus tard de se substituer à leurs vassaux moins d'un an après les avoir mis en demeure de planter eux-mêmes. Ces arbres, étant d'ailleurs considérés comme une servitude, ne pouvaient être coupés ni arrachés sans la permission de l'ingénieur de la généralité.
A l'ingénieur aussi appartint la charge de «donner les alignements »,sans lesquels il ne sera plus permis de bâtir le long des grandes routes, aiïrancbies des libertés que l'on prenait avec elles et qui au contraire font désormais la loi à leurs voisins : ceux-ci en effet sont tenus de les border d'un fossé de deux mètres de large et d'un mètre de profondeur.
Personne du reste ne va plus être chez soi sur ce domaine public : ni les bergers, habitués de temps immémorial à y faire pÀturer leurs troupeaux et que l'on empêche de les laisser se répandre sur les bords, ni les mendiants, dépossédés du droit de s'y faire des cabanes pour y séjourner, ni même les rouliers à qui l'on défend de dormir dans leurs voitures, d'y atteler trop de chevaux et de leur faire porter trop de poids, de peur de dégrader la chaussée.
Jamais, jusqu'à Louis XVI, on ne s'était avisé
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' imposer aux grands chemins uoe largeur unième; on s'en rapportait aux usages Taries de tiaquc proTÎnce. Dans la Gaule romaine les .iies militaires, très peu nombreuses, avaient 20 mètres dont un tiers de chaussée et les deux autres tiers d'accotementa en pente. Les voies ordinaires avaient, les unes 2*,60 poufpermettri» à deux chars de se croiser, les autres 1",30 pour te passage d'un char unique. Au moyen âge, les " -'nmes les plus libérales assignaient aux ins royaux des dimensions de 20 et 21 mètres, parfois dépméet; des ordonnances et arrêts modernes maintinrent 24 mètres dans la traversée des forêts, « pour empêcher les voleurs '* prendre leur retraite • dans les bois et broussailles trop proches de la roule. Sauf cette meeure de prudence, plus ou moins générale, plus ou moins observée, les coutumiers varient À quelques lieues de distance, non seulement pour les chemins « vicomtiers >*, châtelains et forains, pour la « voie », la « carrière m et le « sentier de pied •*, qui allaient de 10 mètres â 0*,80 centimètres, mais pour les routes de premières catégories, du simple au double, en des provinces limitrophes : 20 mètres en Picardie, 10 mètres en Valois. Hien d'étonnant dès lors lie les grands chemins, ou « chemins papaux •
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soient de 7 mètres en Comtat-Venaissin ou Bas- Dauphiné et do 16 mètres d'après la Charte normande. ChitTrcs théoriques d'ailleurs, tantôt excédés, tantôt réduits tellement en pratique, qu'au xviii* siècle à Grenoble on ordonnait de rendre aux chemins leur largeur de 4 ou 5 mètres.
Aussi le gouvernement de Louis XVI, en donnant par mesure générale i\ mètres aux routes principales, décrétait-il que celles qui dépassaient ce minimum seraient conservées dans leur état antérieur. Pour les voies de moindre importance, il était enjoint aux riverains de laisser assez d'espace << pour que les charrettes y passent passer sans forcer les gens de pied et les cavaliers à rétrograder ».
Sans roules de traverse, les habitants qui n'avaient pas l'avantage d'être à portée des grands chemins n'étaient pas dans le cas d'en profiter; on défendait cependant d'affecter à l'ouverture de ces « communications particulières » les ressources, déjà bien limitées, des routes principales : le budget des ponts et chaussées de trois départements actuels, en 1779, tant en corvées qu'autrement, ne montait qu'à 50.000 francs. Aux « chemins flnerots », les paroisses champêtres, à qui incombait leur entretien, ne consacraient guère plut de 15 ou
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20 francs par an : let ÉtaU de quelques provinces
i '^ployèrent à cet égard une intelligente sollicitude,
a tiv.int seigneurs, curés et assemblées mrales,
- :!\ut un corps d'ingénieurs pour dresser des
!'M- et présider aux détails d'exécution.
Ivijr/ tout, les chemins ricinaux restèrent à
1 eut de projet aossi bien sous l'ancien régime
que sous la première République, l'Empire et la
Kestau ration. 11 n'en existait peut-être pas
000 kilomètres dans toute la France, en 1324,
.: r.. of)i praticables pendant l'hiver; tandis .is celte date jusqu'à la ûo du xix* siè-
le, il fut construit 600.000 kilomètres classés par la loi de 1897 dans le réseau vicinal, sans parler des 1.600.000 kilomètres de chemins
iiraux dont une bonne partie est maintenant en • lat de viabilité.
Quoique améliorées, les grandes routes ellesmêmes étaient loin de la perfection : de Paris à Dieppe, de Rouen au Havre et à Caen, les chaussées présentaient des lacunes de 5 et 6 kilomètres. Après avoir parcouru, depuis Limoges, la route postale de Lyon à Bordeaux, Vergniaud écrivait en 1789 : « Je ne crois pas que les chemins de l'enfer puissent être plus mauvais que ceux du Périgbrd ; je suis arrivé tout meurtri, après des cahotements qui m'ont secoué les entrailles ».
CHAPITRE ÎV Vitesse moyenne et durée des voyages
Rareté des déplaceroeoU. — Les c records j» des cbevaucheurs; 210 kilom^trea on 30 heures; 530 kilomètres en 48 heures au xv« sit^le. — Rapidit(> de transmission de certaineK nouvelles. — Etapes ordinaires de 50 kilomètres par jour en été pour les messagers à cheval. — De Nîmes à Paris le délai est de six semaines (1560). — De Toulouse À Paris, 15 jours (1588). — De Paris à Troyes, 4 jours 1/2 (1511). — De Paris h Madrid, 20 Jours au XVII* siècle; le courrier diplomatique, « à franc étrier p, tenu de faire le trajet en dix jours. — La vitesse augmente vers la fln du xviii* siècle. — Le Roi fait 12 kilomètres à l'heure dans ses déplacements. — La vitesse de Choiseul ; il met onze heures d'Arras k Paris en berline. — De Paris à Lyon, en < carrosse » public, par le Bourbonnais, 10 jours, avant 1775; 5 à 6 jours depuis 1775 par la Bourgogne ; 4 jours depuis 1810 en marchant jour et nuit; 3 jours sous Louis-Philippe; en 191S, par le rapide, 6 h. 20 minutes.
Sans doute Vergniaud Toyageait en diligence il ne »e voyait guère d'autres véhicules : « Tout aujourd'hui, dit Arthur Young à la même épo-
que, j'ai tuiri one 6m ploi grande! rouiet» à trente milles de Paris; je n'ai reucontré qu'une voiture de personne aisée et rien davantage qui y reesemblàt ». Les déplacements élaient-ils donc aussi rares à la veille de la Hévolutiuii qu'au milieu du siv* siècle où, d'après les registres dn f>^ge d'Aix (1348K il passait au maximum treiieo pcn^onneâ par jour allant de Provence en Languedoc ou eict verta»
En tout cas, malgré l'invention i . iturns publiques, il existait il y a cent vi- tniirt'
les voyageurs riches et pauvres, i ^iilT^^-
rence au point de vue du confort et il en existait autant au point de vue de la rapidité, qu'il Y en avait eu à l'époque où les deux modes de locomotion. — à pied et k cheiral, — disparus le nos jours en pays civilisés, étaient seuls en usage. Si la capacité de marche des piétons ne variait guère, celle des cavaliers offrait une diversité extrême :
Tantôt, montés sur quelque médiocre bète de louage, leur étape quotidienne ne dépasse pas une trentaine de kilomètres ; tantôt, chevauchant sans arrêt, Us font jusqu'à 170 kilomètres par vingt-quatre heures. Un courrier parcourt en trente heures (1491) les 210 kilom'ètres qui séparent Barcelone de Perpignan.
50 l'évolution DB8 MOTBNS DB TBANSPOBT
Les grands événements s'apprenaient ainsi plus vite que dous ne serions portés à le supposer : le 28 août 1572, quatre jours après la Saint-Barthélémy, passe à CbÀteauneur-de- Mazenc, près Moutélimar, un messager annonçant de « prendre garde, car à Paris l'y aurait eu quelque tumulte ! » La nouvelle avait donc mis une centaine d'heures à franchir les 671 kilomètres qui séparaient la capitale de ce petit bourg du Dauphiné. Lorsque Charles VII mourut au château de Meung, près de Bourges, le 22 juillet 1461, entre une et deux heures de l'après-midi, trois messagers furent aussitôt dépêchés au Dauphin à Genappe, en Brabant, à 530 kilomètres de là ; « ils crevèrent trois chevaux, » dit le chroniqueur et, moins de quarantehuit heures après, Louis XI apprenait qu'il était roi. Comme contraste à ces vitesses exceptionnelles, un messager à cheval met sept jours et demi pour aller de Montbard (Bourgogne), à Corbeil, près Paris (1384), faisant ainsi 2S kilomètres par jour ; un maçon on fait 30 dans un voyage (aller et retour), de Rouen à Lyon et Grenoble (1477) où il emploie 52 jours.
De grands personnages cheminent avec une lenteur égale ; lorsque, par exemple, l'empereur Charles IV, quittant Paris après une visite au
MOiVfiNi ET urnsg pes voyagea
roi de France (1377), s'en Ya le premier jour coucher à Legny et le lendemain à Meuix. Ces repos Youlus sont proprement do tourisme^ comme ceux d'un chevalier qui passe dix*sept jours à aller d'Arras à Paris ; mais ce trajet de 193 kilomètres ne prend que trois jours à la
mteete d'Artois, lorsqu'elle veut le faire rapidement aTec ses g«iu et ms bagages.
L'allure 'de 64 kilomètres par jour eet-ce que l'on nommerait aujourd'hui un « record » pour
ne duchesse de Bourgogne du ztv* siècle, qui tuyage avec ses meublée, set rideaux, ses tapis, ses lirree, ou du moins son vin dans des barils bien étoupés, ses casseroles et son horloge, fragile machine à qui ces épreuves ne conviennent guère, car on doit la •* rappareiller » bien souvent. Ses fourriers vont devant et, après avoir nettoyé la maison où elle couchera le soir, déploient ses tentures, flxent au plafond les ciels de lit. Avec l'encombrement des chars où sont entassés les femmes, la garde-robe, la paneterie, la fruiterie, la batterie de cuisine et la chapelle, '^es grands seigneurs et ces princesses manquent
avent du nécessaire. Ils sont obligés de louer
I route le linge qui leur fait défaut parce que, dans cette flle interminable de chariots, plusieurs, embourbés, sont restés en arrière.
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L'étape ordinaire oscille entre 40 et 60 kilomètres : de Montauban à Home, in xn* siècle, par ÂTignon, Embrun, Suse, Pise et Viterbe, un marchand pressé met vingt-trois jours, — 56 kilomètres par jour. — Un chevauchenr de récurie du Hoi (1455) Ta d'Épinal k Paris et retour en quatorze jours, — 58 kilomètres par jour. — Les messagers ordinaires n'en faisaient pas aotant : 47 kilomètres par jour, en été, est la vitesse moyeune de celui de Toulouse à Paris (1588), — trajet de quinze jours. — Celui de Nîmes à Paris, à qui six semaines étaient accordées en 1560 pour se rendre dans la capitale et en revenir, voit ce délai réduit en 1590; ce qui élève à 45 kilomètres par jour sa marche qui était précédemment de 37.
Certaines routes transversales devaient offrir des difficultés particulières, puisqu'un architecte, venu de Beauvais à Troyes (1511) en quatre jours, — 63 kilomètres par jour, — met ensuite cinq jours, de Troyes à Sens, pour faire 70 kilomètres seulement. De Paris à Troyes, pour le commun peuple, le voyage au xv* siècle s'eflectuait en quatre jours et demi, dont trois jours pour remonter la Seine jusqu'à Nogent, — 111 kilomètret, — et un jour et demi par terre pour les 56 kilomètre rettanta. Bb mos inverse,
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à la detc«Dt6 (var ean, le trajet était abrégé d'uu
oar.
Durant tout le xnt* siècle et jusqu'au milieu du rèfiie de Louis XV, la création do toitures publi- {lies, fort peu nombreuses d'ailleurs, n'accrut nullement la viteate. Quelques cavaliers courant à frane étrier, comme ma moyen h^e, foumi<^saient des traites quotidiennes de 150 kiiomèlres. !)e Paris À Madrid, tandis que les voyageurt
'•"ptaient vingt journées, le courrier diplomamettait moitié de ce temps : il allait, ou du
loins devait aller et revenir en dix-neuf jours, et Matarin se plaint fort lorsque parfois il en [Mkfee vingt-six. Bassompierre se rendit de Paris à Bouen en un jour, — 196 kilomètres, — le ~'4 décembre, avec quatre carrosses de relais,
ce qui, dit-il, est une diligence qui ne s'était
acore faite en cette saison (1618) ».
Cent ans plus tard, lorsque les postes fonctionnèrent normalement À peu près partout, pareille allure n'avait rien d'un tour de force, mais demeurait fort chère et par conséquent exceptionnelle. Let trajets dont j'ai noté la durée îepuis Henri IV jusqu'à Colberi, -— de Paris à
liAlons trois jours, à Dieppe quatre jours, à Nevers cinq jours,à Nancy ou Angers six jours,
<^rnMrsept jours, à Saintes onze jours, à Rodes
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seize jours. — accusent une moyenne journalière de 40 à 55 kilomètres; non seulement les bourgeois, les curés, les petits fonctionnaires, mais des diplomates ou de hauts magistrats ne font pas davantage en ce temps-là.
Ce fut seulement vers la fin du xviii* siècle que la vitesse augmenta, gr&ce aux routes récemment ouvertes. Le train de 12 kilomètres à l'heure qui, jusqu'à 1750, était celui du Hoi dans ses déplacements et celui de la poste lorsqu'on s'arrêtait juste le temps de relayer, fut dépassé par quelques particuliers : Choiseul étonna ses contemporains par des cinq et six lieues à l'heure ; lors de son voyage de Flandres (.1765), il mit onze heures dArras à Paris. Le duc de Croy, qui rapporte le fait, fit lui-même 20 kilomètres à l'heure, en berline, partant de Calais à cinq heures et demie du matin pour arriver à Paris à huit heures du soir.
Le public profita de cette tendance à l'accélération. De Paris à Lyon, pendant que «< le carrosse, *» passant par le Bourbonnais, employait encore dix jours, les TurgotineSy ainsi baptisées par le public du nom de leur organisateur, ne mettaient plus dès 1775, par la Bourgogne, que cinq jours 1 été et six jours l'hiver, tout en continuant à transborder leurs voyageurs sur la Saône à
Chuloii. La durée de ce parcoun, rédun • n 1810 à quatre jours, n'était plus, lorsque U^ •liligences roulaient jour et nuit« que de trois jours on soixante-quinze heures, sous le règne de Louis-Philippe, à l'époque de l'invention des chemins de fer. Bla est aujourd'hui, par le^ rapides, de six heures vingt minutes pour les voyageurs de V' classe et de huit heures pour ceux de 3* cli
CHAPITRE V Le prix des voyages à pied ou à cheval
ih'. l'ans a Lyon, vu l'Ji3, le billet i uiit«-iii 57 francs en l" classe, 25 francs en 3« classe; sous Louis XV, 185 fr. en diligence, non nourri, 117 francs en « guimbarde ». — Les 30 kilos actuels de bagages, en franchise, payés 42 francs au xvn" siècle. — De Paris à Lyon, pour voyager en poste, 500 francs en 1770. — Variations des prix d'autrefois suivant la qualité des voyageurs, la rapidité, les frais d'auberge. — 4.200 tnnc» en 1520, pour les frais d'un courrier do Bruxelles à Naples; 1.170 francs de Paris à Rome en 1760. — Dépense supplémentaire des voyages au moyen âge : l'escorte, la técurité. — Différences dans les prix de voyage, résultant de la rapidité', récari augmente Jusqu'aux leropt modernes. — Même par eau, les déplacements sont ch^rs : 75 francs de Mtyence à Pologne en 1521.
Il est vrai que ces derniers ne paient leur place que 25 francs, tandis que les autres en doÎTent 57 ; les uns cl les autres ont droit en outre à une franchise de bagages qui, suivant le tarif du xviii* siècle, coûtait 42 francs pour les 30 kilos
aujourd'hui (rretuils. Au point de tu6 pécuoiaire, réC4rt entre les deux chiiïres de 57 ti 26 francs est supérieur à ce qu'il était au temps de LouisXV, où la diligence de Paris à Lyon coûtait de 210 à 186 francs, suitant que le Toja^ur était nourri ou non, tandis que ■ la guimbarde >• ne coûtait que 117 francs. Le bourgeois aisé n'a cependant pas à se plaindre, puisque son royago, vingt fois plus court, est trois à quatre fois moins cher ; plus faTorisë encore est le riche qui voyageait en |M>ste, — ce qui, de Paris à Lyon, représentait un débours d'environ 500 francs, — les coussins d'un sloeping-car ou d'un simple wagon à couloir de nos jours étant certainement plus confortables que ceux d'une calr>che privée brûlant le pavé du Koi en 1770.
Mais ce qui ne |»rocure aux ncbes (ju ti,> Homiêy des trois quarts, voire des neuf dixt< un s de leur ancienne dépense, procure au peuple une jouÎMtance, La réduction de durée serait parfaitement indifférente à la classe populaire, si elle n'avait été accompagnée d'un abaissement de prix ; ni par exemple le xix* siècle eût inventé seulement les aotomobiles et non les chemins de fer. Pour une servante de jadis, 117 francs, c'était dix-huit mois de son salaire : 25 francs, c'était à peine un mois de gages eo idl3.
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On ferait des remarques analogues pour tous les parcours et pour l'enseaible des siècles antérieurs comparés au nôtre, bien que lei rapprochements soient naturellement moins faciles à mesure qu'on remonte dans le passé : point ne suffit de recueillir des prix, fût-ce en grand nombre : suivant la qualité du personnage, — grand seigneur ou simple messager, — suivant qu'il se rend directement d'une ville à une autre, ou qu'il flâne peu ou prou le long des chemins pour ses affaires ou son plaisir, le total des frais varie avec l'importance des notes d'auberge quiy tiennent grande place.
Ajoutez qu'on ne peut se fier toujours aux tarifs officiels, dont quelques-uns, au xvii* siècle notamment, édictaient des prix qui n'ont jamais été pratiqués. Des religieux, qui voyagent à pied ou A mule et sont hébergés gratis à peu près partout, feront au xiv* siècle pour 400 francs le môme pèlerinage, — celui de Saint-Jacques-de- Gompostelle en Espagne, — qui coûte 1.200 ou 1.400 francs à des laïques plus exigeants.
Un abbé de Clainraux, accompagné de sept personnes (1520), se rend à Home par Nice et revient par le Mont-Cenis, après avoir passé huit mois en route et dépensé 2.800 francs seulement. Sang doute avait-il été logé et nourri dans les
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couYenU de son ordre. A la même date, les fraii d*an simple courrier, qui porte de Bruxelles à Rome et Naples des lettres de l'archiduchesse gooTemante des Pays*Baf ,s'élèTent à 4.200 francs. Ces chiffres disparates n'ont aucun rapport arec les 1.170 francs qu'il en coûtait pour aller de Paris À Home en 1760: mais ce dernier prix mérite d'être placé à côté de ceux de 149 francs en f* et 64 francs en 3* classe de nos tickets actuels de chemin de fer pour le même parcours.
Et de même pourra-t-on mettre en parallèle les 586 francs que se paie aujourd'hui un billet de 1** classe, aller et retour, de Paris à Constantinople, avec les 5.420 francs que coûtait en 1397 le mêmcToyage tait par un valetde chambre de 11. de La Trémoîlle. Qu'un déplacement du Roi, de Tours à Nantes (1490), sur un bateau haJé par 16 hommes, revienne à 1.113 francs, ce n'est qu'un détail sans importance ; mais qu'un couTreur, pour aller de Rouen à Nancy (1485), ait dû débourser 195 francs, au lieu des 24 francs que représenterait de nos jours pour ce trajet un billet de 3* classe, Toilà qui permet de mesurer l'écart entre les frais de la locomotion dans cet intenralle de quatre siècles.
Depuis que nos contemporains, riches et paurres, Toyageot tous à une allure presqve oni-
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forme, dans des wagons attelés k la suite les uns des autres, personne n'a plus à surpayer la Titesse. Il en était tout autrement jadis : lorsqu'un voyage de Rouen à Paris (1378) coûte 150 francs h un prélat avec escorte de cinq chevaux, et seulement 32 francs à un employé de l'archevêché^ nous voyons bien qu'ici ce que paie le premier, c'est la sécurité, confortable fort apprécié en ce temps ; mais lorsque des messagers de Paris à Rouen, ou vice versa, reçoivent pour leur tournée, les uns de 30 à 50 francs, les autres 1 10 francs. 200 francs et davantage, il apparnit clairement que c'est la vitesse de leur train qui fait toute la différence.
On ne pourrait autrement s'expliquer qu'an voyage de Toulouse à Paris, aller et retour, frtt taxé par le Parlement de Languedoc à 850 francs, lorsque la diligence prenait moitié moins.
D'Orléans À Paris, l'envoi des chevaucheurs ordinaires ligure dans les comptes du \\v^ au XVII* siècle pour des sommes qui oscillaient de 45 à 56 francs ; tandis qu'une <« estafette en poste » vaut 280 francs. Notons en passant qu'un billet de î^* classe d'Orléans à Paris vaut aujourd'hui moins do 7 francs, au lieu qu'en 1G.58 une place dans le carrosse public coûtait 40 francs, plus 10 francs de pourboire au cocher et 2 fr. 50 au valet en montant.
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L'éC4ri représenté par la prime de viie^^c augmenta depuis le moyen âge jusqu'aux temps assez proches de nous : de Paris à La Rochelle, le chevaucheur royal sous Charles le Sage dépensait trois fois plus, — 428 francs, — qu'un caTalier ordinaire de Tëpoque, qui allait à petites journées, et en 1750 un voyage en poste de Boulogne-sur-Mer à Paris coûtait quatre fois plus, — 965 francs, ^ qu'une place dans le carrosse public, laquelle valait d'ailleurs, à la (In de l'ancien régime, le triple d'un de nos billets de chemin de fer.
Si le Toyage pressé était un luxe sans analogie actuelle, le voyage le plus ralenti était encore fort onéreux : par eau, de NeTsrs à Orléans, les mariniers prennent 50 et 65 francs sous Louis XIII; les exigences des transporteurs n'étaient pa2> moindres à l'étranger qu'en France : Albert Durer et sa femme (1521), pour descendre le Rhin de Mayence à Cologne, versent 75 francs, — quatre fois ce qu'on leur demanderait aujourd'hui, — an patron da bateau sur lequel ils embarquent, avec leurs bagages, leurs vivres et leur charbon pour faire la cuisine à bord. De Cologne à Anvers, ils font marché avec un voiturier pour 200 franc«.
CHAPITRE VI
Les chevaux de louage et les messagers convoyeurs.
Les mulets tienDeDt grande pltce au moyen âge; leur usage décroît au xvii« siècle. — Le cheTal, de nos jours, a changé de propriétaire et de métier. — C'est une récente conquête du peuple. — L'effectif de la race cbeTalioe a sextuplé. — La France devait jadis importer les meilleurs sujets de selle ou d'attelage. — Animaux squelettiques qui ont disparu ; les hurtotiert. — Très petite taille des chevaux communH d'autrefois. — Les c Mtea follet ». — Chevaux de charrettes et fourgons. >- Cheraui de troupe. — Chevaux de louage tenus à un minimum de 48 kilomètres par jour. — « Chevaux de retour ». —Pris du louage, compris le postillon. — MatMfers dits « de l'Université», —« Messagers royaux », assermentés (1575 , rantionnés, pourvus d'un monopole. — Ils sont tenus de partir périodiquement. — Ils organisent des voysig«s à prix fixe pour une clientèle disciplinée eu caravanes. — Leur compagnie ne convient point à qui voyage par plaisir et curiosité. — Procès avec les • courriers » de la poste, leurs rivaux. — Ils subsistèrent, malgré la multiplication des diUgeacee, jusqu'à la fin du règo«de Louis XV.
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O Tuituner, aux Pay»-BM comaa en France, ne prenait sur ton chariot que lei ballote et les
aiesee; il louait aux gens .des cheraux ou dee tj. Le mulet qui tend à disparaître de notre
^^iiioation, — à peine s'il en existe 300.000 en
rance. confinés pour les trois quarts en Froiupbiné, Bas-Languedoc et Poitou, —
ni t^raiide place au moyen âge. On criait À Paris
«lu feuire aux mules, » paille destinée À ces animaux qui constituaient la Toiture urbaine.
es baudets de Poitou et de Saintonge n'étaient pas teuls réputés, comme aux temps modernes ; beaoeoop de provinces, l'AuTergne notamment, s'adonnaient avec succès à la production mutassière et les sujets hors pair se vendaient aussi cher que de beaux chevaux : 5.700 francs pour un mulet offert au Pape par le roi de Bretagne (877); 7.800 francs pour un autre acheté par le romte de Savoie (1377).
Les mulets noirs de Naples, serrant, sous Louis XIV, à la « litière du corps • de la Reine, ne valent que 1.300 francs et, de tout temps, on s'était procuré, pour deë chiffres variant de 300 à 700 francs, un mulet de selle solide et prudent
imme il convenait dans les mauvais cbemini d'autrefois. « Les guerres civiles, écrit un magistrat sous Louis XIII. ont été cause qu'on a quitté
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les mulets, moins dépeoseurs, plus commodes, non tant sujets à se gâter et morfondre^ pour prendre les chevaux, plus vîtes à la fuite et sa sauver des emprisonnements fréquents. »
11 faut chercher, je pense, d'autres motifs que. celui-là au délaissement des mulets pour les chevaux du xvi' siècle, dont la généralité n'avait aucun Iraiu.
Le cbeYal, de nos jours, a changé de propriétaire et de métier. Il a quitté le riche pour le peuple. 11 a cessé de voyager et de se battre; il est devenu pacillque. laboureur et casanier.
Le cheval a si fort évolué que, dans nombre de budgets opulents, il a présentement disparu. On ne saurait comparer ce chapitre ancien au chapitre actuel en naturej mais seulement en argent, d'après les dépenses correspondantes : billet de chemin do fer ou tiîuhre-po'^hv t^^i.wji.^.... af automobile.
C'est donc une récente conquête du peuple que ce cheTal dont il est à la fois producteor et consommateur; du peuple des campagnes s'entend, — l'ouvrier des villes a la bicyclette qui ne lui coûte rien à nourrir, — mais ce confort nouveau d'avoir « cheval et cabriolet » ne coûte guère à Jacques Bonhomme, parce que tes juments lui rapportent. Il a appris à fabriquer
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dot chevaux ei il a ^^agné ^ quoi s*en lervir.
Mais que le cheval ait changé d'aspect, que les animaux informes et ridiculei», qui formaient la plèbe de l'ancienne espèce indigène, aient disparu ausbi bien que les sujets introduits du dehors qui constituaient son aristocratie cosmopolite, ces mutations de provenance et d'allure dues à rinl\uence des mœurs et au progrès de l'élevage, ne sont qu'une petite partie de l'évolution qui a sextuplé peut-être, depuis les derniers siècles, l'effectif de la race chevaline sur notre sol.
De cette multiplication incroyable du cheval résulte pour la masse un luxe devenu bien vite une nécessité. Des inventions beaucoup plus merveilleuses en elles-mêmes n'ont pas eu, à l'user, d'aussi utiles et importantes conséquences.
Par une contradiction, qui semble paradoxale, au temps jadis, lorsqu'il fallait à la France si peu de chevaux, elle ne les trouvait pas chez elle; presque tous les sujeU distingués, de selle et d'attelage, étaient importés du dehors; tandis que maintenant la vente annuelle de quelque vingt mille tètes à l'étranger est uu profit appréciable de notre agriculture.
Les bons chevaux valaient d'ailleurs plus cher
que les hommes : celui que monte l'évèque de
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Sotssoos (1155) lui avait coûté cinq serfs de ses terres.
11 arrive encort3 à un bumme de mourir de faim dans notre république, mais cela n'arrive plus à un cheval. Les conditions économiques du pays s'y opposent, tandis que le système agricole de l'ancienne France laisbait pulluler des animaux Bquclettiques qui ont disparu depuis. En 1763 dans l'Orne, à Saint-Évroul, des chevaux pris en flagrant délit de pâture indue étaient vendus aux enchères, par lots de 5 et de 8, à raison de 12 francs et de 7 francs chacun ; en 1789 à Oissel, dans la généralité de Rouen, sur 150 chevaux, 30 sont passables, les autres valent de 30 à 80 francs. C'étaient là sans doute des hurlolier9y petits chevaux de charbonniers, dont la race est, de nos jours, aussi inconnue que le nom.
Les fers tronvéa sur le champ de bataille d'Aziucourl, ou recueillis eu nombre d'autres lieux et portant le même caractère de crénelure sur le bord extérieur, indiquent de très petits chevaux.
Vous seref surpris d'entendre du Bellay et Monstrelet (1536) qualifier de « grandi chevaux • ceux qui ont depuis l",5i ; les autres* appelés •« petits chevaux, » n'ayant pai> plus de 1*,44. A
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la même époque, de râulre côté du déiroil, Henri YIII protcrîTit leflchenux d'une taille trop ♦'xigut'^ pl tléci«ÎJi qu'il!» (lo\ raient aToir 1 '",40, d'où l'on peut inférer que ce minimum était rarement atteint par la grénéralité de l'espèce.
En France auisi, nouB avions alors beaucoup lie • bêtes folles » qui naissaient et vivaient sans iucune relation avec leurs maîtres. Ceux-ci voulaient-ils « courir du haras », comme on disait lu x>i* siècle. c>^t-à-dire capler quelques-uns le ces chevaux qui leur appartenaient, ils allaient battre les bois avec une trentaine de compagnons •M s'efforçaient d'amener, dans des enclos formés par des palissades ou des accidents de terrain, les chevaux qu'ils avaient en vue. Souvent, malgré des chasses acharnées, on les manquait ; il fallait ' ^noer quelques jours plus tard.
Le sire ilc l: .rvllle note qu'un de ses voisins,
acquéreur de • Juments folles » dans une adjudication de bienis meubles, finit par mettre la main sur des animaux « qn'on avait failli à prendre plus de cinquante fois depuis deux ans ».
Tel était un des modes de l'élevage dans le Coteotin, sous le régne de Henri II (1557).
Les chevaux répondaient à beaucoup plus de besoiM I BUT 64 que possède le eardiual de Hichelieu, Il y en a 8S pour les charrettes et les four-
goos qui transportent meubles, tapisseries, vaisselle, matériel de cuisine et bagages divers. Le duc de Croy jointe ses 17 chevaux 14 « superbes mulets » de chariot; le mulet, le sommier, qui figuraient encore sous Louis XV dans toute maison bien montée, étaient de première nécessité en temps de guerre : Saint-Simon se contentait de 26 chevaux à l'époque où, mestre-de-camp assez honoraire, il vivait à Versailles en homme de cour; il avait emmené 35 chevaux ou mulets lorsqu'il était parti pour la première fois en campagne comme simple mousquetaire (1692).
Ces chevaux de troupe, qu ils fussent loués, achetés ou empruntés de force par l'État aux propriétaires, avec promesse de les payer « en cas qu'il en arrive faute, » étaient d'espèce commune et médiocres guerriers. Leur faiblesse était telle que, si chaque maitre n'en avait eu plusieurs à sa disposition, «« il n'aurait pu tenir un mois ». Nos généraux, au fort de la guerre de Trente ans, se servaient des régiments étrangers, mieux montéi^, pour faire toutes les fatigues et n permettre aux nôtres qui n'en étaient pas capables, dit Richelieu, de se tenir toujours en état de combattre >».
btB écuries surpeuplées et des attelles à six et même à huit chevaux, — il s'en vit de tels sous
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Louu :. \ . >/. c > V.. aTaiUil Uni à Paris
qo*eo proTÎnce? Vn nombre tout à fait insigni- Oant.
Au temps où tous transports, — des gens et det ehoMf, — se faisaient atec des cheTauz, il y avait très peu de cheTaox... parce qu'il y avait très peu de transports. Depuis le moyen Age, quelques centaines de riches seigneurs possédaient des écuries immenses* dont nous n'avons plus l'analogue aujourd'hui, et quelques milliers de bourgeois, depuis Louis XIV, avaient de quoi atteler une voiture ; mais le peuple allait & pied et il n'y avait pas de chevaux chez le villageois.
Mal soignés, rossés de coups, les flancs labourés par l'éperon, les malheureux chevaux de louage ne faisaient qu'un médiocre service. Thomas Coryate, se rendante Fontainebleau (1608), gémit sur son bidet qui ne veut plus avancer, tellement il est fatigué, et tous les voyageurs sont unanimes à ce sujet. Pour les chevaux du temps d'Henri IV, tenus à un minimum de 48 kilomètres par jour, sans qu'on pût exiger d'eux plus de 60, il semblait oiseux d'interdire de les mener autrement qu'au pas et au trot, sous peine de 200 francs d'amende. La location des chevaux, distincte de la poste, A qui les loueurs payaient une redevance annuelle de 22 francs pour chaque bète de leurt
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écuries, était alors une industrie monopolisée; et ce monopole semble asset mal vu, du moins en certaines localités, puisqu'un do ceux qui «n jouissent se plaint « qu'il est sujet à mille vexations...; on est allé nuitamment lui couper ses vignes, bien qu'il laisse, dit-il, aux habitants la liberté de te servir de. leurs chevaux pour faire et serrer leurs provisions ».
Le développement du louage, privilégié ou libre, dut intluer sur les prix qui baissèrent au XVI' siècle; il faut toutefois tenir compte qu'aux 5 et () francs par jour de l'aller s'ajoutaient, — lorsqu'on n'avait pas la chance de trouver des « chevaux de retour, » — les frais du postillon qui vous accompagnait pour ramener l'animal À son propriétaire; ce qui, avec la nourriture des chevaux, portait aisément la dépense h 2U francs par jour, sans compter les auberges pour les voyageurs. Aussi ces derniers avaient-ils économie à traiter avec n le messager >•.
De temps immémorial allaient et venaient, entre Paris et quelques grandes villes, des messagers dits « de l'Université » parce qu'A l'origine ils étaient chargés de la correspondance entr« les étudiants parisiens et leurs familles de province. Nommés par le recteur, leur fonction, élendue au port des lettres pour tout le monde.
fHt^^^^ uH LOOAOI IT UISMABtl CONVOYE l • -< •!
M IrtDtronna en office f énti qui conitilatil une r«€«lle univoniUirc, d'ailleurs iosigoinanle. Soit que €• monopole loi peu susceptible de rende* ment, soit que l'Unitersité l'ail mal géré, elle n'en tira pas même de quoi stipendier ses régents jusqu'au dernier quart du xti* siècle, époque où l'État lui suscita uno concurrence par l'institution des « meteagtrt royaux (1575) ».
Ceux-«i e«r«Dt plus d'ëloiïe; assenneotés, astreints, du moins dans le projet du législateur, à un cautionnement de 3.750 francs, le transport dee sacs et pièces de procédure, — fret notable parmi les Français processifs. de jadis, ~- leur était privatirement attribué; de même celui des petits paquets et des espèces d'or et d'argent pour le compte des particuliers, auquel vint s'^outer un peu plus tard (1588) le convoi des deniers publics.
A dater de ce moment les messagers, au lieu de régler à leur grêla date de leurs tournées, furent tenus de partir périodiquement; pour accroître leurs profits ils organisèrent les premiers voyages à prix fixe, suivant le procédé moderne des agences Cook, pour la clientèle bourgeoise, disciplinée en caravanes dont ils étaient les guides. Moyennant 200 francs par personne de Paris à Lyon, en 1G30, le messager garantissait à cbacuo
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U cheval de selle, capable de porter en croupe avec lui 25 kilos de bagages, le gtte et la nourriture. Un prix supérieur était dû par ceux qu'accompagnait une grande malle de bois, calculée « pour être la juste charge d'un cheval ».
« Cette voie, nous dit un contemporain de Louis XIII, est bien la plut si^re pour l'adresse des chemins, pour les voleurs et même pour l'épargne, n'étant point sujet par ce moyen au rançonnement des hôtes ni au soin des chevaux, qu'il faut avoir sur les chemins plus grand que de soi-même. » Seulement il faut être pressé; le messager ne mettait que huit jours, mais sa compagnie n'était nullement bonne à qui « voyage par plaisir et curiosité. On ne peut rien voir des lieux où Ton passe, n'arrivant qu'A la nuit et partant devant le jour, outre la fatigue qu'apportent ces longues traites ». Sorti de Paris dans la matinée, on arrive à 3 heures après minuit à Miily-en-Gastinais, pour y coucher, après avoir chevauché 16 heures pour faire 14 Heues. Le deuxième jour on va coucher à Montargis, « petite ville, mais la plus ressemblante à Paris qui se voie en tout le chemin ». La troupe se composait de deux gentilshommes dont un « sortait de page », d'un Polonais, d'un mercier de Lyon et d'un avocat du Roi À Draguignan» soit 7 per-
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ftoaoes avec le metta^r et le chanoine, qui nous confie une grave incommodité de cette locomotion : la Tie commune avec des gens * ramassés un peu partout,^ leiquels sont d'ordinaire on plaideurs, ou marchands, ou nobles errants; de <orte qu'un honnête homme est exposé à l'humeur barbare et rustique des uns, ou bien à l'insolence des autres ». Le souper, les lits, étaient chaque soir autant d'occasions d'ennuis, de querelles et de farces singulières.
Un quart de siècle plus tard, sous Ifazarin 1657), de jeunes Hollandais, Tenant eux aussi avec le meesager de Calais à Paris, moyennant 130 francs par tète, entrent dans les mêmes ilétails : ils se plaignent de la saleté des draps donnés par les hôtes, des bourbiers où l'on tombe en chemin et où Ton est « amplement mouillé jusqu'à la chemise ». Cependant on n'allait qu'au pas et les laquais suiTaient À pied.
Dès cette époque les messagers avaient des rivaux : les courriers de la poste, seuls en droit •l'amener les étrangers à la Cour; les propriétaires des coches aussi qui, pour atténuer la concurrence des messagers, leur faisaient défendre, par des aiTèU Ttinements renouvelés, de mener avec eux plus de trois personnes « prises au lieu de leur partement ou par rencontre ». Surtout
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qu'ils ne prétendissent s'adjoindre aucun véhicule; tout au plus leur est-il loisible d'aroir pour les bagages une charrette « non ridelée, » — dëpourrue de montants latéraux, — a arec une couverture de toile tiofi eirée ni gommée «.
De leur côté, les messagers, dont le nombre au xvii' siècle allait croissant, soit par création royale de nouveaux offîces, soit par des conventions bien plus effectives conclues avec les municipalités, se défendaient avec énergie : c'est un procès bien curieux que celui qu'ils intentent et qu'ils gagnent contre les courriers coupables d'avoir indûment établi do nouveaux bureaux de poste (1049), tandis « qu'il ne devait y en avoir (fue dans les chefs-lieux de généralités Parlement, h ouï Talon pour le procureur général, interdit l'étahlissevient dt la po^le à Troyes, Bauvais, Keims, Le Mans, Laval, Cognac, Màcon », par cette seule raison, à coup sûr péremptoire, <i qu*U n'y tn avait jamni.^ eu auparavant! »
Malgré la multiplication des diligences, les messagers subsistèrent à côté d'elles jusque vers la fln du règne de Louis XV : en 1770, le messager de Toulouse partait de Paris le mercredi et prenait 280 francs à ses voyageurs «• montés et nourris : » les villes moyennes, que ne desservaient ni carrosses ni fourgons, s'estimaient heu-
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•-«"Uses d'avoir un messager qui faisait, comme •lui d'Arranches, tes 320 kilomètres en 6 jours, ulement, celui qu'alors on nommait ainsi t^it r ' - un petit patron qui op<*rait pour son lij i. . . i ui un employé, « caralier des message ries •, etpèe« foK peu réglé« et assez rude, li a souTent maille à partir atec les aubergistes. Lu maasager nominal, passé bourgeois et devenu sédentaire, comme il arrive dans toute industrie florissante aux ouvriers de la première heure, allait ôtre remboursé de son office par la fusion on une administration unique, sous Louis WI. 6 toutes les entreprises de transport.
Mais cette transformation ne changea rien h '>'?'ilité profonde que le progrès matériel, ^ le moyen âge jusqu'au xviii* siècle, avait troduit et accro sans cesse entre les dilTérentes classes de voyageurs.
CHAPITRE VII Coches d'eau et diligences avant Turgot
Incommodité ot lenteur det véhiculer. — La litière de cérémonie et de voyage. — Litières de 8.200 francs pour la Comtesse d'Artois et de 40 francs, pour Ib curé de Domfront, dans le Roman Comt^ue.— Litière d'Anne de Boleyo de 46.000 francs. — t Chars » seigneuriaux du xiv* siècle. ~~ « Chariots branlants >, à caisse suspendue par des lanières. — Apparition du coChe au xvi« siècle, le coche de Henri 111. — Le carrosse ; il permet de trotter. — Les premiers carrosses du temps d'Henri IV. ~ Projets de carrosses « sans chevaux », en 1645. — Invention peu viable. — Société par actions des « Coches et cairoMet de Rouen » (1648). — Les Coches' d'Eau. — Les Péages, sur les fleuves, faisant obstacle à cas eotreprises. — Barrages royaux sur la Seine. ~ Les bateaux à voyageurs, du Havre à Montereau, subsistèrent jusqu'au milieu du règne de Louis-Philippe. — Bateau mairt et alièçet sur la Loire. — Bateaux sur la Gironde et la Garonne. — c Bateaux de poste >. — Le canal de Briare. — Les c cabanes » flottantes de Roanne à Orléans. ~ De ChaloD h Lyon, par la Saône. — La « diligence d*etu », mal odorante sur le Rhône. » Quatre jours de Bériers à Toulouse sur le canal du Languedoc. — La Fontaine dans le carrosse de Poitiers. — Galiote, gondole, patacbe, caéos ou earaboê.
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Peut-être n'y t-Uil p4s lieu de faire uo mérite miu cBTBliers du moyen âge de ce que, dédai* gneux des roiture^, ils euftteot rougi de « le faire por^r comme des corps saints ». Cette énergia tenait surtout à l'incommodité, à la lenteur des véhicules connus. « Je ne puis souffrir longtemps, dit Montaigne, ni coche, ni litière, ni bateau, et bais toute autre Toiture que de cheval, •i eo la Tille et aux champs...; mais je puis souffrir la litière moins qu'un coche. » En effet, cette boite qu'était la litière donnait au Toyageur la sensation d'une mer agitée.
Elle reposait sur deux brancards, avant et arrière, ceux-ci plus longs pour que le cheval de derrière pût voir ses pieds en marchant. Un Talet conduisait l'animal de tète par la bride, uu autre po^sait de son bâton l'animal de queue. La litme de cérémonie était réservée aux femmes et aux enfants en bas âge. Le duc de Bourgogne entre-t-il solennellement à Paris en 1434 avec sa jeune femme Isabelle de Portugal : le fils, âgé de quatre ans, « qu'il aTait eu d*elle en mariage *» était en litière; tandis que « trois fils et une belle pucelle qui n'étaient pas de mariage, et dont le plus âgé n'avait pas dix ans », chevauchaient â sa suite.
La litière dt voyage est tantôt une caisse bieo
78 L*ÉVuLLii<jn vna MOflRB DB TBAMPORT
cioie, munie de sièges à coussins, tendue de velours de Gènes, de damas ou de maroquin à cious dorés, avec des rideaux ou même des vitres, tantôt un rustique co(Tre d'osier garni d'un matelas. C'est dire qu'il s'en faisait à tous prix, depuis 8.200 francs pour la comtesse d'Artois au xtv* siècle, jusqu'à 40 francs, comme celle où cahote, dans le /{oman comique^ le curé de Domfront, ayant pendu au cùté droit son chapeau dans un étui do carton, et à gauche son pot de chambre de cuivre jaune reluisant comme de l'or. Au.Y litières de luxe on accédait par des portières; aux basternes ou brancards de louage il fallait enjamber les barres transversales, à moins que le muletier, prenant son client à brasle-corps, ne le dépos&t dedans comme un paquet. La litière existait encore sous Louis XV, m^s, dès le xvii* siècle, bien <]u'Anne d'Autriche en eût quelques-unes prisées à sa mort de 1.800 à 500 francs, c'était un équipage démodé dont usaient les dames de campagne, faute de chemins carrossables pour sortir de ohei tUes. Cent ans plus t6t, c'était encore une locomotion d'ap* parât : une litière oiïerte en 1&32 par François l*' à « II"* la Princetse de Boullène », — Anne Boleyn, — qui allait monter sur le trône '''^••gleterre, coûtait 40.000 francs.
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L«s • chart • on chaHoU, moius cooiidéré», •■ni ruddt, auMÎ leoU, avaient l'avanlife de iraosportar plus de œoude ; la Heine part pour la
aodre en litière (1&T7), dix de ses filles d'bono«ur l'acconipagneDi à cliev«l ftTM ft««r goovernaole, le r«sto dea dames s'eataiMni dam six
tariots. Les chars du xiii* siècle, dont une ordonoaMe aonaptuaire de Philippe le Bel défendait l'usage aiu bourgeoiaea, avaient beau être peints ei armoriés, couTerts de drap d'or ou de toile d'argent, ils ne valaient pas nos camions ou nos tapissières* C'étaient, sous le rapport de la carrosserie, de simples tombereaux à 4 roues, mais richissimes d'accessoires. Si le char de M"* de Ciermont, femme du connétable (1295), TSttt près de 10.000 francs et celui de la duchesse d'Orléans 7.600 francs (1395), ce sont les garnitures, les « carreaux • d'écarlate, les tapis, let» détaiU multiples du dedans st du dehors qui font les dix-neuf vingtièmes de la dépeose. Dépouillé de ces ornements, le char d'une princesse vaudrait un prix peu différent dea 670 francs que paie lUôtel-Dieu pour son « chariot à porter les morU iU16) ».
Le fer seul était onéreux, parce que le kilo, pour eeeieux et bandages, coûtait alors de 4 fr. 2ô à 3 francs ; il fallait 200 finoss pour la ferrure
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du train et des limons d'un char neuf. La couverture absorbait 6 peaux de vaches et 2 douzaines de peaux de moutons d'une valeur de 360 francs. Le cuir aussi jouait son rôle dans une machine nouvelle qui ravit le xiv* siècle : le « chariot branlant », à caisse suspendue par des lanières, si haut qu'il fallait une échelle pour y monter.
Deux cents ans plus tard, avec l'apparition du coche, la scission s'opéra, déûnitive, entre la charrette antique et le type nouveau d'où sortiront les voitures modernes. Plus raffiné de construction, le coche est plus sujet aux avaries : celui d'Henri III, s'étant rompu dans un chemin « fangeux des environs de Paris m par un despiteux temps de janvier », le Koi et la Heine doivent faire une lieue à pied pour rentrer au Louvre dans la nuit.
Avec le coche ou carrosse, — il porta bientôt ce nom, — on pouvait trotter, allure inusitée dans les rues de Paris qui épouvanta les piétons. Le Parlement supplia le Roi « de défendre les coches par la ville (1563) ». La même inquiétude se renouvela au xvni* siècle, lors de la vogue des cabriolets que les passants jugeaient fort dangereux par leur rapidité. « Si j'étais lieutenant de police, disait Louis XV, je supprimerais les cabriolets. » Et, sous la Restauration, l'autorité
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municii»ale t'oppoMÎt à TéUblisseiDent des orooibus, ptr ce motif encore « qu'il en résulterait un trop grand embarras pour la circulation ». Notre génération, aguerrie par les autos et les tramways électriques, sourit de ces frayeurs; mais les rues d'aujourd'hui ne sont plus celles de la Ligue.
Les premiers carrosses, après lesquels couraient les gamins et le ir'^'^r - '^tiple et qui ressemblaient aisex à des rJs, étaient des Yoitures monumentales dans lesquelles huit per- •ooDes trouvaient place; on s'y mettait encore à •tx ao xMii* siècle et le jeune Croy conte que le Roi lui fait la gr&ce de le faire asseoir, en allant à la chasse, « sur ses genoux », c'est-à-dire à la portière où se troufait un « extrapontin ». Dans le fond, des appuis de crin, les « custodes, » amortissaient les cahots; sor les côtés, des « mantelets • de peau, — que le cardinal de Richelieu faisait, dit-on, doubler de fer à l'épreuve des balles, — s'abattaient en guise de glaces. On les bouclait solidement pour se garantir de la pluie et du froid, •« pour faire printemps >, comme disait le surintendant Bullion. Des montants sculptés portaient un ciel de bois, drapé d'étoffe, — 1' « impériale i» — auquel
s'altachait^nl J<!s rtarpn)t*tiU de Cuir, les « gout-
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iières >*, qui empêchaient l'eau de tomber à l'intérieur. Enfin au corps de la voiture était attachée, en guise de frein, une chaîne de fer qui servait à enrayer les roues dans les descentes.
« Vraiment, écrit-on en 1614, il y a de la commodité quant à ces coches, mais, par tant de commodités nous nous énervons. » C'était l'avis de Henri IV qui allait à cheval par la ville et, « si le temps semblait tourné à la pluie, mettait en croupe un gros manteau ». Les premiers seigneurs qui se dispensèrent de cette règle ne so servaient guère de carrosses que la nuit. Encore se cachaient-ils et fuyaient-ils la rencontre du Roi, sachant que cela lui était désagréable.
« Il y a ici un Anglais, écrit Gui Patin en 1645, qui médite de faire des carrosses allant et revenant de Paris à Fontainebleau en un même jour, sans chevaux par dex ressorts admirables. On dit que cette nouvelle machine se prépare dans le Temple. Si elle réussit, cela épargnera bien du foin et de l'avoine qui sont dans une extrt'me cherté. » L'invention, hélas! était peu viable ; Tallemant nous l'explique dans l'historiette de la Montarbault, femme galante avec qui cet Anglais s'était associé : » On lit, pour essayer, un de ces carrosses qui, véritablement, allait fort bien dans une salle; mais il fallait
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deux hommes qui remuaient incessamment deux espèces de maniTelles, ce qu'ils n'eussent pu faire tout un jour sans se relayer; ainsi eût plus oûté que les chetaux. » Les bourgeois d'alors • »ntinuèrent à user des coches publics qui, de Utix on trois «^us Henri IV à destination de qurl.ju»-. \ il..'s rapprochâmes, s'étaient répandus et un peu organisés.
L'ne dame de Bueil avait été leur premier propriétaire et leur avait donné la forme d'une >ciétë par actions. On négociait (1643) les rentes ir les coches et carrosses de Rouen comme Mrd'hui des obligations de chemins de fer. tient ces coches, où chaque titulaire d'une iace numérotée avait droit à deux kilos de agages, et que le Parlement spécifiait devoir ire couverts de cuir et conduits par charretiers adroits et expérimentés? » De
eett« grande chambre d'osier Qu'on voit |»ar le mUiM plier Va qni, par les deox boaU, balance,
• s chevaux étaient tels, dit M"* de Scudér>'
lÔéA), • qu'il les faudrait à ces peintrej savants
!i anatomie ; n'y ayant pas un os, pas un nerf^
ts un muscle qui ne parût distinctement au
turps de ces animaux. Leur pas était si lent et le
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cocher avait pour eux tant de respect que, de peur de le« incommoder, il a qua«:i tmil le tcmp§ été à pied
Nombre d'entreprises de transport étaient alors des « coches d'eau », maigre l'embarras des péages sur les fleuves, dont les seigneurs riverains se prétendaient propriétaires dans la traversée de leur châtellcnie. IVétention légitime d'après la loi, à la condition d'en avoir titre antérieur à 1566 : M. le Duc de la Rochefoucauld s'oppose dit l'intendant de La Rochelle (1699), M à ce que l'on mette la Charente en état de porter bateaux jusqu'à Civray, parce que ses beaux jardins de Vaugay, n'étant fermés que par cette rivière, seraient exposés à être pillés par les bateliers ». Sur la Seine dans la traversée de F^aris, deux barrages royaux, ceux de Charenton et de Chaillot, rapportaient 500.000 francs par an (1639).
Les rivières, encombrées de moulins dont les roues, j MI avoir plus de couraot, avançaient jusqu'au nulieu de leur lit; obstruées parles cordages mal tendus des bacs d Iraillesy ou ponts volants; souvent privées du chemin de halage que les ordonnances ont institué le long de leurs berges, mais que des voisins peu respectueux rétrécissent ou interrompent par des fottés, les
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' ^ 'Ttê u'eD :^%s moins U modt de loco-
;.o;ioD la plu^ ,v inique. De Barfleur (CoUn-
rin), au milieu du iti* tiède, lei voyifeurt venaient A Paris par mer el 'par Mne; iU f ntoyaient aawi des lettres ptr cette voie. Le coche deau de Paris 4 liouêiii qui mettait quatre jours pour aller et autant à peu près pour rere- (lir, garda longtemps une clientèle parce qu'il ne cotUait que 36 Trancs.
Quoique le curé de Nogent-eur-Seine, dès 1781, •«e plaigne « que la marine dépérit beaucoup et • ]u'il en «iiiit une forte diminution do soncasuel », la navigation de la Seine, du Havre À Montereau occupait encore au milieu du règne de Louis- Philippe 41 bateaux à voyageurs; sur la Loire on comptait alors 39 bateaux faisant le parcours <le 610 kilomètres de Saint-Nazaire à Digoin; sur la Gironde et la Garonne 26 bateaux allaient «le Royan à Agen. Ceux de Seine jaugeaient eu moyenne 60 tonnes, ceux de Loire 30 tonnes seulement; à la queue du bateau maire étaient attachées des allèges^ bateaux de suite, pour prendre en cas de besoin une partie de la charge, surtout aux époques de basses eaux.
Les villes sises sur des rivières ont des ser- M> "S de « bateaux de poste •• pour se relier aux C4iuires de leurs régions. Les consuls et notAblet
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(le Bergerac en établissent un, « à l'instar de celui d'Agen » (1641), pour descendre une fois par semaine à Libourne et remonter à la tire le lendemain. Le maître du bateau devait recetoir gratis, — il y avait déjà des « permis » et des franchises, — les religieux mendiants et ce qui regardait les aiïaires du Roi. Au m&t, devait être mis un tronc pour les pauvres de la ville « qui prieront Dieu pour ceux qui s'embarqueront ».
Au départ de Paris pour Roanne, sur la Loire, le propriétaire du canal de Briare avait le privilège exclusif de la conduite hebdomadaire des voyageurs ; de Roanne à Orléans, la navigation était libre ; les cabanes^ petites maisons flottantes qui descendaient le fleuve, étaient accueillies sur le port par un tas de faquins qui se jetaient à trente sur deux ou trois petits paquets ; « huit d'entre eux, dit le Roman Comique, saisissent une petite cassette qui ne pesait pas vingt livres. »
La route fluviale la plus fréquentée était celle de Chalon i\ Lyon par la Saune ; les bateaux, à la fln de l'ancien régime, s'y étaient améliorés plus qu'ailleurs; leurs cabines, tendues de soie, ressemblaient à de petits salons où prenaient place une trentaine de personnes. Sur le Rhône au contraire, la « diligence d'eau », sale, sombre et mal odorante, est peu confortable pour qui n'a
[tas à bord sa cbaite de posU où il peut s^ . < .u- ^'ier. Les eaux tont-elles basses, on échoue fré- «luemment sur un banc de sable, où il faut passer la nuit, en attendant qae le batelier réunisse quelque 90 ou 36 chevaux pour se remettre a Oot. On couchait à Vienne, à Valence, au Pont- ^iiiit-Esprit repartant chaque fois avant l'aurore ; uur arriter à Atignon en quatre jours. Au Pont- ^auii-Esprit, dont les arches étroites étaient assez difUciles à passer, tu la rapidité du fleure, il irrivait quelquefois des accidents; mais les xoya^urs, qui ont quelque appréhension que le bateau ne se brise ou chavire, sont descendus à terre avant le passage sous le pont et réembarqués après ce dangereux défilé ; « de la même manière, remarque un Anglais, qu'A Londres au London-Bridge (1767) ». A la remonte, les bateaux étaient tirés par des bœufs qui, au passage du pont, nagent sous une des arches, leur conducteur assis entre les cornes de l'animal attelé en tête. — Sur le canal royal du Languedoc, le bateau-poste mettait quatre jours de Béxiers à Toulouse ; chacun apportait son vin et ses provisions de voyage, et l'on débarquait aussi pour coucher.
Il s'était créé sous Louis XIV, entre les divers modèles de voitures publiques, une sorte de
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hiérarchie dont « le carrosse » tenait la tète, sans être d'ailleurs très attrayant : Nous partirons demain, écrit La Fontaine en 1668, et prendrons au Bourg-la- Reine la commodité du carrosse de Poitiers qui y passe tous les dimanches... Nous attendîmes trois heures, conte le fabuliste. Dieu voulut enfin que le carrosse passât; point, de moines, mais en récompense, trois femmes, un marchand qui ne disait mot et un notaire qui chantait toujours et qui chantait très mal. 11 reportait en son pays quatre volumes de chansons. Parmi les trois femmes, il y avait une Poitevine qui se qualifiait comtesse; elle paraissait assez jeune et de taille raisonnable, témoignait avoir de l'esprit, déguisait son nom et venait de plaider en séparation contre son mari..., toutes qualités de bon augure si la beauté s'y fût rencontrée, mais, sans c"v r -n ne me touche ».
Le carrosse était parfois suivi d'un coche, moins logeable, représentant à la fois lad* classe et le fourgon à bagages ; dans la patache et la gondole, types inférieurs, les voyageurs étaient tellement pressés que chacun redemandait son bras ou sa jambe à son voisin quand il s'agissait de descendre. Plus légère était la galiote, emportée au trot des enragés ; le voyageur non nourri, dans
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ces véhicules, payait le même prii qu'un voyageur à cheTal, nourriture coropriae : de Bennes à Brest par exemple en 1716, le tarir n.i de 87 francs pour ces deux catégories.
Au dernier rang venait le cabat ou carabas, ro^eatueose cage d'osier, attelée de 8 chevaux qui faitaîeni quatre petites lieues en six heures et demie pour mener l'humble solliciteur à Versailles : 26 personnes s'y entassaient, tandis que les« pots de chambre » n'en contenaient que six a l'intérieur, plus deux $ingei sur l'impériale, deux lapms à côté du cocher et deux araignéet derrière, comme ils pouvaient. Daus ces « coches non suspendus, » le prix d'une pHice, aller et retour, de Paris k Versailles, était de 4 francs au lieu de 10 francs dans le « carrosse » et de 100 francs, plus 2 fr. 60 de pourboire, que coûtait à un grand seigneur le loyer d'une berline è six chevaux pour le même déplacement.
A l'intérieur de Paris, les prix étaient, sous Louis XV, égaux ou supérieurs à ceux de nos jours; depuis 30 francs par jour pour le carrosse de remise, jusqu'à 3 fr. 50 l'heure pour le ûacre à glaces de bois, domicile roulant, utile à la galanterie, disaient les chansons du temps, car
Do vojrafe de Cytbère Il précipite le cours.
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Ces voitures de place, d'ailleurs fort mal tenues, avaient des cochers turbulents, espèce « dégoù> tante par la manière dont ils sont vêtus », qui, d'après une ordonnance policière de 1735, « tiennent des propos infâmes quand on leur fait des observations » .
THAPITRF VI!!
Les diligences et turgotines Jusqu'au XIX* siècle.
CooiiU <l«t diTenMf «iitrspriMt de transport les aoet svec les tairas. — Las coDCssiiODPtJrss de coches : Il6tel- INsii« Doc dOriéMM. Pères de la Miseioo, Religieuses CannéUlM, Sic — Les « Carrosses suiTSOt la Cour >. — lotwiisliaancie dea monopoles. — 216 francs d'amende à un Tohnrier pour avoir conduit 3 personnes de Paris à Saint-6ennain. — Turgot met fin à cea proeèa en sopprimant toutes les entreprises particulières (1775). — Ud million et demi de fraoca de produit net en 1765. contre 1.7M millions de produit global dea chemins de fer en 1913. - 1 millions 100.006 franca en 1788. — Au STii* aiède une voiture hebdomadaire pour les plus Tillea. ^ A la veille de la Révolution, diligence pour Lyon; deui fois la semaine pour Bordaaai. ~ Tnigot fait atteler les chevaux de poste aux diUgaiMea. — On demande 9.800 charaux : lea marchands ne croéent paa qu'il y en ait autant de disponiblea dana tout la royanma. ^ Les tni* de traction d'une diligence à 0 cbafioz reprèaantaient t fr. 10 par kilomètre. — Deoi cavaliara da marèchaoaaéa aacortent la diligence, de nuit, daoa laa forOU. — S Ulomètraa à l'haura eilgèa. '- Turgot est aecuaé de 'perdre lea aubargea de France,
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en multipliant les voyagef rapidei. — En 1776, 27 coches par jour oiïrant 270 places; en 1824, 300 voitures pouvant contenir 3.000 Toyageurs. —Sous Louis- Philippe, les clieminH de fer transportaient 1 million de voyageurs à 100 kilomètres; en 1913, 170 millions de voyageurs k 100 kilomètres. — Le coût des places avait diminué des neuf dixièmes.
Créées séparément et toujours en vertu d'un privilège spécial, les diverses entreprises de transport étaient en guerre incessante les unes avec les autres. Les conflits se multiplièrent au xviir siècle avec Taccroissement du trafic, dont témoigne la hausse des prix à chaque renouvellement des baux. En eiïet, les concessionnaires primitifs, grands seigneurs, fonctionnaires, congrégations religieuses, louaient leurs droits à des exploitants. Les coches de Blois, Touraine et Limousin avaient ainsi pour titulaire le Duc d'Orléans; ceux de Flandres, 1 Hôtel-Dieu de Paris, les Pères de la Mission, un auditeur des comptes, etc., etc. Ces propriétaires nominaux prenaient, en cas de besoin, lo fait et cause de leurs fermiers ; de nouvelles « calèches » à 4 chevaux ayant été inaugurées (1G67) sont aussitôt saisies, « avec défense d'en plus mettre eu service », par Pliant des propriétaires de cochos, carrosses et carrioles, lesquels, d'après un arrêt du Parlement, sont M les chrétiens esclaves de Tunis et Alger en
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Barbarie, let paofres enfanU trouvés de la Tille •t faubourg! de Paris, les forçats et galériens des galères du Roi, le grand Hôpital général, les r«Iiflrieuses carmélites du faubourg Saint- Jacques M, etc.; en langage moderne, ce serait l'Assistance publique, propriétaire d'un cbemin de fer, faisant un procès en concurrence déloyale. Procès entre les bateliers et les maîtres de poste : les premiers sont contraints de payer une indemnité pour toute personne qui s'embarquera « et qui aurait couru la postfi *. Aui maîtres de poste était également dA par les loueurs de voitures indépendants un droit de 90 francs par penonne, mais seulement sur les routes postales. Au contraire, sur le chemin de Versailles à Paris, régnent sans partage les fermiers des « carrosses suivant la Cour h. Ailleurs, et par exemple sur la route de Castres, une chaise h deux chevaux louée par le maître de poste de Dax est confisquée par les fermiers des « Carrosses et Messageries » comme attentatoire à leur monopole. Un même sort est réservé aux loueurs de chevaux qui, • feignant d'ignorer les lois, établissent des relais pour aller le tVain de la poste » ; il est vrai que ces relais privilégiés sont eux-mêmes battus en brèche, au nom de la liberté, par les autorités locales 00 les États provinciaux.
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Un voiturier de Dieppe qui a laissé monter dans sa charrette, moyennant 2 fr. 25 centimes, trois personnes pour les conduire de Paris à Saint-Germain, surpris par le contrôleur ambulant de la ferme des voitures, est heureux de s'en tirer avec une amende de 216 francs. Ces contraventions ne sont pas moins fréquentes pour les marchandises : le courrier de Lyon avait apporté, de cette ville jusqu'à Charenton, six paniers de truiïes, deux banneltes d'artichauts de Gènes et un baril d'huile. Le fermier général des messageries de Lyon fait saisir ces denrées et condamner le courrier à 300 francs de dommagesintérêts. Dommages-intérêts et amendes sont aussi infligés aux coches d'eau de Nogent, pour avoir voiture « des marchandises de poids » venant de Montereau, au préjudice des coches d'eau de Montargis qui seuls étaient fondés à faire ce transport; car ces monopoles, strictement limités, empiétaient volontiers sur les domaines les uns des autres.
Turgot mit fin à ces heurts, à ces querelles, à ces procès, en supprimant toutes les entreprises particulières (1775). La réforme était depuis longtemps dans l'air. Plusieurs de ces privilèges avaient été concédés gratis ; de ceux qu'il avait vendus ù diverses époques le Trésor ayait tiré des
OIMCIRCBS rr TORGOTINBS irSOU*AD su* tiftCLB 95
sommes dont le total modeste atteignait environ 2 millions de francs. On calculait en 1765 que leur produit net annuel montait à 1.500.000 francs, dont 800.000 constituaient le bënt^Hce des fermiers.
Ces clnlTros, probablrmeiil un pi-ii iiii.ritMir>' ;i la réalilr el auxquels il coiiviemlrail d'ajoulrr le produit de la poste aux chevaux, n'en sont pas moin» intéressants par contraste avec les 1.700 millions de francs, produits globaux de nos chemins de fer actuels. Même après rétablissement du monopole exclusif des Messageries, le bail de cette ferme générale, dans les dernières années de l'ancien régime, n'était que de 2.200.000 francs, et il en fut fait un autre au même prix en 1788, pour neuf années, que la Convention interrompit en décrétant d'abord la régie des transports par Vtini, puis leur liberté complète.
Ce service des diligences, qui nous parait si mesquin en 1789, aurait fait l'admiration des sujets de Louis XIV cent ans plus tôt (1091), lorsqu'il n'y avait qu'une* voiture hebdomadaire à destination des plus grandes villes, sauf Strasbourg, Bruxelles et Lyon, pour lesquelles le carrosse partait deux fois par semaine. A la veille de la Hévolution. la diligence était devenue quo-
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tidienne pour Lyon ; Bordeaux avait le samedi une berline à 8 places, taxées 270 francs chacune, nourriture comprise, et 187 francs sans nourriture. Cette berline était le « rapide » de l'époque ; on y payait la vitesse. Pour les bagages aussi le « chariot » prenait 1 fr. 80 le kilo « eu égard à la diligence de la route », — il mettait 10 jours, — tandis que le « carrosse » plus lent, et surtout la guimbarde qui allait à Blayo en dix-sept jours avaient des tarifs plus bas.
Lorsque Turgot arriva aux affaires, il se trouvait en France deux organismes distincts : les postes, qui avaient des chevaux et pas de voitures, les Messageries, qui avaient des voitures et peu ou point de relais. L'idée du ministre, qui iSaratt aujourd'hui assez simple, mais que personne avant lui n'avait eue, consistai atteler aux diligences les chevaux de poste dont l'emploi était jusqu'alors restreint aux courriers porteurs des correspondances et aux chaises de luxe. Celles-ci étant peu nombreuses, le métier de maître de poste n'était guère avantageux ; en guise de salaires, l'État les avait gratifiés d'une exemption totale d'impôt, limitée plus tard à 50 hectares de terre, puis à 100 francs seulement,- parce que souvent les chevaucbeurs <« tenant la poste pour Sa Majesté » n'étaient que
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les préle-noms de propriéuiros locaux, qui se faisaient pourtoir du titre pour jouir de l'exerop-
tiOD.
Gagnant peu, TefTectif de leur caTalerie était assez mince; les actes ofOciels constatent que bien des poêles sont abandonnés par leurs titulaires; lesmattres des relais Toisins se Toyaient forcés de faire doubles traites et, si les Yacances se prolongeaient faute de candidats, les municipalités des lieux étaient tenues d'assurer le senice. L'espèce chetaline ne comptait sans doute pas en France plus de 500.000 têtes, — au lieu de 3 millions d'aujourd'hui, — lorsque Turgot, pour exécuter sa réforme, manda devant lui les u maquignons • les plus expérimentés et leur proposa d'entreprendre la fourniture de 5.800 chevaux de forte race au prix de 720 francs chacun. Quoique l'affaire excédât 4 millions de francs, ils la refusèrent en disant «< qu'ils ne croyaient pas qu'une si grande quantité de chevaux disponibles exist&t dans tout le royaume >». Le ministre se borna à inviter • les maîtres de poste qui avaient peu de chevaux, parce qu'ils sont établis sur des routes peu fréquentées, à s'en procurer davantage ».
Les chevaux se trouvèrent en effet, non sur cet avis platonique, mais en raison du supplément
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de clientèle que leur apportaient les nouvelles diligences : il était stipulé que, pour la charge de 900 à 1 .200 kilos, — représentant les voyageort et les bagages, — à laquelle s'ajoutait le poids de la voiture vide, le nombre des chevaux attelés serait de 6 à 8. Au prix officiel de 31 centimes par cheval, plus les « guides » ou salaires des postillons, les frais de traction d'une diligence à six chevaux représentaient 2 fr. 10 centimes par kilomètre. Les huit places d'intérieur étant louées sur le pied de 40 centimes chacune par kilomètre, — soit 3 fr. 20 centimes, — auxquels s'ajoutait le produit des voyageurs d'impériale à 19 centimes et la taxe des bagages, l'ensemble des recettes parait ménager aux fermiers des messageries un large bénétlce. Il est vrai qu'ils avaient à payer à l'HItatla redevance annuelle de2.200.000 francs et que leurs voitures n'étaient pas toiiiouig pleines 8ur la totalité du parcours.
Les commandants de maréchaussée eurent ordre de faire escorter la diligence dans les forêts lanuit, par deux cavaliers ;uucommis-conducteur, muni d'un « billet d'heure », que les maîtres de poste étaient tenus de remplir à l'arrivée et au départ de ciiaque relais, eut pour mission d'assurer une vitesse de 8 kilomètres à l'heure «dana
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lei chemins \m plus difflcilet », Des iotpecUurt atâjent droit de réformer 1m chevaux iocapables qui dataient être remplacés dans les trois semaines. Turgot se proposait de constituer, au moyen du prélèvement d'un sixième des recettes, un fonds d'indemnité pour les pertes de chevaux et de pension pour les employés. Il dut renoncer à imposer cette charge à l'exploitation nouvelle. Le ministre fut accusé de perdre les auberges de France en multipliant les moyens de voyager rapidement; bien que sur de grandes lignes, comme celle de Bordeaux, la diligence ait continué jusqu'en 1814 à s'arrêter la nuit pour repartir À 4 heures du matin. Quelques critiques chagrins reprochèrent aux Turgotines leur caisse trop étroite, leur marchepied trop haut et incommode pour les femmes; néanmoins, les résultats obtenus excitèrent Tadmiration des étrangers : les princes de Tour-et-Taxis, concessionnaires renommés des postes allemandes, étaient dépassés. « La diligence en France », écrivait un Russe, Karamsine, « n'est pas plus chère et est incomparablement meilleure qu'en Allemagne ». Le changement de chevaux ne prend aucun temps, ils attendent tout harnachés devant la porte et souvent les voyageurs n'ont pas le temps àê descendre ; « en 50 heures, nous avons par-
couru 65 lieues, >» allure du reste plutôt modérée.
Pourtant, au dire de l'Allemand Heinrich Slorch, « quand la route est difficile, la distance entre les relais n'est que de deux lieues et, comme on change souvent de chevaux, on va toujours au galop. Les voitures, bien que très lourdes encore, ont été suspendues par des courroies. L'intérieur contient 10 personnes, 3 en avant, 3 en arrière, et 2 entre chaque partie latérale ; de chaque côté, une grande fenêtre et deux petites. Au milieu, il y a toujours assez de place pour installer une petite table et caser les chapeaux et petits paquets. Bonnes routes, bons chevaux, voitures commodes, tout est réuni pour rendre un voyage en France agréable au possible... Le milieu des roules françaises est pavé de pierres taillées en cubes qui forment le passage le plus uni et le plus résistant... »
Un ménage anglais, sir John Carr et sa femme, qui traversent la Normandie sous le Consulat dans une diligence, « produit de la première enfance de l'art des carrossiers, » sont étODRés de voir les sept petits chevaux, qui la traînent, trotter en faisant six à sept milles à l'heure. Le postillon monté sur le « porteur » de gauche, ayant à sa droite un limonier et un cheval « en galère • et guidant les quatre autres attelés par
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paire, ' neul tout l'équipage. Son loug
fouet r. a la main, un sale bonnet de nuit et
un fieux chapeau à cocarde sur la tète, il a les jambes ploogéee, en guise de bottes, dans de longs tubes rigides de bois et de fer rembourrés à rintérieur. Sur l'impériale, le conducteur responsable de la sécurité des bagages ; à l'ayant ou aux portières galopent, coifTés du casque romain, quelques chasseurs pour tenir les brigands en respect.
Telle demeura sous le premier Empire la diligence chantée par Désangiers, qui, de la rue Notr«-Dame des Victoires, à Paris,
Part jKiur Mayeuc-.
Bordeaux, Floronce Ou lef Payh-Baa.
Adieu met petit*» !
Les ch«Yauz bvnuisv«ni.
L«a foueu reteiiti!>ne(it, Les TiUe* fn-mi^M-nt.
Let toilà partis ..
Chaque matin, à cinq heures, ce quartier général des Messageries était témoin de plus d'épisodes ^moQTants, niais ou gais, que n'en offrent toutes nos gares actuelles. Les adieux des personnes qui se quittaient pour aller à 501ieoes étaient plus déchirants que ceux des passagers
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qui s'embarquent présentement pour la Chine. Les silhouettes que dessine en 1813 VHermite de la Chaussée-tVAntin : l'actrice, engagée pour une tournée de province, voyageant dans l'intérieur avec son « entrepreneur de succès », ou claqueur, dans le panier; le débiteur fugitif, que quatre recors munis d'une contrainte viennent, au moment où l'on ferme les portières, inviter à se rendre à Sainte-Pélagie; le barbon à qui sa gouvernante ôtc soigneusement sa perruque et frotte la tète avec une flanelle, sont de^ csp*'» ■' «= qui semblent plus que centenaires.
Mais c'est surtout le nombre des voyageurs qui a changé : lecture était donnée à l'Institut, en 1824, d'un mémoire constatant triomphalement « qu'en 1776 il existait 27 coches offrant 'J70 places, tandis qu'aujourd'hui nous possédons 300 voitures pouvant contenir 3.000 voyageurs ». Notre « aujourd'hui » à nous compte, sur l'ensemble des réseaux français, 12.400 trains de voyageurs par jour, dont plus de 800 au départ de Paris. Pour aller à Lyon, par exemple, le public dispose quotidiennement de 6.000 places, au lieu de 44 en 1860, de 16 en 1810 et de 7 en 1790.
Dans leurs 31.000 wagons de toutes classes, remorqués par des locomotives dont la puissance
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cesse gr&odiftMute, dt 150 chevaux an débat, atteint mafaiteoaot860cheTaux-Tapeor, reoMinble des chemlat de fer français qui, soiii Loiiit- Philippe, Toituraient annuellement 112 millions de ToyageuM-kilomëtriques, en d'autres termes 1 million de Tojageurs faisant chacun une centaine de kilomètres, transportent aujourd'hni 17 milliards de ToyBgeors kilométriques, c'est-àdire 170 millions de personnes accomplissant uo parcours moyen annuel de 100 kilomètres.
Et tandis que leur clientèle détenait 170 fois plus nombreuse, le prix, dans nos véhicules modernes, s'abaissait des neuf dixièmes : au lieu des 40 centimes par kilomètre que coûtait une place d'intérieur dans les diligences de l'ancien régime, il n'était perçu par les chemins de fer de 1913 que 4 centimes en moyenne, impôt compris. Il parait au premier abord invraisemblable, — bien que, sur 100 voyageurs, il y en ait 72 de t^oi5i^me classe, 21 de seconde et 7 seulement <lo première, — que la moyenne ressorte à 4 centimes par kilomètre, lorsque les tarifs sont respectivement de 5, 7 et demi et 11 centimes, pour les trois classes du réseau français. Cela tient à ce que, par suite des réductions consenties sur les alleret retour, abonnements, trains de plaisir, billets de famille, enfants, etc., un tiers
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seulement des voyageurs paient le prix intégral. Quant à l'État, qui encaissait, au temps de Louis XVI, 2.200.000 francs de la ferme générale des messageries, il reçoit aujourd'hui des chemins de fer 150 millions d'impôts sur les transports, les titres, etc., sans parler des 85 millions d'économies que lui procure le cahier des charges sous forme de transports gratuits.
CHAPITRE l\ Les Chaises de Poste
De PwU à Nenchàtal, «o SoitM, «d duise à porteurs. — Lm ounmm à lii cbrrMi. — Voyi«M de lf*« de 84vifDè à DoU ou «I carrotM sur la Loire. — < Uoe deme très boaoêCe voudreit IroaTer ooe place pour aller à lk«le eoBUBOBe, à Poitien oa à La Rochelle. » — Le •OM orifioairB da mot • poètes >, relais de cheTaux. — Conunodité gouTeroemeotale et police diplomatique. — • Stattoos de gtle ». — Bnisquet, le bouffon de Henri 11, a capitaine > de cent dieraoi, louée 10 francs par Jour. - 241 maisons de poate eo 1814. — L'invention de la « dulte • (1665) permet de ne pins « courir la poste • à frane élrier. — < Bidela » et < malliers •. — < Chaise de Crenao • dépaitèe par le c Soufflet ». — Dèfenae de ▼oyager à deux, < ee qui eanaeralt la ruine dea ehevatix ). — l'ti • abus » consistant à faire atteler à des < bfriim-s > quatre cheraui de poste, est flétri par ordonnance de 17M. — Lee proUMtiont te renonTellent Jusqu'en t7SS. — 9# kilos de bagages. — Défense de donner des cheTaoi sans « billet >.
Celte réToluiloo bienfaisante des chemins de fer, — et c'est là son caractère commun avec la
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plupart de celles que la science a suscitées, — égalise les jouissances en les multipliant. Au riche, au bourgeois aisé, elle n'a porté nul préjudice, puisqu'il va plus vite et à moindre prix ; mais elle lui a enlevé le privilège de sa fortune en donnant à tous la faculté de voyager à bon marché, commodément et avec la mémo rapidité. C'est un mouvement inverse à celui qui s'était produit depuis le moyen âge jusqu'au xyiii* siècle, où l'écart n'avait cessé de grandir entre les classes sociales au point de vue des modes de locomotion. La duchesse de Nemours, « magnifique, dit Saint-Simon, et qui sentait fort sa grande dame », part de Paris pour Neuchàtel en Suisse dans sa chaise à porteurs, <« avec force carrosses, grands équipages et un chariot derrière rempli de 16 porteurs pour relayer m. A cette manie de se singulariser la France de 1699 offrait des obstacles naturels devant lesquels il fallut plier. Quand les chemins devenaient trop mauvais, on plaçait la chaise sur un chariot. La princesse, au retour, usa tout bonnement d'une voiture et d'un bateau depuis Auxerre ; mais elle reprit sa chaise pour rentrer à Paris dans son hôtel, environnée de 12 valets de pied et escortée de trois carrosses. Pour unique qu'elle soit, cotte folle équipée révèle l'état d'Ame d'une époque et d'uo milieu.
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Pour tes gens de qualité, alteler alors six che- Taux à leur carrosse de voyage n'était pas un luxe inutile ; il en restait souvent en route ; un cheval se noyait à l'abreuvoir; deux juments dételées, après une chute, s'échappent et l'on oe sait ce qu'elle:! sont devenues. Pareilles mésaventures sont plus rudes que l'éclatement d'un pneu d'automobile aujourd'hui. M** de Sévignë conte son voyage de Dol, très heureux, bien qu'elle ait versé deux fois dans un étang avec f(on cousin de Coulanges, qui sait parfaitement nager et l'a tirée d'affaire « sans accident », ditelle, c'est-à-dire sans que personne y restât ; le reste comptant pour peu de chose. Une autre fois, à la descente de la Loire, le corps du grand carrosse mis sur le bateau devient pour la marquise cabinet de lecture ambulant, cuisine aussi, car jl s'y trouve un petit fourneau et Ton mange sur une planche. Que peut-on souhaiter au delà ! « Voyez un |>eu, écrit-elle« comme tout s'est rafSné sur notre Loire (IGSO). •
Le citadin du xviit« siècle, médiocrement fortuné, se rendait à sa maison de campagne en charrette à bceufs on sur une monture affublée d'une vaste selle garnie de tout un attirail de sacoches et de portemanteaux. Pour les longs parcours, on cherchait des assoeiations : « Une
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dame très honnête, disent les Annonces-Affiches de 1788, voudrait trouver une place pour aller, ces jours-ci à frais communs, à Poitiers ou à La Hochellc ». Nombre d'inserlious de cette sorte paraissent dans chaque numéro. Mais un seigneur comme le duc de Croy, quittant Paris pour son ch&teau de TU ermitage en Flandre, accompagné de tous ses gens et de ses chevaux de main, partait en quatre voitures, dont une pour son fils avec sa nourrice et ses deux gouvernantes.
Dans leurs déplacements ordinaires, les gens riches prenaient la poste. Ce mot de <« postes », synonyme pour nous d'organe de transmission des lettres, avait à l'origine un tout autre sens. 11 désignait des relais à organiser de distance en distance, pour louer des chevaux aux coureurs du Roi et forcer les envoyés des princes étrangers à n'en pas louer d'autres, afln que leur passage étant ainsi partout signalé, ils ne pussent s'écarter de leur route. Mesure de commodité gouvernementale et de police diplomatique, tel fut en 1464, le but que visait un arrêt du conseil de Louis XI, où l'histoire a, bien à torty voulu trouver TiDStitution de la « Poste aux lettres ».
Les messagers qui, depuis longtemps, portaient les lettres des particuliers en demeurèrent exclusivement chargés pendant près de deux siècles.
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llf parUient, les uos à date fixe, les autres à leur coDYenaoce. Malherbe écrit de Caen (1621) : « 11 n'est pas de nos messagers comme de ceux des autres unÎTersitét qui ont leurs journées réglées. Les nôtres n'ont ni gages, ni priTilèges, et, par conséquent, ils font leur voyage quand cela leur semble bon ; mais, pour cela, ils ne laissent pas d'être sourent k Paris, et sans une malchance extraordinaire il est malaisé qu'on aille au Ferd-ckevol (rue Aubry-le-Boucber) sans y trouver quelqu'un ». Ce fut seulement à partir de 1653 que le port des « ordinaires •, facultatif depuis une vingtaine d'années, devint obligatoire pour les maîtres de poste ; obligatoire en théorie du moins, carie nouveau système mit cent ans à se généraliser : de Lyon à Marseille et à Montpellier, on ne commença que sous Louis XV, en 1741, à confier le service des malles de lettres aux maîtres de peste, tenus de fournir les chevaux nécessaires.
Jusqu'à la fin de la monarchie, bien que passagèrement réunies sous une direction unique, la poste aux lettres et la poste aux chevaux demeurèrent distinctes. Cette dernière, la seule dont nous nous occupons aujourd'hui, mit elle-même près de 150 ans à prendre corps : il était facile de nommer un conseiller, grand maître des coureurs
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de France, et de lai attribuer des gages de 64.000 francs, supérieurs, si tant est qu'ils aient jamais été payés, au traitement de notre ministre des Postes et Télégrapties ; mais il Tétait beaucoup moins, au xv* siècle, d'établir, d'un trait de plume, « de 4 en 4 lieues, personnes séables pour entretenir 4 ou 5 chevaux de légère taille, bien harnachés et propres à courir le galop». Ces maîtres de poste, tenus de monter en personne, devaient être payés sur le pied de un franc par kilomètre M pour chaque cheval qu'ils bailleront, y compris celui de la guide qui conduira le courrier ».
Le tout demeura sur le papier durant quelque cent vingt ans. Avant les soi-disant Postes de 1464, il y avait déjà des « stations de gîtes » conBées à des u Maîtres tenant les chevaux courant pour le service du Roi ». Ces « chevaucheurs de l'écurie », si l'on admet que les deux titres fussent synonymes, auraient augmenté sous Louis XI, puisqu'ils étaient, en 1483, au nombre det^4 portant les armes royales en enseigne sur l'épaule. Uéduits à 120 sous Charles VIII et Louis XII, ils avaient pour chef le valet de chambre Jean du Mas, seigneur de Saint-Hilarion, qualifié de « contrôleur général des postes ».
Brusquet, le boufTon de Henri II, commandait À un personnel & peu près égal. Il avait eu l'idée
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d'orgmniter, à Firii, une poste d'eoTÎroD 100 che- Ytux, — « capitaine de ceut cheTaux légers », comme il s'appelait eo riaut, — loués 10 francs ar jour aux Français et 12 fr. 60 aux étrangers. U s'enrichit fort à co traûc, « car, dit Brantôme, >! n'y avait |>our lors nulles coches de voiture,
I chevaux de relais comme pour le jourd'hui, ni ' louage que fort peu ». D'après un état de 1584,
u existait 2U « maisons de postes, où devaient
se trouver toujours 2 chevaux et 2 hommes pour
»rter le service du Hoi ». Ce n'était guère et l'on
>it un édit de 1625 inaisier pour qu'il fût établi
■é relais espacés de 4 en 4 lieues, ce qui
advint que plus tard et fort lentement.
I.rs chevaux manquaient au début du règne de
Henri IV : « Nos sujets ne peuvent vaquer à leurs
affaires, dit un document de 1507, sinon en prenant
la poste, qui leur vient à exceasive dépense, ou les
)ches, qui ne peuvent être établis partout et sont
ailleurs si incommodes que peu de personnes
ulent s'en servir... * Or courir la poste à franc
'.rier n'était pas jugé non plus très confortable.
Ce fut une date dans l'histoire des transports
iù65j que l'invention de la ■ chaise », ou mieux
II fauteuil à deux roues, porté sur un châssis, iquel les gens délicats et opulents purent atteler, non les bidttt réservés aux cavaliers, du moins
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des malliers de plus forte espèce. Cette idée surprit tout le monde par sa nouveauté. Elle appartenait au marquis de Crenan, grand échanson, qui en tira bon parti en vendant, — 1.000 francs la pièce, — ou en louant, à tant le kilomètre, les véhicules qu'il avait fait construire. Très vite, il fut dépassé ; à la « chaise de Crenan » succéda le « soufflet » à deux places. Puisqu'on courait la poste en voiture pourquoi ne pas la courir à deux ? L'autorité intenint : défense formelle de se mettre deux dans un « soufflet », ce qui « causerait la destruction des chevaux et la ruine des postes »,
La clientèle aristocrati({ue n'en tint compte ; bien mieux, elle eut la « folie >• de remplacer la chaise à deux roues par une berline. Pareil désordre pouvait-il être toléré ? «< Depuis quelque temps, dit une ordonnance royale de 1708, plusieurs particuliers ont introduit l'abui de faire atteler à des voitures à quatre roues, dites 6er- /tVif.t, 4 chevaux de poste avec lesquels ils prétendent faire la même diligence que dans les chaises à une personne seulement ; outre la pesanteur de ces voitures, elles sont encore chargées de coffres, de malles et de laquais derrière ; en sorte que les chevaux de poste, trop faibles pour tirer lesdites voitures, succombeot (?)
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el que let> routes les plasfréquontt'os du royaume se trouvent démontées... » Il était eu conséquence interdit à la poste de donner des chevaux pour
les berlines / moins que leurs maîtres
n'eussent une permission expresse », qui sans doute ne leur a jamais fait défaut.
Pareilles prohibitions se renouvellent périodiquement jusque vers 1725, où, sans doute, Tautorité s*afoua vaincue. Il en fut de même pour les bainiges mis 8ur les chaises de poKte, dont le poli- avait été longtemps limité à DO kilos; Texcé. dent, aprte pesage réglementaire, devant être 6lé. Les voyageurs étaient d'ailleurs responsables des bétes qui, par leur faute, éprouvaient quelque •iomraage. Sur un placet présenté au Roi par le maître de poste de Villepreux, le duc de Saint- «...«..., alors mestre de camp de cavalerie, itt du secrétaire d*Ktat de la guerre ordre de Sa Majesté de « satisfaire » ce maître do poste auquel il avait crevé un mallier.
Le gouvernement avait intérêt A protéger le monopole, il en suneillait l'exercice, et par là se tenait au courant du mouvement des voyageurs éiraagers dans le royaume. En certaines occurreaces, il safQtait, pour arrêter toute communication, d'envoyer défense à toutes le$ postes « de donner des chevaux sans billet ».
CHAPITRE X Le voyage en poste ; maîtres, chevaux et tarifs
Les raattres de poste du xix* siècle, avant les chemioi de fer. — Leurs prédécesseurs sous Louis XIII. — Uoe heure et demie, l'hiver, pour 2 lieues. — Statistique des chevaux de poste en 1702. — Ecuries peu g&roiet; poctes de 2 chevaux. —Maîtres de postes honoraires. — «Brûler un relais ■. — Le « briska ». — Le « Courrier de Lyon ». — Rôle de la poste dans les romans du xvm« siècle. — Les postillons ont droit au milieu de U chaussée. . — Tarif variable; le « livre de poste », les Aroadis » ou «« Solitaires ». — Cabriolets ;à « cal de singe ». — Dormeutet, birouchei. — Le cheval que l'on paie toujours et que l'on ne voit jamais. — « Doubles guides » pour le galop. — La famille Smollel, en poète de Paris a Lyon.
Les maîtres de poste de Louis-l'biiippe, dont certains, aux environs de Paris, entretenaient 80 et 100 chevaux dans les années qui précédèrent la construction des chemins de fer, nous donneraient une idée très fausse de leurs prédécesseurs d'avant 1789. Quoique la TÎtetse eût
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augmenté depuis le règne de Louis XIII, où la règle éUit de faire deux lieues, l'hiver en une heure et demie, rété en une heure, ou n'était pas sûr d'aller grand train, même à la fio de l'ancien régime, en dehors des grands chemins de Paris aoi principales rilles da royaume. Sur les rootee iransTenales on secondaires, la poste, tenue par un aabergiste-cultiyateur, disposait de quelques chevaux qui travaillaient aux champs et qu'on allait y chercher en cas de besoin. Souvent, dans les provinces du Midi, les chevaux étaient remplacés par des mules, solides mais très lentes.
Lors des déplacements de la Cour au zviii* siècle et par exemple pendant le séjour du Roi à Fontainebleau, c'était une aiïaire d'assurer les coinmunicaiioos avec Paris etVersailles.il fallait emprunter des chevaux de toutes les routes à vingt lieues à la ronde. On serait surpris de la difficulté de réunir à cette époque un effectif assez modeste en somme d'animaux de selle et d'attelage, si l'on ne savait combien les écuries des maîtres de poste étaient peu garnies. Nous pouvons nous en rendre compte en lisant les rapports des inspecteurs au ministre des Affaires étrangères, M. de Torcy, chargé de la surintendance (1702) : aux environs de Paris, Le Bourget,
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avec 27 chevaux, était le mieux monté de toute la France. Soissons et Metz viennent ensuite avec 20 tètes (14 bidets et 6 malliers), puis Ljoo et Limoges avec 17 seulement. Reims, Nevere, Essonne et Verdun ont chacun 15 chevaux, mais beaucoup de ces animaux ne valent pas grandechose : sur les 13 recensés à Meaux 4 malliers et 2 bidets sont « tout à fait ruinés ; » sur les 10 de La Ferté-sous-Jouarre 9 ont « les jambes fort travaillées ». Les routes sont maavaises, quelques-unes inondées; prétend-on passer par les champs riverains, les habitants, furieux, vous jettent des pierres; à Thionville l'inspecteur en a reçu.
Les postes n'étant pas destinées aux résidents mais aux passagers, on s'explique que les chefslieux de province ne soient pas mieux garnis que desimpies villages, qu'Orléans n'ait que 11 chevaux tandis que La Ferté-Saint-Aubin on a 13; Moulins, Fontainebleau ont 10 chevaux, Mézières en a 7, Clermont-Feri^od 6, Ch&teauroux 5, Riom, 3.
Ce dernier chiffre, exceptionnel sur les lignes de l'Est et du Centre, où la moyenne est de 9 chevaux, est assez fréquent dans l'Ouest ; non seulement il se voit eu Normandie des postes de 2 chevaux^ — Boriiay, Laigle, Mnrlain. — et
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d« 3 ou 4, — ArgeoUn, Falaise, Afrancbea, Pontortoo, Sé«x, — mais les chiffres médiocres des bonnet villee, — Caeo 8 cheTaui, Aleoçon 6, «indiquent que dans cette région la poste n'est .u.r. i 1. Jaodèe. L'inspecteur, après 6 lieues it ira/.i ij^tuis Caen, arrive à Bayeux où, dit-il, il ne trouve ni chevaux ni personne pour en fournir : même aventure à Tinchebray, à Condésur-Noireau, où la poste est abandonnée ; parfois le ta ul lire, prévenu d'avance, rassemble au hasard trois quadrupèdes, d'ailleurs incapables <le senice, et quelques mauvaises selles pour simuler l'écurie qui doit justifier son titre et son privilège. Par ces documents officiels, nous apprenons combien sommaire était encore l'organisation de ce temps-là.
Elle ne laissait pas de souffrir déjà des vices inhérents à toute entreprise de transport, et nos contemporains qui déplorent la disparition fréquente des colis postaux de gibier, confiés aux compagnies de chemins de fer, liront sans tâtonnement que dès 1702, les postillons de la route de Verdun volaient des gelinottes que les pourvoyeurs du Koi faisaient venir de Lorraine poor SaMiyesté.
On s'explique, d'après ce qui précède, que pnrfoi« <9ur les meilleures routes postales, lors-
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que le voyageur pressé arrivait au relais, Técurie se trouvât vide; il obtenait, en payant doubles guides au postillon, de continuer avec le même attelage en « brûlant un relais ». Si la même pénurie se reproduisait, comme un postillon ne pouvait, aux termes du règlement, être forcé d'aller plus loin, il fallait attendre dans un bourg perdu et dans une mauvaise auberge. Cette absence des chevaux est liée aux péripéties usuelles des romans d'aventures au xviii* siècle. L'amoureux qui enlève sa belle ou le personnage qui veut se soustraire aux recherches, enlève aussi les chevaux d une ou de deux postes, pour arrêter ceux qui le poursuivent. Pour faire perdre sa trace, il renvoyait les chevaux en plein champ et allait reprendre une autre poste transversale.
Seuls les courriers des inalU- •!• Ittir» >. iij;irchant nuit et jour, trouvaient a n imjioih* 411. Ile heure un postillon de garde qui les attendait avec des chevaux tout sellés ; ce courrier prenait dans son u briska », à côté du poisson dont il faisait commerce, un compagnon ainsi transporté rapidement à prix réduit. Plus tard, il disposa d'un coupé à trois places, toujours retenu longtemps d'avance, et occupait luimême avec ses dépêches le « cabriolet » avant ;
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tel le •* courrier de Lyon » asMMiné 6D 1796. Sous le Consulat, an IX, les recettes faites dans les voitures-malles montèrent à 240.000 francs.
1 os \oyagcurs qui ne voulaient pas perdre de temps au relais se faisaient précéder d'un postillon à cheTaJ, ayant mission de veiller à ce que tout fût prêt à leur arrivée; les autres en étaient quittes pour réveiller le maître de poste, dont la femme ou la ûlle les aidaient, s'ils avaient faim, à confectionner un plat d'œufs ou à griller des côtelettes.
La poète avait ce privilège qu on devait laisser à ses postillons en habits bleus, galonnés et bordés de rouge, le milieu pavé de la chaussée. Le claquement de leur fouet, mêlé au bruit joyeux des grelots, faisait écarter les autres voitures. Lorsque deux chaises voyageant en sens inverse se rencontraient entre deux relais, on faisait un échange de chevaux et de postillons ; si les chevaux arrivés au relais ne trouvaient pas de voiture de retour, ils revenaient haut-le-pied à leur résidence. Les relais étaient espacés de 16 à 20 kilomètres, soit deux postes à deux postes et demie ; quoique les voyageurs eussent en leur possession le livre de poste, où se trouvaient marquées toutes les routes de France et de . l'étranger, avec indications des relais et des prix, comme
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nous avons aujourd'hui le Livret^Chaix et l'Jndi' cateur des chemint de fer^ le règlement arec les postillons toujours gais, généralement polis, mais souvent ivres, n'en était pas moins ennuyeux et compliqué. Le tarif variait suivant le nombre des chevaux, des postillons et le type des véhicules.
Ceux-ci sont tantôt des « Amadis » ou u solitaires » à une place, — le propriétaire envoyait ses malles par la diligence, ne gardait qu'un portemanteau et partait en robe de chambre et en bonnet de nuit, — tantôt des cabriolets « à cul de singe », des chaises à deux places montées sur ressorts « à écrevisses », avec a>-anltrains ajoutés à volonté, tantôt des «dormeuses», des c birouches », diligences anglaises, des berlines à quatre portières « avec glaces coulant à fond », des « gondoles », ainsi nommées à cause de leurs caisses ovales, ou du mouvement que la vitesse leur communiquait en les faisant ondoyer comme des barques sur leurs longues soupentes.
La chaise à deux roues comportait deux chevaux seulement; mais, si elle était occupée par deux voyageurs, un cheval supplémentaire était théoriquement obligatoire. On transigeait en le payant un peu moins cher, bien qu'il ne fût pas fourni. Ce troisième cheval que l'on paie toujours et que l'on ne voit jamais était un sujet de
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piais«nterie luuranlo. Pour être raêné rondement, le plo;» sûr était de donner « doubles guidée » aux poelillont qui« dans ee cas, ne qnit- If K*lop.
u u,..ri0teâ ne Toyageant pas la nuit faisaient irement plus de vingt lieues. Le docteur -mollet est de ce nombre ; s'il court la poste de ! Ari« k Lyon sur la fin du règne de Louis XV, < >i [>ar souci de confort et non de rapidité ; il N eut se lerer, manger et se coucher à ses heures (*t à sa guise, bien qu*il grogne platoniquemeni sur les prix : « Le maître de poste fournissant seulement les cheraux et les guides, tous detez, dit-il, TOUS munir d'une bonne Toiture; si quatre personnes y prennent place tous êtes obligé de prendre 0 cheTaux et deux postillons ». Cest dans cet équipage que Smollet quitte Paris, son domestique galopant derrière sa berline, ce qui ne coûte pas plus cher que le faire asseoir sur le siège, où sa présence eût légitimé la taxe supplémentaire d*un cheTal.
« Vous payez double pour le premier relais au sortir de Paris et quadruple pour le relais de Fontainebleau, quand la Cour y séjourne, ainsi que pour le relais d'arriTée à Lyon. On appelle cela la poste royale, et c'est sans aucun doute une scandaleuse exaction. Le peuple de ce pays
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dine à midi, et les voyageurs trouvent toujours un ordinaire préparé à chaque auberge. Ils s'assoient à table d'hôte et dînent à tant par tète... » En général 3fr. 50 le dîner et 4 fr. 50 le souper, compris le logement. « Si vous mangez dans votre appartement, ces chiflres doublent. Ma famille et moi nous ne pouvions nous passer de notre thé et de nos toaitx le matin, et je n'ai pas un estomac à manger à midi. Pour ma pa^, je déteste la cuisine française et l'abominable ail avec lequel tous les ragoûts, dans cette partie du pays, sont fortement assaisonnés. Nous fîmes un plan diiïérent : avant de quitter Paris, nous achetâmes un stock de thé, chocolat, langues préparées ou saucissons de Bologne ; à 10 heures du matin nous arrêtions pour le breakfast k quelque auberge où l'on trouvait pain, beurre et lait; nous y commandions aussi un ou deux poulets rôtis que l'on plaçait dans le coffre de la voiture, avec pain, vin et eau. A deux ou trois heures de l'après-midi, pendant qu'on changeait les chevau.x, nous étalions la nappe sur nos genoux cl nous dînions sans cérémonie, en y joignant un dessert de raisin. »
Ce voyage, en comptant la location de la voiture, — 480 francs, — et toutes les dépenses de route, revint à 1.920 frnnrs.
CHAPITRE XI L68 Auberges et Hôtelleries
Prii éeê boM Ii6l«lt à Ltoo. tout Louit XV. — 73 frAnc» ptr Jour poor on ménage. — Opinion d'Eresnie. au XVI* riètU, sur les tiiberg«« de France et d'Allemagne. et Mabillon en Suiate. — Jagementa con- — • Ifaiaons d'étrangère ■ aooa la Rérolatioo. — • La btUe liôtMae a pratique arec dea garnemeou ». — La Pranee • patrie daa étraogera ». — 8 fr. àToura, poor le petit déjeuner en 1784. >- 400 punaiaea à fkMal Salnt-Jalieo, à Naotea. — U patron de l'hdtel dTork à Paria, fait daoaer tea domaati^Ma pour di?artir lei Toyageara. — Laa liu infMaiira ao nombca à oahii dea bôlaa. ~ Nécaiiité de eoacher avec dea inconnue.
— La • masTaia eoocbaar ». — Lee aubergea de Pranea d'aprèa Locke au xvti« et Arthur Young au xvm* aiècle. — « Si voua étiez Tenu, il y a aeulement troJaiamiinat, citoyen, Toua auriez eu de la moutarde. »
— • On lo0» à piad at 4 cbevai. > — Laa • Baigaenra. •
— L'écart angBiarta aatra laa bôteUeriea da taïa. — Prix daa lapaa at dea chambrée, au moyen âge et aax tempa uiodariai, — HAtala du Pont-iam-PartU, de 7o«- 9tmt de CamrUmdê. — Appartaaanta à SM franca par
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La première auberge où se présente la famille SmoUet, à son arrivée à Lyon, lui demande 27 francs par jour « pour un appartement composé de trois médiocres chambres an troisième étage >», plus 72 francs pour le souper et le dîner et 7 francs pour son domestique. « J'en aurais eu pour 100 francs par jour sans compter le breakfast et le café de l'après-midi. Je fus si suffoqué de cette volerie que, sans répondre un mot, nous nous fîmes conduire à une autre auberge où je suis maintenant. Je paie 75 francs par jour, je suis très mal logé et très médiocrement nourri; j'aurais pu économiser moitié en mangeant comme et avec tout le monde; mais c'est un plan que ni ma santé, ni celle de ma femme, ne me permettait de suivre. »
Les loyers étaient chers à Lyon et ils augmentèrent fort sous Louis XVI; celui de l'hôtellerie du Parc, la plus fréquentée de la ville, passa, de 1778 à 1787, de 22.000 à 40.000 francs. Sans doute les prétentions des hôteliers lyonnais avaient haussé depuis le zti* siècle, où Érasme, surpris do leur bon marché, déclarait ne pas comprendre comment ils peuvent traiter avec cette abondance pour un prix si médiocre : « On croirait, dit-il, qu'ils y mettent du leur plutôt que de chercher à amasser du bien ». Il n'en était
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pêB de même des « hôtes » d'AUemagoe, gens de qua' *^ ---rois qui, toujours au dire d'Érasme, ne 11. lit arrogants TÎs^-vis de la clientèle et
loi mettaient Tolontiert le marché à la main : « Si vous n'ètet pas content, tous tenez le remède, allez ailleurs ».
En Suisse, au contraire, Montaigne se montre fort satisfait des hôtels où, dans les salons appdés « poêles», tendus de cuir gaufré et ornés de Tôlières, on jouo de Torguc, de la Tiole ot de Tépinette. « Lorsqu'on arrive dans une aul>erge suisse, écrit cent ans plus tard (1682) le bénédictin Mabillon, l'hôte et l'hôtesse tous tendent la main et vouii assurent qu'il ne pouTait venir personne chez eux qui leur fût plus agréable. » Ces bons procédés n'empêchaient pas qne, dans la salle à manger, les mouches étaient en si grande abondance qu'il fallait s'en détendre aTec on petit balai.
Les mots, suiTsnt les caprices de la langue, se renouvellent plus ou moins vite que les choses ; tantôt les mémei choMet se sont exprimées suivant les époques par des mots différents ; tantôt des mots immuables continuent à désigner des chose* transformées, Cest ainsi que le mot d' « hôtel » s'est maintenn de l'HôleUDicu à l'ilôteUPalace, bien que les rites de l'hospitalité et aussi sa
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forme et ses prix aient changé depuis 700 ans. L'hôte, sacré pour les peuples antiques* n*est plus regardé de nos jours comme « envoyé des dieux w que par les aubergistes dont il alimente le commerce. Les nations civilisées sont peu tendres aux nomades pauvres, dits « vagabonds » ; c'est chez elles désobéir à la loi que de ne pas demeurer quelque part. Aux nomades riches dits « cosmopolites n l'abri tarifé que réservent les caravansérails modernes n'a rien de commun avec celui que nos pères trouvaient dans les « hôtels » ou, quand ce terme aristocratique fut passagèrement proscrit à l'époque révolutionnaire, dans les « maisons d'étrangers. »
Un édit flscal do 1628 imagina, sans succès d'ailleurs, d'ériger en offices héréditaires la profession des hôteliers; cela n'eût pas égalisé leurs talents ni leur humeur dont les jugements contradictoires des voyageurs nous attestent l'extrême variété. « Avec quelle joie le soir, quand vient la lin de l'étape, dit un bourgeois du temps de Richelieu, n'aperçoit-on point l'hôtellerie et comme on admire la prudence et humanité de celui qui, le premier, inventa de bÂtir semblables lieux sur les grands chemins où un homme hara.ssé, et mouillé, quoique étranger et inconnu, est aussi bien traité qu'en sa maison. » Il n'était
(VAS toujourt» auMi bien traité, lorsque « la belle bôtesse a pratique avec des gamemeots qui, la nuit, dévalifent les toyag^urs ».
Les maîtresses d'hôtel, servantes, etc., écrit un
\Qglais sous Louis XV, « n'accueillent pas les
irangers avec complaisance, ne viennent pas à
our rencontre; il faut demander plusieurs fois
me chambre pour l'obtenir!... » Au contraire,
î I. la même année (17d3), rante la chère
lait dans nos auberges, la promptitude
loUe on est senri, les lits excellents, Tair
<le la personne qui vous sert à table,
la plus accomplie de la maison, dont le
! et les manières inspirent le respect au
libertin le plus éhonté. Qui voit avec plaisir les
valets en Italie avec leur effronterie et leur inBo-
lonce?« De mon temps, on ne savait en France ce
|ue c'était que surfaire; c'était véritablement la
patrie des étrangers. »
Tout flatteurs qu'ils soient pour notre amourl»ropre national, ces éloges ne sauraient être icceptés sans réserve : à Tours, en 1784, une voyageuse ne trouve pour souper que « les restes d'une carpe laissée sans doute par de précédents convives auxquels l'odeur avait sufQ • ; elle préfère se contenter d'un morceau de pain. Un déjeuner composé « de deux petits pains, d'un
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peu de beurre, de trois cuillerées de lait, de sucre jaunâtre et d'eau bouillante (j'avais mon propre thé), nous est compté 8 francs et tout à l'aTOnant >». La propreté de l'hôtel Saint-Julien, à Nantes, laissait gravement à désirer : « nos lits fourmillaient de punaises, ma femme de chambre et moi en tuâmes 04 : deux jours après, oo démonte les lits et on tue près de 400 punaises; jamais, depuis le commencement de noti voyage, nous n'en avions vu en telle abondance. Ciiaque nuit, pendant une semaine de séjoui leur massacre partiel continua avec succès.
C'est d'hier ou d'avant-hier seulement, depuile regain de clientèle apporté par la circulation automobile, que les punaises ont disparu dans le< petites villes; il y a longtemps en revanche qu'a Paris un patron n'offre plus, comme sous Louis XVI aux voyageurs de Thûtel d'York, ru»' Jacob, ce divertissement délicat et gratuit de vo. danser ses domestiques dans la grand'salle.
Un touriste actuel no noterait plus, comme Gaspard Dollfus eu i()63, que l'hôtellerie de Flandres à Paris est un bon gite, parce qu il s'y trouve feul dans une belU chambre avec uo lit bien monté » ; la jouissance d'une chambre et d'un lit nous paraissent banales et constituant pour chacun le minimum de confort et de mobi-
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lier. Krreuri .Nans parler den petites auberges comme celle où M*' de S^Tigué ue troutait pour lit que de la pailU fraîche « sur quoi, racootet-elle, nous avons tous couché sans nous désha- ' filaient généralement en nombre 11 des h6t«s ; d'où nécessité de coucher souvent avec dea inconnus.
L'cxpresaion de • mauvais coucheur • ne se prenait pas jadis au figuré; car lorsqu'on avait, par une civilité assez ordinaire, « offert la moitié de son lit » à un survenant tardif, affligé d'un naturel égoïste ou agité, on risquait de passer une nuit sâDS sommeil. Ht comme la pièce principale, qui servait aussi de salle à manger, était toujours garnie de plusieurs lits on se trouvait, en cas de presse, sept ou huit voyageurs de différents sexes à coucher dans la mémo chambre. Que les gens aisés apportassent leurs draps lorsqu'ils avaient à passer la nuit dans de médiocres bourgades, on ne s'en étonnera pas; mais qu'à Versailles, sous Louis XV, un maréchal de France, descendu à l'hôtel Fortisson, mentionne, comme une chose toute naturelle, qu'étant accompagné de deux autres personnes, il fait venir des lits de Saint-Germain, voilà qui nous éclaire sur le degré d'indigence du mobilier dans les auberges des plus grandes villes.
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Les meubles y sont en général si mauvais disait Arthur Young vers 1787, qu'un aubergiste anglais en ferait du feu ; il n'y a ni balai, ni sonnette, les domestiques sont sales, la cuisine est noire de fumée et les murs des autres pièces blanchis à la chaux ou couverts de Tieilles étoffes qui sont nids à teignes \^i à araignées. Nous devons à Locke, cent ans plus tôt, une description aussi peu séduisante des auberges de Boulogne et d'Abbeville qui, dit-il, « ne sufliraient pas à garantir un berger d'Ecosse contre les atteintes de Tair » et offrent, ({uoique mal closes, un assemblage d'odeurs nauséabondes. Grande bigarrure d'ailleurs : à Blois, la chambre de l'hôtel Gallère, où Louis XIV, dit-on, s'arrêtait lors des chasses, possède encore en 1765 un sopha en yelours vert brodé, ses murs sont tendus d'étoffe magnifique tissée de soie et d'argent ; mais les portes et le plancher seraient tout au plus dignes d'une chaumière, les fenêtres d'une écurie et le plafond d'une grange. Au Havre, dans le meilleur hôtel, sur un sol carrelé et sans tapis, une table en bois blanc et quelques chaises communes voisinent avec deux beaux miroirs garnis de chandeliers.
Les prix de jadis, tels que nous les relevons durant sept siècles dans les comptes des voya-
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Paris ou même de protince ; mais c'est au prix des auberges actuelles de chefs-lieux de canton où, disait naguère l'enseigne, « on loge à pied et à cheval », qu'il faut les comparer, parce que c'est à ces auberges qu'ils correspondent. Encore les gros bourgs de notre république se piquentils de plus de rafQnement, sur les détails de l'habitation ou de la nourriture, que ceux d'il y a cent vingt ans et il n'est pas de petite localité où l'on répondrait aujourd'hui comme en 1802 l'hôtelier d'Yvetot au dineur qui demande de la moutarde : « J'en suis désolé, citoyen, mais je n'en ai pas. Si tous étiez Tenu ici il y a seulement trois semaines, vous en auriez eu. »
Au moyen Age la différence de tarif entre les deux classes de voyageurs, — cavaliers et piétons, — ne représente pas seulement le fourrage et l'écurie du cheval, mais aussi, pour son propriétaire, un gite meilleur et un ordinaire plus copieux que celui de l'homme de pied : le premier payait 12 et 13 francs par jour lorsque le second ^, n'en payait que 5. Suivant la qualité des hôtes et ^Hles prétentions des aubergistes, la dépense, par ^VHngt-quatre heures, variait de 3 fr. 30 pour un
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o ir. 20 pour un m haut ménestrel » (1441 7 et 8 francs pour des messagers et valets de prince, à 17 francs pour un magistrat accompagné de son clerc. Le duc de Bretagne, avec sa suite de 20 personnes, payait 105 francs à Saint- Orner (1361) ; soit par tète moins cher que le sieur de Gouberville dont la note était de 7 fr. 50 en Touraine(1554). Ces chiffres comprenaient dîner souper et coucher, un morceau de pain avec ui. coup à boire au matin et deux fagots par jour. Un repas seul coûte de 3 francs à Corbeil pour un journalier (1384) jusqu'à 0 francs à Rouen pour un gentilhomme (1422).
L'écart aux temps modernes augmente entre le prix comme entre les hommes, parce qu'il se crédes hôtelleries plus soignées pour les riches celle de VAugey où logeaient à Paris sou Louis XII les ambassadeurs de Maximilien, était un piteux gite auprès des hôtels Britannitfue rue Guénégaud, de Mantoue rue Montmartre, ou de la Heine-Marguerite rue de Seine, sous Louis XIV. Il existait encore des logis (1692) où Ton dînait pour 0 fr. 87 (5 sous), comme celui où descend en arri vant dans la capitale le paysan parvenu de Mari vaux, M petites auberges, dit ce personnage, À qu le mépris de la pauvreté a fait donner le nom de gargotes (?^ » et de nos jôurK d'ailleurs l'on eu
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trouverait d'analogues; mail le prix de 1 fr. 75 {{0 tous) passait au zrii* siècle pour infime) puisque Boileau dit d'une dame brelandière qu'elle
des affroDU qu« oe tooffrirtit psi fbflliMi d'une aQl>«rg« à dix êcui par rtpoê.
Let bons hôtels coûtaient 4 fois plus ; 7 francs ; les moyens avaient deux tables, l'une à 5 fr. 25, l'autre à 3 fr. 50. Quant aux jeunes élégants et aux personnes de distinction, c'est chez les baigneurt qu'ils descendaient arec leur laquais : le moindre logement y coûtait une ringtaine de francs; pour un séjour d'une quinzaine il en coûte 1.210 francs au duc de laTrémoTlle, nourriture et pourboires compris.
Les auberges rurales prenaient en moyenne 8 francs par jour à la fin de l'ancien régime : au Paouet, en Basse- Bretagne, on dînait pour 1 fr. 50 arec du pain, de la soupe, du bouilli et une pinte de cidre et, pour 50 francs en Provence, au Pont-Saint-Esprit, on avait 4 chambres et souper pour quatre avec filets d'ours, truffes, dessert, punch et vin. A Lyon le Russe Xaramsine paie 24 francs par jour et Arthur Young 16 francs à Nantes. Une famille anglaise de 5 personnes accompagnée de 3 domestiques, passe 24 heures à Calais chez Dessein, l'hôtel le
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pins répulé du continent, célébré par Sterne (lani> le Voyage sentimental, où les servantes, coilTées de bonnets à barbes flottantes, sont mises à la dernière mode : la note monte à 180 francs, dont 30 pour le logement des maîtres, autant pour le dîner, 28 francs pour 3 bouteilles de vin fln; 4 bougies sont comptées 8 francs, le thé 12 francs, le service 18 francs.
A Paris, Thôlel du Pont-Sans-Pareil, où descend le roi de Danemark sous Louis XV, l'hùlel de Tréville, rue de Tournon, où logea la suite de Joseph II lorsqu'il vint rendre visite à Marie- Antoinelle, l'hôtel de Montmorency et Thôtel du Parc Royal, rue Jacob, dont les appartements valaient Jusqu'à 935 francs par mois, n'étaient pas supérieurs par les prix seulement à leurs devanciers, mais aussi par le cadre et le traitement.
Sauf des couteaux de table, chose très difllcilo encore à obtenir sous le Consulat, à Paris comme en province, — chacun étant supposé apporter le sien, — le service était soigné; il se voyait à V Hôtel de Toscane^ rue dé Hichelieu et, place de la Hévolution, — aujourd'hui de la Concorde, — à V Hôtel de Courland^f des appartements luxueux à 520 francs par semaine, où les étrangers remplaçaient les anciens propriétaires
CHAPITRE XII
L'accueil fait aux voyageurs.
< Oui eti-ce qui oe voyag* pas aujourd'hui ?t dit-oo fooi Louit XVI - SI. rt M- Credock à l'Opërt. - Droit remporter auUot d'épii que le caTalier l« peut, à trtrert clMflipt. — On va voir «ouper, à TroyM, 1m enfoyét de Bêle. ~ Lee iroit • Toyagee ■ de Gui Patio. — Louie XV ▼a iDOotrer la mer 1749) à !!■• de Pompedour et au BiBittre de l'IoléHeur qui ne Tout Jamaii vue. — Pas de poitioa à Pitppe. — Moaaeo rapporte 14.900 fraoca par an à 800 prince. ~ Lea piratea, au loog de la KiTiara. — Le poète Refiiard vendu 5.000 fraoca. — Voyafeofa eofeméa ea Bapagne daoa leura chambrea; an lit, pour JuitilUr de leur
Cet élrangert n'éUient pas bien nombretu; Mercier nous fait sourire quand il écrit fous Louis XVI : «On n'a pas assez pourru aux besoins des Toyageors, et cependant qui eil-ce qui ne poyage pnx aujourd'hui ? m Paris au contraire était si peu cosmopolite que la rareté de sef liûtei de passage les exposait à des voleries et ifs faisait bénéficier d'honneurs i^ui oui l'^'ale-
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ment dispara : M. et M"* Cradock, sujets britanniques, se plaignent qu'on leur ait indignement surfait les billets à l'Opéra ; en revanche, à la sortie, « notre qualité d'Anglais nous ralut, disent-ils, d'être accompagnés par un détache* ment de Suisses jusqu'à notre voiture », Nos visiteurs actuels ne peuvent s'attendre à pareilles politesses ; la garde municipale, tout entière sur pied, n'y suffirait pas. Le même couple va prendre des glaces dans un café du Palais-Royal et l'orchestre, sitôt que l'on eut deviné qu'ils étaient Anglais, attaqua le God save the king.
C'est sans doute parce qu'il n'y avait pas beaucoup de cavaliers ni de rouliers au xv* siècle que le voyageur, passant à cheval dans les champs, avait alors le droit d'emporter autant d'épis qu'il en pouvait tenir dans ses mains durant une course rapide, ou qu'un charretier, traversant la route pendant la moisson, pouvait réclamer trois gerbes. La ville de BAle envoie à Louis XIV une députation qui s'arrête vingtquatre heures à Troyes, où ce passage est occasion de gros gala avec salves d'artillerie « que les lits en tremblent m. A l'auberge, défilé des bourgeois champenois devant les envoyés de Bàle. Il est permis aux dames d'aller à leur tour Us voir souper. Elles y mènent leurs enfants
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• pour qu'ils se souviennent de re jour et puissent ^n parler plut tard ». SouTenir mémorable en edel pour un citadin immobile du xvii* siècle.
« Il m'a fallu, écriTait Gui Patin (1046}, faire»
«et été trois voyages presque bien malgré moi,
le premier en Beauce par delà Pithifiers, le
\ième daDS Orléans même, et le troisième en
iiandie. » Les princes eux-mêmes ne vont
pas loin : Louis XV en 1749 montre la mer à
^f ** de Pompadour, qui ne l'a jamais vue. Us se
endent au Havre, déplacement de treize ou
laatorze jours. M. le comte de Saint-Florentin,
ministre de l'Intérieur, n'ayant non plus jamais
vu la mer, est du voyage. M. Rouillé, ministre
lie la Marine, qui lui, — espérons-le du moins,
^ avait déjà vu la mer, précède le Roi au Havre
pour le recevoir.
' - '* tes jeunes et gais du prince de Condé à
sont plus remuants ; s'il leur vient en
tti«' (l'aller voir la mer, ils partent aussitôt par la
lans une gondole de 12 personnes à
..^x. • Par une chance incroyable, dit l'an
i'eux, rien ne casAa, on fut à Dieppe manger du poisson ; il n*y en avait ; n vit pendant
trois heures la mer et Tons en rcvmt, enchantés, après trois noits sans sommeil. Charmante dans ^a hardiesse, cette équipée n'étonnera nullement
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un prolétaire d'aujourd'hui qui, moyennant ii francs aller et retour, va de Paris à Dieppe le dimanche en train de plaisir.
Allongé dans un wagon du « Calai s-Méditerranée-Ëxpress », l'Anglais qui a quitté Londres après déjeuner et sera demain sur la Côte d'Azur, ne croit plus nécessaire de s'arrêter quelques semaines à Boulogne pour préparer son corps aux fatigues d'un tel voyagCy comme faisait l'un de ses compatriotes allant à Nice en 1769. Poussaiton jusqu'en Italie ? Le meilleur mode de transport do Nice à Gènes était, à cette époque, la felouque, bateau ouvert, ramé par 10 ou l'J mariniers, acomplissant le trajet eu deux jour» et demi et atterrissant chaque soir pour coucher. xNul ne s'arrêtait alors à Monaco, rocher stérile, dont le prince tirait seulement 14.000 francs de rentes; la meilleure auberge de la Riviera, celle de San Hemo, consistait en une misérable taverne garnie d'une longue table et de banci, avec une chambre attenante ayant juste la place de deux lits. 11 était prudent en ces parages de ne pas s'éloigner des côtes ; c'était un accident toujours A craindre que celui du poète Regoard, cipturé par des corsaires barbarosques (1678), avec le navire sur lequ<^l il faisait route de
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«es compagnooi de route, comme esclave à .'er uù il fut vendu 5.UU0 franco.
Mitf de terre et de mer tunl réiJuits de
. j ^ 1 peu de chose; maU li nos pôrea ne
avaient elToctuer de médiocres déplacements
craindre toutes sortes de mésaventures,
nous n'avons [ ! ns autres, au cours des
voyages les plu ms, à espérer aucune sorte
iventure. Les facilités de la locomotion, qui en
ppé rasage, en ont diminué l'intérêt.
... .v^uUats sont moindres pour les gens que
iir les choses, moindres pour les voyageurs que
ur les marchandises. Peut-être, au point de vue
" Tet utile et même du simple agrément, ne
is pas en rapport avec l'accroissement pro-
^'ieux du nombre des kilomètres parcourus.
t:e qu'il y a de plus curieux à connaître, ce
^out des hommes et des mœurs beaucoup plus
que doë paysages. Les paysages sont en nombre
très borné ; sauf la mer, k montagne, le désert,
' lies Oords et quelques cascades exception-
.on trouve en tous lieux, sur quelques
utaines de kilomètres carrés, tous les paysages
laginables : le ruisseau, le fleuve, le lac, la
aine, la prairie, le rocher, la forêt, la lande,
•*r leurs accidents de terrain. Cela se reproduit
liment quand on va indéflniment loin et
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cela se voit rassemblé en un morceau de territoire que l'on peut explorer en quelques jours.
L'homrne est bien plus divers, mais il ofTrait plus de différence dans Tintérieur d'une seule province ou d'un pays de médiocre dimension, il y a cinq cents ans, qu'il n'en offrira peut-être dans cinquante ans sur toute la planète. Forcés de voyager lentement, nos pères voyaient mieux le peu qu'ils voyaient et en liraient plus de parti que bien des contemporains qui voient beaucoup sans beaucoup apprendre ou qui même vont très loin sans voir beaucoup.
Les voyageurs, étant rares jadis, excitaient la méiiance, mais provoquaient aussi la curiosité : ils vont et viennent librement aujourd'hui; il n'est plus de pays où on les tienne, la nuit, enfermés dans leur chambre à l'auberge, comme en Espagne sous Philippe V, et nul jeune couple n'est plus dérangé au lit, comme au xviii* siècle en de petites cités épiscopales d'Italie, par les sbires du Saint-Ofnce, gardien des mœurs, qui los invitaient à justifler de leur mariage. Mais on n'accueille plus l'inconnu de passage, comme on faisait volontiers alors ; s'il n*est muni de recommandations, il ne pénétrera chez nul habitant do la ville où il séjourne et n'aura commerce qu'avec les patrons d'hôtel.
CHAPITRK XIII
Le Port des lettres jusqu'd Louis XIII.
u écnt pliu qu'on av vuyafje — LAcirculaUoo des! a BMdiié Im coodiUooft de U Tie plut que le dépleoewêmA &m panottOM. — Coureurs • fieffée • el bérédilaifM da »oy«i Afe. ~ MeaMfWi de pied el cheveuelMon prhrée dee riehea. — lia loot pajéa à forfait, le frmaea par )OQr pour 59 kilométrée. ^ 9 à It firaoca par Jour pour lee meaeagera de pied. — SS fkaoca par jour payée par Orléans (1429) an teoipa de Jeanne d'Arc. -- Un port de leuree de plusieurs mille francs. — > Lea meaeifers de l'UniTcrsité. — Zê francs payés à Tannée en 1619 par ui boorgeoii poor eorreppondre de Trojea sTec Paria. — Laa mewif wi boualieri de Siraaboarg. — Les cbaraliars nMltraa-de-poate de l'Ailemagne du Nord. — Lea • Val-4^ed ■ municipaux. — Leur condition sociale. •* Leur traitement variable. — Corporation dea lé de Toulouse. — Concnrraoeea interditea. — Lee haMtêoU da 8aiiil>llalo a*oppoaent à la création d*un eourrier pour Poufères.
Oo écrit plus que Ton oe voyage. AutaDt et plut iue le déplAcemeni des personnes, la circulation les lettres a modifié les conditions delà vie. La
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transmission régulière des correspondances fut un progrès plus grand, en ton temps, que n'ont été dans le nôtre \e télégraphe, ou le téléphone, inventions beaucoup plus menreilleuscs en ellesmêmes. Le télégraphe abrèye, le téléphone supprime le délai des communications ; mais ces communications mêmes, à peu près inexistantes avant elle, la »< poste » les créait, — la « poste >•, dans son acception moderne, puisque ce mot eut longtemps un tout autre sens, les anciennes postes étant exclusivement des relais de chevaux et n'ayant rien de commun avec le port des lettres, lesquelles étaient confiées à des messagers publics ou privés.
Le moyen âge, qui avait des tassaux-bergers ou flieuses de chanvre et des cuisiniers héréditaires, eut aussi des coureurs « Ûeflfés », gratifiés d'une terre qu'ils possédaient féodalement en propre, moyennant l'obligation de remplir chez le seignenr, de père en ûls, à perpétuité, l'emploi de coureur. Lestes et agiles, les premiers coureurs féodaux eurent sans doute dans leur descendance des hommes replets et poussifs et, d'uo commun accord entre vassaux et suzerains, le service personnel se changea en une redevance pécuniaire.
Les riches personnage!» entretenaient des mes-
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«agors de pied et des chetAuchrurs : de cet derniers, le roi de FniDce en avait une centaine ; chci Tare hi duc-régent des Pays-Bas. ils étaient vingt-six ; de moindres seigneurs te contentaient de doui ou trois. Les chevaucheurs étaient payés À forfait : au xiv* siècle, 18 francs par jour l>our un parcours de 55 kilomètres environ ; s'ils perdaient le cheval à eux confié, ils le renipla-
-~nt aux frais de leur maître. Les messagers •ed, par jouméede 30 Icilomètres en moyenne, touchaient 9 francs chez le Roi (1880); à la sol!» .<♦••; particuliers ou des villes Ipur salaire varuui de 5 à 10 francs. Un voyage de nuit valait le double : 20 francs ; de mêmes les courses périlleuses : Orléans, assiégé par les Anglais avant l'arrivée de Jeanne d'Arc (1429), n'hésite pas à rémunérer, sur le pied de 30 francs par jour, un commissionnaire exposé sans doute à
le f&chenses rencontres dans ce temps de guerre et de brigandages.
Si les distances sont grandes, si le courrier de
abinet à l'ordre de marcher nuit et jour, un port de lettres arrive à coûter plusieurs milliers de francs ; au contraire, lorsqu'on peut, par l'intermédiaire de quelque « cher et espécial ami », tel que sont « les courraticrs de vin et do cbanga », coolier son pli à un charretier qui
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fasse route avec ses marchaoclises dans la dire* lion voulue, ou plus simplement lorsque le de> tinaiaire habite une localité dessenrie par les M petits messagers de l'Université *, le prix ne dépassera pas 5 francs de Troyes à Paris (1522) pour un sac de procédure et même 0,60 centimes pour une simple missive de Paris à Soissons (1527).
Mais le cas est rare ; quoique les messagers de l'Université, chargés au moyen âge de la correspondance des étudiants avec leurs familles ♦ • employés en fait par toutes sortes de personnefussent assez nombreux, — trois pour Bloiquatre pour Fontenay-le-Comte, six pour Rouen, un pour Dol et Saint-Malo réunis, — on se demande si tous s'acquittaient réellement de leur ofHce, ou s'ils ne s'étaient pas fait investir de ce titre simplement pour être dispensés de l'impôt rigoureux des tailles, ainsi qu'il leur est reproché par les États de Normandie (1620). Quel que soit le mode de transmission, tous les ports de lettres jtuqu'au commencement du WJ* tiède sont chers : 40 à 70 francs de Paris à Rouen, à Troyes, à Tours, et, si l'on se sert de messagers spéciaux, c'est 55 francs de Nantes à Vannes par un « poste » et de Paris à Angers 180 francs. Li prétentions des estafettes sont d'ailleurs trè^
I K POKT DKS I BrrnB.s Ji SQti*A LOUIS Illl 1 ^5
diverses, puinqu'eii 1537, de Trojet à S«Df, il en cuùle !.'> francs fiour une lettre par le fnessager d< Trotf^s el Atiulement 7 fr. 50 par le messager de Sens, qui tant doute prenait les dépèches au rtbais comme fret de retour. Les messagers traitaient aussi à forfait : une bourgeoise de Troyes, M** Vignier, payait sous Louis XllI un ftxe de 38 francs par an (1615) pour correspondre avec Paris.
Mais à cette époque, dans toute TEurope, bien afant qu'aucun gouTernement se fût avisé d'y pouvoir, le besoin de relations avait depuis longtemps suscité» entre les villes même éloignées, des courriers plus moins réguliers : celui de Perpignan est tenu, dès 1500, d'aller en huit jours à la cour du roi d'Espagne; chaque semaine partait alors de Venise un envoyé pour Nuremberg el un autre de Nuremberg pour Venise; Amsterdam avait plusieurs « messagers )urés • (1557); cet emploi était exercé dans l'Allemagne du Sud par les bouchers ; il était rempli par des chevaliers dans l'Allemagne du Nord, où l'Ordre Teutoniqu^ avait fait de ses cuiumandeurs des maîtres de poste. Ceux-ci disparurent de bonne heure, mais les « postes buuchères » subsistaient encore en 1Ô71 à StrasbuuFK; quatre membres de la corporation en
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avaient l'entreprise et entretenaient à cet ifTel 70 chevaux.
Les offices de messagers sont partout assez recherchés ; le droit de les conférer est revendiqué par le corps de ville et par les magistrats du bailliage, qui entrent parfois en conflit à ce sujet et nomment chacun de leur côté des candidats différents. En règle générale, la municipalité choisit les titulaires, puis, après caution fournie par eux et attestation de bonne vie et mœurs, ils sont reçus par le Parlement, devant lequel ils prêtent serment. Ce sont des gens de la classe moyenne, souvent de petits propriétaires : le messager ordinaire de Moulins possède une maison (1603); celui d'Amiens à Paris est détenteur d'une portion de flef (iG24). Le nombre de ces messagers n'a rien de Oxe : Langres n'a qu'un « vat-à-pied > municipal pour porter ses dépêches (1643); Toulon en a deux au ser\'ice de la communauté, dont l'un résidant à Aix ; Périgueux en a quatre (1018), Nîmes aussi, depuis la lin du XVI' siècle, et en établit deux uouve?»"^ -ït^'^i) pour aller à Milhau en Rouergue.
La plupartdeces porteurs jurés ne vont pas loin : leur mission consiste À i*elier leur localité avec lu chef-lieu de la province, — celui d'Avallun se rend à Dijon, celui d'Ussel à Tulle, celui d'Agen
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à Bordeaux, ••)), \Axii mo'letflement, atec un bourg situé sur la graod'route. Le traitement est proportionné à la distance et à la périodicité des voyages, irréguliers au début, puis effectués tous les huit jours et même deux fois par semaine, à pied ou à chaTal, en Tertu d'arrangements arec le maîtres des messageries : celui de Metz à Strasbourg touche 1.000 francs (1635), et celui d'Avallon %0 francs dégages annuels, tandis que Tau lik'uan (Dauphiné) paie 28 francs par an son pit'lon pourValréas.
Le transport des lettres intéressa peu les États l'roTÎnciaux ; on voit bien ceux de Provence traiter avec un parfumeur d'Aix (1617) de l'établissement d'un service pour Paris, et créer un « ordinaire • pour Lyon, afin « de remplacer les messagers exprès qui tardent en chemin le double du temps qu'il faut >* ; mais le soin des correspondances demeure surtout affaire locale ^ et au même temps où les communes bretonnes instituent des estafettes à leur usage, — Auray avec Vannes, Hennebont avec Nantes (1632), — les États de Bretagne refusent au gouvernement tout concours à ce sujet; Richelieu, qui leur demandait des fonds pour solder les courriers d'Angers à Rennes, ajoutait d'ailleurs discrètement : « Ce que je ne désire qu'autant que
VOUS jugerez qu'il revienne de rutilité à la province ».
\.n. communication des principales Tilleff entre elles (^tait entretenue par des messagers travaillant isolément ou en corporation comme les quatorie de Toulouse, sous le patronage de « Monseigneur l'Archange Saint-Gahriel » (1588), qui tous les quinze jours, partaient alors pour Paris, Lyon ou Bordeaux. De la capitale pour la province, c'ost-à-dire sur les grandes artères où circulent les wagons-poste, les « ambulants » de nos jours, les messagers dits « royaux • disputaient le port des lettres et paquets aux mes^iagers dits « de l'Université » ; les uns et les autres obtenant alternativement des tribunaux et du Conseil des arrêts qui « cassaient et annulaient tous les précédents » et leur concédaient tour à tour des monopoles aussi absolus que fragiles.
De leur côté, ces messagers de grandes lignes défendaient énergiquement leur réseau contre les concurrences nouvelles : pourquoi les habitants de Saint-Malo s'opposent-ils à la création d'un rourrier pour Fougères, par Dol et Antrain, u ayant assez, disent-ils, de celui de Paris à Saint-Malo, qui fait le service sur la route dudit Fougères ? » On devine que cette protestation était inspirée par le courrier parisien menacé
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d'un déloaroemaDt partiel de iraflc. Sous prétexte de faire cesser la mauvaise intelligence qui existe entro les entreprises riïales, mais en réalité pour se procurer quelque argent en vendant les charges nouvelles, l'Ktat imaginait (1634) des « intendants contrôleurs généraux «tes messagers, Toitnriers et routiers de France »•. Ils n'auraient su que multiplier les querelles avec les fonctionnaires préexistants, investis comme eux des pouvoirs les plus étendus, appuyés sur les textes les plus formels..., s^ils ii'avaieol été supprimés Tannée suivante.
CHAPITRE XIV Les lettres confiées aux fermiers des postes
Le poli ... . i, tiit.^ il t'Ut neD Ut: ..'••■■■. .in avec les postes, jusqu'à Louis XIÏI. — Pierre d^Alméras permet aux courriers ofûciels de se charger des dépèches du public. — L'adjectif « ordinaire > devient un substantif. — Premier tarif de 1625. — Jérôme de Nouveau. — - LoQTOis réunit au domaine royal les poitei intérieuret. — Il exploite ù Hon profit personnel les postes dites étrangèrei. — Les fermiers généraux des postes, Louis Rouillé et Léon Pajot. — Leurs débuts ; leur dynastie qui se maintint 70 ans. — La poste, au lieu d'accepter les lettres, les exige ; son monopole. — Les messagers disparaissent. — Louis XIV se fâche contre Louvois. — Le roi fait la besogne d'employé supérieur. — Produit des 115 bureaux des postes étrangères, comprenant une douxaine de départements français en 1G93 : 3.580.000 francs. — ' 31.000 francs de ports pour le bureau de Venaillet.
Le port des lettres n eut ainsi, jusqu'au règne de Louis XIII, rien de commun ayec les postes. Les seuls plis confiés aux chevaucheurs qui couraient la poste étaient les plis royaux, en France
comme ailleun». Lv-^ i^remiers relais échelonnés en Allemagne, sur la route de Vienne à Bruxelles, par l'empereur llaiimilicn n'étaient que pour sa commodité personnelle et c'était uniquement sur les fonds de la couronne qu'étaient payés encore en 1503 les 50.000 francs par an que touchait l'entrepreneur « Messire de Taxis ».
La transmission des correspondances privées s'était donc organisée toute seule, tant bien que mal, et si Ton veut absolument trouver aux postes modernes un fondateur, celui qui mérite ce nom fut un fonctionnaire en son temps fort effacé et inconnu de l'histoire : Pierre d'Alméras. Le « Cirand Maître des coureurs, t. institué sur le pnftirr au XV* siècle, avait été remplacé au XVI' siècle, toujours sur le papier, par un « Contrôleur général des Postes », jusqu'à ce qu'un édit de Henri IV (1608) confiât ce rôle, précédemment imaginaire, à un « général des postes » en chair et en os : ce fut Guillaume Fouquet de la Varenne, longtemps porteur attitré des « poulets • d'amour et même un peu proxénète du Vert-Galant. Son successeur (1612) Pierre d'Alméras, fils d'un partisan de Languedoc, riche financier lui-même, qui paya cette charge 2.500.000 francs, s'avisa que les courriers officiels, • tenant la poste pour le Roi » le long des
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grandes routes, feraient, avec les chevaux Trais dont ils étaient propriétaires, une concurrence utile aux messagers qui voyageaient lentement pour ménager leurs montures.
Aux estafettes qui portaient les dépèches de la Cour il permit de se charger de celles du public; puis, l'innovation ayant réussi, il établit des courriers ordinaires, — Tadjectif devint rapidement un substantif : « le prochain ordinaire •, — partant et arrivant ^ jour fixe et les multiplia, ainsi que les bureaux, au fur et À mesure des besoins et de la clientèle. Des lettres patentes donnant à Aimeras juridiction sur les maîtres de poste, c'est-à-dire créant quelque cohésion, et un premier tarif, bien succinct, des ports de lettres (1625), telles furent les deux mesures, noyées au milieu du fatras d'ordonnances liscales d'un jour, qui se trouvèrent amorcer sans bruit l'un des organismes vitaux de la société luture. La hiérarchie, tentée par Aimeras, fut repoussée d'abord aussi bien par les agents qu'il s'agissait d'embrigader que par les autorités provinciales qui prétendaient garder ces subalternes sous leur dépendance; le tarif, mal accepté du public qui préférait marchander avec les courriers, ne prit force de loi qu'au bout d'une vingtaine d années ; xlélai asseï bref pour qui
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connaît ien emiinrraï^ d'un mécanisme nouToau, qu'entravait par surcroît la guerre étrangère : en effet, les maîtres de poste, déjà très irrégulièrement payé^. avaient été réquisition! r..r merdes compagnies de postillons i:....
par 9nite de cette levée malencontreu-
rit Richelieu, périssent tout à fait iiovj. -..
Depuis dii ans, Alméraa, à cette époque,
•^tait plus en fonctions. Son successeur, Jérôme
de Nouveau, courtisan assidu quoique ridicule,
;..„..« «..., doute insumsanl à sa gloire le titre
lendant des postes », car il acheta suc-
ssivement ceux de « capitaine de la meute des petits chiens blancs pour le cerf » et de « grand trésorier des Ordres du Hoi >*, ce dernier moyennant 1.340.000 francê(i0eO).Son hôtel de la Place Royale (la mairie actuelle, place des Vosges) servait de rendez-vous à la meilleure compagnie; sa table était renommée, mais lorsqu'il mourut des suites d'une chute de cheval (1065), il laissait 4.900.000 francs de dettes. De plus, il se trouvait « en perte d'office », selon le langage du
• II* siècle, ayant négligé de payer le droit annuel pour s'assurer l'hérédité de sa charge, qui fut perdue pour les siens et fit retour au Roi. Sa femme, • la plus grande folle du monde eu bra-
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verie », dit Tallcmant, resta daos un complcl dénûmcnl.
Une gestion aussi médiocre de ses aiïaires particulières ne fait pas augurer, chez le surintendant de Nouveau, de hautes capacités d'organisateur dans la direction du service public qu'il avait hérité, bien rudimentaire encore, de son devancier. Les postes avaient pris pourtant, durant ces trente années, une extension que l'on pourrait croire automatique, si Tonne savait que des commis habiles, «< maîtres des courriers du royaume », opéraient dans l'ombre, tant pour eux-mêmes que pour le compte du principal propriétaire.
De propriétaire privé, les postes n'en eurent plus à dater de Louvois... ; la plus grande parti* d'entre elles du moins, car le tout-puissani ministre de la Guerre, en réunissant au domaine royal le produit des postes dites inUrieuret dont les anciens tenanciers furent largement indemnisés, se lit octroyer à lui-même la jouissance dos postes dites âbangèrei^ cadeau princier comme on le verra tout à l'heure. Il y eut ainsi (1668-1681) deux sortes de bureaux sous la surintendance de Louvois : les uns, ceux des frontières terrestres et maritimes, des territoires occupés par nos armées et d'une douzaine de département
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actuels, qu'il exploiUil à son pr<
avec des agents dépendant de lui ,
• rnprenant le reste du territoire, donnés à bail .1 un fermier uéiiéral. Olui-ci, sauf recours au bureau du lk)n.seil, juge supérieur des litiges, gérait son entreprise au point de Tue nuancier
1 toute indépendance; politiquement, il demeorait fonctionnaire docile de la Cour.
r.es premiers détenteurs de la ferme, Louis
•uillé et Léon Fajot, déjà employés dans les ; î . fondèrent une dynastie d'habiles gens, <)ui »f maintint soixante-dix ans, en faisant les affaires de l'Ktat sans négliger les leurs. Rouillé avait commencé par être porteur de lettres à
»urs, puis à Paris oii il avait gagné la faveur de Luuvois; Pajot était filleul du ministre BouthiU lier de Chavigny et avait été successivement commis et maître des courriers. Les deux familles Tajot et Rouillé s'allièrent aussi étroitement que , ossible et placèrent dans les postes tous leurs enfants, gendres et petits-enfants, sans parler <les cousins. Plusieurs acquirent quelque renom : >•• 2* Pajot, comte d'Onsenbray, dut à son goût
our la physique l'entrée comme membre honoraire à r.\cadémie des Sciences; le 4* Rouillé, comte de Jouy, devint sont Loois XV ministre de la Marine, puis des Affiairea étrangères; mais
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c'est par leur besogne postale qu'ils méritent de nous intéresser.
Aimeras avait accepté de prendre les lettres; Louvois les exigea, La poste fut investie d'un monopole, les messagers durent s'affilier à elle ou disparaître. Les baux successifs, à partir de 1672, attestent l'augmentation rapide des correspondances; encore nous laissent-ils ignorer le produit brut des taxes ; nous ne connaissons pas davantage les frais d'exploitation et le bénéfice des fermiers. Grâce aux soins que les Rouillé- Pajot avaient de cacher leurs opérations et même d'en détruire les traces, — on brûlait, dit-on, les états tous les quinze jours, — il serait difficile de déterminer exactement leurs profits. Nous pouvons cependant nous en faire une idée approximative par un document, relatif aux postes « étrangères >», conservé, seul de son espèce, dans les papiers du contrôle général des Finances.
On avait dit au Uoi que ces postes rapportaient à Louvois 6.50(J.OOO francs, — un traitant aurait même offert de les afTermer à un chiflTre peu inférieur. — Lorsque le prince parlit pourMons, en 1(>91, il eut une scène avec son ministre, et peu s'en fallut que celui-ci ne fût dépouillé; révolution qui se fit quatre mois plus tard, à sa mort. Bien des plaintes s'étant produites, notam-
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ment sur le défaot de (iiiM des tarifs, Pancienno part «ie LouYoid fut confiée provisoirement à un maître i\v% requêtes, qui en compterait <Uvaut U Hoi Seul. Le monarque arrêtait les états de ta main, • traTail, disait Pontchartrain, plus consi- «lt*rnl>te que relui d'un écmain à gages » ; mais Loiii> \IV no reculait pas deTani certaines cor-
La r.r. iir> .!.< 1 17) hiircnnx «-..mposant ce qu'on ap;.«'l:iit I.> p .vt,.s . ir:i!i/. rt-à montait (10U3) à :{..\s. i.fMMi fiaiu -. -Imiii plu» ilu quart, — 966.000» - pr>\' M lit de 3t Yilles alors occupées par les ariii»^ - tnti. aises telles que Courtray, Namurou Tuiirnay en li* Igique, Trèfes, Huningue ou Fribourgen Allemagne, Pigoerol en Piémont, GenèTe et Neuch&tel en Suisse. La guerre n'empêchait pas la transmission réciproque des correspondances entre les belligérants, et notre bureau de Cbambéry, par exemple, passait, « en dépenses », & l'armée de Catinat les Lettres « pour des officiers ennemis ».
Dans les départements du Nord, du Pas-de- Calais et de la Somme, possédant ensemble trentequatre bureaux d'un rendement brut d'un million de francs ; dans l'Alsace, la Lorraine et la Franche-Comté, qui toutes ensemble ne comptaient que dix-neuf bureaux produisant tn2.000 francs.
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les agents de LouTois fonctionnaient seuls, tandis que dans l'Aisne, l'Oise ou les Ardennes, leurs douze bureaux partageaient le senrice avec la Ferme générale. En outre, pour les frontières maritimes ou pour celles d'Italie et d'Espagne, les lettres étaient centralisées dans dix-huit villes, telles que Kouen, Nantes, Bordeaux, Bayonne, Perpignan, Toulouse, Montpellier, Aix, Lyon, dont la recette montait à 728.000 francs.
Le bureau spécial de Versailles, où aboutissaient toutes les relations de la Cour avec l'étranger, figure modestement pour 31. 300 francs de ports; ce qui ne surprendra guère si l'on songe que, dès ces temps reculés, les plis officiels jouissaient de la franchise diplomatique et que la formule, « pour les expresses affaires de Sa Majesté », couvrait nombre d'abus aimables qui ont <nrvt^cu jusqu'à nos jours.
CHAPITRE XV Le Cabinet noir et les lettres chiffrées
La • S«crrl de U potte • au xvu* tiède. — • Cabinet noir • au iviii*. — Aux archiTea natiooalM, dani f l'arnoira d« fur • tool le* • LeUret priTéet, copiéea daoi las buretui do la Poate », aooa la RaaUuralioD. eo ISlt- U19. - U •omttauûom dat toctret par l'Etat sous le cardinal de Rieballao. — Enerea tynpattiiquei et alphabeU myilériaax. — Chiffrage des lettres: dirers procédés employés. - Laoga^ allégorique. — Décbiffreurs attitrés; Antoine Rossignol. — Il est pensionné de eo 000 frsncs. — « Régies assurées et infaillibles pour •iThiiTri r et lire ce qui sera écrit par figure. » — Manière de cbilfrer par lettres al points, par le carré, le triangle ou roelogona. — Las ehèssis et grilles changés chaque fois. ~ Le « senrièa du secret ». — Le gama, à base de vif-arveat pour enlever la cire. — La duchesse d'Orléans tv I l.-iitit que la poste oavre mal ses lettres et les lirre avr. u.»p de retard. — c Ce crapaud de Torey. • — Le cabinet noir, par sea • extraiu » irraaponsables devient un coupe^gorge. — Louis XV* garde le secret au x dame« » . ~ Discrétioa dea commis.
En dirons-nouB autant de ce que Ton apjiclaii :ia xYii* siècle le « Secret de la Poste », par
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ironie H&ns doulc un (»ai antiphrase, puisque cette expression, remplacée sous Louis XV par celle de Cabinet noir, désignait précisément Touvcrture subreplice des lettres privées par le pouvoir public? Il était d'usage de laisser passer librement, même en temps de guerre, les messagers des souverains ; à plus forte raison en pleine paix, Wallcnstein, qui n'avait pas w la manière » flt-il scandale d'intercepter les dépèches de Suède en Transylvanie. Mais de -tout temps et en tous pays, il était défendu aux particuliers d'envoyer sans permission des courriers à l'étranger ou d'en recevoir, et les dépèches du dehors étaient tenues de suivre en traversant la France, un itinéraire légal, — celles d'Espagae ou d'Italie devaient prendre par Bordeaux et Lyon, — sous peiue, si elles déviaient de cette route, d'amende, de punition corporelle et de confiscation des chevaux.
A en juger par les procès dont elle est l'objet, la violation du secret des correspondances parles simples citoyens constituait un délit ; pour l'Imitât, c'était chose moins sacrée; elle passait, suivant une tradition ancienne, pour un attribut gouvernemental, aussi bien sous les premiers Valois que sous les derniers Bourbons : V « armoire de fer w, aux Archives nationales, contient un car-
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ton eDiier intilulé : « Lettres privées, copiées dans les bureaux de la poste » sous la l^stauration, en 1818 et 1819.
Sealement, pour que le cabinet noir donnAt des résultats vraiment rructueux. il fallait que les postes fussent aux mains de l'État, ce qui n'était pas le cas au xti* 8i^cle, et que cependant la multiplicité des lettres ne compliquât pas trop le choix, comme de nos jours; tandis que sous l'Afx i*>n Hégime rien ne s'opposait à de paisibles soustractions. Le surintendant de Nouveau écrivait (1633) au cardinal de Richelieu : « J'ai trouvé dans le paquet de Gand une lettre de la qualité de celles que Votre Éminence sait qu'elle m'a commandé de retenir et de lui faire voir. J'ai cm qu'elle aurait agréable l'envoi que je lui fais tant de l'original que de la copie d'icelle... J'estimerais, sauf le meilleur avis de Votre Éminence, qu'il serait nécessaire de supprimer entièrement ledit paquet comme perdu, d'autant qu'étant, comme il est, compote de dfux lettres xeu- Umentf en ôtant une, ce serait découvrir entièrement les affaires et nous ôter le moyen de continuer ce petit négoce ;... sinon Votre Éminence me renverra le tout, on le pourra rendre mercredi prochain comme ayant été oublié par le précédent courrier... Il sera nécessaire de
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le renvoyer en la forme qu'il est, pour l'ourrir avec la dextérité requise et remettre les queues (les leltres en leurs mêmes places... Si on le garde, on peut l'ourrir sans aucune sorte de cérémonie que celle que Votre Eminence aura agréable d'y observer.r. J'envoie aussi les extraits de quelques autres lettres que j'ai fait copier... » Semblables rapports sont & foison dans les archives du temps. Le secrétaire d'Etat de Noyers rendait compte au premier ministre des lettres et paquets ouverts à Calais sur la demande de notre ambassadeur en Angleterre : « On les referme, dit-il, assez adroitement, ainsi qu'avait mandé ledit sieur Ambassadeur... m Ne trouvant pas ce qu'il cherche, mais voyant des lettres à l'adresse de Sourdéac, « nous avons cm qu'il pourrait y avoir de quoi apprendre des nouvelles de Flandres ; ainsi Votre Eminence les recevra et, s'il le juge à propos, les refermera et renverra par le prochain ordinaire... Si l'on s'aper* çoit en Angleterre que l'on ouvre les paquets, ajoute de Noyers, je crains qu'ils ne fassent de môme et qu'ils n'ouvrent les dépèches du Roi ; à quoi il serait aisé de remédier si M. l'Ambassadeur avait un homme à Douvres, pour les recevoir des mains du maître de la chaloupe qui les porte de Calais ».
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Faule de messagers spëcia..., ..: etsayait de it mettre à Tabri de« indiicrétioDs ; jamais les encres sympathiques et les alphabets mystérieux ne jouèrent un aussi grand rôle. Il n'est pas rare de voir des missives d'une grande étendue qui ne contiennent pas un seul mot en clair. Parfois les correspondants convenaient de puiser dans un livre quelconque, choisi par eux, les mots dont ils auraient besoin; chaque groupe de chiiïres indiquait la page, la ligne et le rang de ce mot dans la ligne ; système d'ailleurs long et lat>orieux. Sans aller jusqu'au chiffre, on avait recours aux termes de conventions, au langage allégorique alors fort à la mode : dans les dépèches administratives, Hichelieu est désigné sous les pseudonymes de Ntttor, AmadeaUy Calori ; Maiarin sous ceux de Colmardo ou Frère^Coupe^ Choux; le Roi devient Le Chêne ou Alexandre; la Seigneurie de Venise t'appelle Julien, un esturgeon signifie une alliance.
Les gouvernements avaient leurs décbiflTreurs attitrés : celui de Henri IV était un certain Chorriu, à qui, si l'on en croit d'Aubigné, nul chilfre ne résistait. Mais le plus habile de l'Europe en ce genre fut Antoine Rossignol, paoTre garçon d'AIbi que « les mathématiques (?) amenèrent, dit Tallemant, à une sorte de divinatiop
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merveilleuse >. H Tutilisa pour la première fois lors du siège de Réalmont en 1626, au service du prince de Condé et passa tôt après à celui de Richelieu. Il y avait des chifTres qu'il lisait tout de suite, mais aucun ne lui échappait. Devenu rapidement un personnage indispensable, gratifié d'une charge de maître à la Chambre des Comptes et d'une pension de 60.000 francs, Rossignol, à qui Perrault consacre une notice dans ses Hommes Illustres, inculqua sa science à son fils, qui le suppléa dans sa vieillesse, mais sans l'égaler. Louvois lui préférait un autre déchiffreur nommé Luillier, et les virtuoses en ce genre ne manquèrent pas, puisque les lettres chiffrées, interceptées à la poste, qui abondent dans les dossiers de jadis, y sont toutes traduites en clair.
Il circulait, dès le premier tiers du xv.. ^.^cle, des traités manuscrits révélant les « Règles assurées et infaillibles pour déchiffrer et lire ce (lui sera écrit par ligures », et recommandant aussi u plusieurs façons d'écrire qui ne pourront être déchiffrées ». De toutes les lettres, dit l'auteur d'un de ces manuels, « les toyelles sont les plus usitées et, parmi les voyelles, E est la plus fréquente ; de sorte que, si Ton remarque un chiffre qui retient sans cesse, on peat être
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8ûr que c'est an E. Lorsqu'un group« compote de trois chiffres comnieiice par E, ce doit être Kut, ^au,fiix mais plus probablement A/i/; lorsqu'il flnit par K, ce peut être V'i>, /i>, tue, vue ; mais c'est ordinairement que. Deux figures semblables à la fin d'un root sont infailliblement deux E, comme dans armée. Un mot de trois chiffres, le premier et le troisième étant semblables, sera ordinairement non ; un chiffre seul faisant un mot c'est -^-'-•nement a ou y ou o... »», etc.
i<{ue l'auteur donnât le « moyen de reconnaître les lettres inutiles, inexistantes et de remplissage », ses procédés, fondés sur la place et la fréquence d'un même caractère, ne serraient de rien pour les chiffres plus compliqués, où la même figure signifie, suivant sa place, trois ou quatre lettres différentes : ainsi le P est employé trois fois dans deux mots pour signifier tantôt 0, tantôt M et tantôt I. Les diyerses manières de chiffrer par lettres et points, par le carré, le triangle ou l'octogone, parchâssis et grilles aTec signes d'intelligence que l'on change chaque fois suivant Tordre dans lequel on emploie la grille, tous ces systèmes, si parfaits que les modernes n'ont pas eu à les perfectionner, n'offraient qu'une sécurité illusoire.
Le « service du secret », pour enlever la cire
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des cachets sans qu'il y parût trop, puis pour rétablir plus ou moins proprement la fermeture, se servait d'un amalgame à base de vif-argent, nommé gama^ sur les mérites duquel les contemporains diffèrent assez d'opinion : « On ne saurait comprendre, dit Saint-Simon, la promptitude et la dextérité de cette opération ». Au contraire, d'après la Palatine, duchesse d'Orléans, il arrivait souvent que les lettres remises aux destinataires portassent des traces très visibles d'effraction : « La poste, écrit-elle à la duchesse de Hanovre (1682), nous fait l'honneur de refermer bien subtilement nos lettres. Mais à cette bonne Madame la Duchesse (de Bourbon^ on les lui envoie souvent dans un singulier état et déchirées par en haut ».
Louvois proct'dait d'ailleurs plus rondement que son successeur, M. de Torcy : «« C'est une misère, écrit plus tard Madame, que la façon dont va la poste aujourd'hui (1705). Du temps de M. de Louvois, on lisait les lettres aussi bien qu'à présent, mais on les remettait du moins en temps convenable. Maintenant que ce crapaud de Turcy a la direction de la poste, les lettres se fout attendre un temps influi ». Quand cette princesse constatait que « toutes les lettres qui entrent en] France ou qui en sortent sont
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ouverteH », elle venait d'en faire l'upértence par une missiTe à sa Unte (1701^, que la poste, trouvant trop forte pour se contenter, à l'ordinaire, d'en donner un extrait, avait envoyée au Hoi en original : II** de Maintenon y était traitée de « vieille ordure ».
Pour la belle-sœur du Boi, tout s'arrangeait avec une scène et des excuses ; pour les simples
I r^rticuliers, le « cabinet noir » avait ce grave in<:onvénient d'être un coupe-gorge : des commis peu délicats pouvaient, dans ces « extraits », faire dire tout ce qu'ils voulaient aux lettres décachetées, detferrir ou perdre quelqu'un près du souverain et des ministres, en inventant ou falsiflant les correspondances, puisque rien ne garantissait l'authenticité et l'exactitude des copies.
II est même curieux que ce monstrueux organisme n'ait pas donné de pires résultats, surtout au xviti* siècle où les intendants généraux, qui travaillaient directement avec le Roi, répartissaient les extraits entre les mains des ministres intéressés, des hommes politiques, des favorites, des courtisans d'importance. Une discrétion relative y fut observée; Louis XIV se taisait scrupuleusement sur les intrigues amoureuses qui venaient ainsi à sa connaissance et Louis XV, comme son aïeul, « gardait le secret aux dames ».
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On en peut dire autant des douze ou quinze hommes de conûance, vieillis dans le métier, seuls admis à pénétrer dans cette chambre des postes qu'ils appelaient entre eux » le Secret ».
UlAriTHK XVI
Le nombre des lettres depuis Louis XIV Jusqu'à Napoléon.
mbrv P Htnint des courrieri. — Pour l'Aiiglelerre, Jnsqu'eo I&M, 3 natngert frmncaii éi S anglais. — 10 ou It jours de Paris à Londres. — 110 lettres par jour, eo 1693. di* Francs M Anglslsrre, ou 4ê.%H par sa. — Eo 1013, 17 millions si demi. — Pour Roms, 40 Isttres psr jour en 1700. — En 1013. de Francs sa ItsUs, 9 millions par an. — Paris a S boites à IsUres en 1716. — Les lettres ne pèsent goèrs qos 4 4 5 grammes. — Poids concédé à la • Isttrs simple • 7 gramme et demi. — La « lettre simple • paie, en 1703, 1 franc pour Lyon et Calais: 1 fr. 10 pour Marseille, 1 fr. 70 poor Strasbourg, 85 centimes poor Nancy. — Les tarifs ne sont pas toujours appliqués. ~~ Sopplémeots pour les « droiu de traverse » du piéton ksbdoînadaire. — S francs pour une brochure, de Paris à Montmorency, sous Louis XV. — Les • franchises • sttoifnont sncore plus du quart de chaque ordinaire sons le Consolât — Abonaomsnts stsc les maîtres des postas. — Les flietean narrons. — Articles d'argent; eoTois de fonds. — Lss Isttrss ehaijgéss. — Droit de 9 p. 100 ; nilnimnm do psnoption t francs. — Eo 1801, le total annnsi dos rnooTsments d'argent ne monte encore qu'à 2S milUnn* d^ francs; en 1913, 9 milliards de francs.
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La louche besogne de ces fonctionnaires était assez facile avec le nombre restreint des courriers de jadis et des dépêches dont ils étaient porteurs. Pour l'Angleterre par exemple, les lettres étaient, jusqu'en 1634, acheminées par la voie de Rouen et Dieppe, « fort longue à cause du trajet de 25 lieues de mer; >» le service était fait par trois messagers français, et trois anglais, voyageant à leur compte et mettant trois semaines à aller et venir. L'Angleterre fut la première à les remplacer par des courriers allant une ou deux fois par semaine en poste de Londres k Douvres; la France de son côté établit à Calais et à Boulogne deux agences de transit dont les chefs s'engagèrent à faire tenir les lettres de Paris à Londres en dix ou douze jours au p\u<
Or la recette des bureaux de Calais et de Boulogne, en 1693, nous apprend que les lettres expédiées de France en Angleterre n'excédaient pas le chiiïre modeste de 110 par jour. Cent dix lettres par jour ou 40.000 par an, c'est aujourd'hui à peu près le nombre annuel des envois postaux de France... pour le Congo belge. Nous écrivons, en 1ÎM3, r>0.000 lettres au Japon cl 60.000 au Venezuela. Quant A l'Angleterre, le cbifTre des lettres qui y sont adretséM par les Français est de 17 millions et demi par an ; joi-
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giMt-y lafcartMpotUlet, le8 journiuxj^t papiert d'alTairos et les échantilloos, le tout monte à 80 millioos et demi.
Four Rome, la moyenne journalière au commencement du XTiu* siècle était de 40 lettres seulement ; la recette postale qu'elles produisaient atteignait à peine le quart des frais de Toyage de l'ordinaire bimensuel qui les portait. Aussi avait-on concédé à l'entrepreneur, pour couvrir ses dépenses, le monopole de transport des petits paquets dont il avait droit de remplir 4 caisses à son proQt. Le bureau de Lyon avait seul des rapports directs avec l'Italie; sur la route d'Aix k Nice, la malle des lettres, jusqu'au temps du cardinal de Fleury (1728), était encore confiée à des muletiers ou, à défaut, à des enfants qui conduisaient des bourriques. En 1913, de France en Italie, le chiffre des lettres expédiées annuellemeut passe 0 millions et demi, celui de la totalité des envois postaui atteint près de22 millions.
Avec les pa)'S non limitrophes il n'existait guère de Mnrke direct; mais les banquiers, les gros oégociaots se chargeaient des réexpéditions par leurs correspondants personnels; on adressait ainsi, parle courrier hebdomadaire de Hollande : • A Monsieur un Tel à Amsterdam, pour M. un Tel à Labeck, ou à Copenhague » des plis, qui
parvenaient presque toujours, bien que lentement.
Pans, en lo.)3, n avait encore que 4 bottes à lettres ; il en eut 0 eu 1695 et 8 en 1716, y compris celle de Tbôtel des Postes, rue- des Bourdonnais, levées chacune deux fois par jour, à midi et à sept heures du soir. Ces boites devinrent des bureaux de quartier lorsque fut créée (1759) la « petite poste >» à 0,25 centimes, —deux sous, — pour les lettres circulant à l'intérieur de la capitale, imitation perfectionnée de la « pennypost n de Londres. Essayée déjà cent ans avant par un ingénieux académicien, Eenouard de Villayer, qui échoua (1653), cette idée hardie, souvent discutée, consistant à remplacer les petits savoyards par une équipe de facteurs officiels, ne semblait pas encore, au dire de Barbier, appelée à un grand succès, lorsque le philanthrope Chamousset l'exécuta à ses risques et périls, moyennant concession du produit pendant vingt ans.
La lettre distribuée par la « petite poste », dans l'enceinte de Paris, jouissait d'une tolérance de poids de 60 grammes; le tarif de la poste ordinaire, en France, ne concédait que 7 grammes e( demi à la « lettre simple » et 15 grammes à la «< lettre double »; au-dessus, on payait pour
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I ooce, soit 31 grammes. Le tarif de 1676 introduisait, entre la « simple > et la ■ double • lettre, UDe catégorie intermédiaire, celle de la « lettre avec enveloppe •, assez rare sans doute puisque jusqu'au milieu du xu* siècle Tusagc persista, comme on sait, d'écrire l'adresse au dos de la feuille pliée et cachetée à la cire, laquelle ne pesait souvent pas plus de 4 grammes. Un mémoire de la direction des postes, en 1703, constate que dans un paquet d'une once on a compté jusqu'à 7 et 8 « lettres simples ».
Le§ taxes postales, cinq ou six fois remaniées et qui, exprimées eu monnaies anciennes, semï)\r ' que doubler depuis 1625 jusqu'à la Hi < 1, subirent aie /oMc/ peu de changement
et même tendirent à diminuery si on les traduit toutes en monnaie actuelle d'après la valeur intrinsèque et relative des anciens « sous » aux diverses dates : ainsi la lettre simple de Paris à L>on payant 3 sous en 16fô, 6 sous en 1703 et tt sous en 1760, se trouve effectivement tarifée à 0,90 centimes en 1625, 1 franc en 1703 et 0,84 centimes en 1760. Le prix variait suivant les localités de 0,50 centimes à 1 fr. 75 centimes; mais il n'était pas exactement proportionné à la distance : il en coûtait davantage pour Strasbourg (1 fr. 70 centimes en 1703) que pour llar-
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seille (1 fr. 20); Calais, à 1 franc, était plus cher que Nancy à 0,85 centimes et le port était le même de Lille à Madrid, par l'ordinaire d'Espagne, que de Paris à Perpignan.
Les tarifs officiels ne nous donnent d'ailleurs qu'une idée peu exacte des frais de port qui incombaient à nos pères : les premiers tarifs n'entrèrent en vigueur que bien longtemps après leur promulgation, quelques-uns n'y entrèrent jamais : une lettre de Paris à Amiens coûte 2 fr. 50 centimes en 1657, tandis qu'elle était censée depuis des années devoir être taxée à 0,50 centimes, et l'on paye 13 francs le port d'un arrêt du Conseil de Paris à Toulouse (1634) qui, d'après les pancartes, aurait dû se payer six fois moins. Le chiffre, inscrit sur la lettre au départ, était rayé souvent en cours de route par les maîtres de poste, qui exigeaient à l'arrivée un (irix supérieur. Sans admettre toutes les exactions reprochées aux messagers, dont on se plaignait fort, il est certain que les ports sont plus élevés dans la réalité que sur les tarifs, et la raison en est fort simple : c'est que les tarifs ne concernaient qu'un petit nombre de villes, celles par où passaient les grands courriers, ou qui s'étaient reliées, par un piéton hebdomadaire et moyennant un supplément de 35 centimes, — le droit
•If II i — aiî bureau ic piij^ voisin, (^uani
aux a. calilét, cbeft-lieux de canton ou
communes rurales, le destinataire d*ooe lettre adreatée • au maître de la poste de X..., pour faire tenir s'il lui plaît à Ifonaieur X..., à tel endroit, » ne Yoyait réclamer, pour de courti trajets, dea Uiet de 5 et 6 francs.
De Hollande, où il existait un service direct
pour Paris une lettre, une brochure, dès le
milieu du xvii' siècle, ne payait guère que 2 fr. 50;
lais, de Paris à Montmorency, elle coûtait
francé, en 1760, i Jean-Jacques Housseau, qui
- en plaint d'ailleurs amèrement comme des ports
de lettres en général : « Ils le ruinent, dit-il,
(nrce que tous les désceurrés de France et de
I Kuropelui écrivent et, qoi pis est, exigent des
réponses ». Mirabeau se voyait incapable aussi de
(>ayer les lettres qu'il recevait dans les premiers
mois des États Généraux. L'aCTranchissement
préalable, essayé plusieurs fois, arait donné lieu
i des abus : les petits commis, préposés à la
I. mettaient l'argent dans leur poche et
1 la lettre, qui passait pour avoir été
perdue. Seuls, les procureurs, ayant pour règle
le refuser les lettres et paquets qui leur parve-
Ï lent en port dû, forçaien» '•""■- riiont< ^ )es
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Bien des plis cherchaieDt à esquiver les taxes postales; les « franchises » olTraient à cet égard la voie la plus sûre. Elles représentaient sous Louis XIII moitié de chaque ordinaire et en formaient encore plus du quart sous le Consulat (1801). On les sabrait de temps à autre, mais elles repoussaient tout doucement; à l'étranger, nos ambassadeurs et leurs secrétaires « mettaient le cachet >» sur les lettres de tous les Français résidant; les ministres, en France, contresignent les lettres de tous leurs amis « et souffrent eu outre qu'on leur adresse beaucoup de lettres et paquets pour les rendre francs (1703) ». En échange de réductions opérées par arrêts du Conseil dans ces droits de franchises et de contreseings, tant à l'expédition qu'à la réception, les fermiers des postes consentirent plusieurs fois de grosses augmentations de bail; la dernière (1787) fut de 2.400.000 francs, soit 10 p. 100. En 19t3, les lettres et autres envois admis à la franchise atteignaient le total respectable de 115 millions; mais, au lieu de 25 pour 100 comme en 1801, ils représentaient à peine 3 1/2 pour 100 du chiffre global des objets de correspondance intérieure, lequel atteint 3 milliards 334 millions.
Un mode semi-légitime de se soustraire aux tarifs officiels consistait à faire des abonnements
KOMBIIK UC LBTTntH II L «
avec leti maîtres de ; . . juoiqu'il leur fût interdit de couiieiitir pareils traités autrement que pour les journaux. On s'arrangeait aussi arec les grands courriers, aotorisés à introduire d leur profit dans les malles an « paquet • cacheté de 5 kilos, lequel paquet se transformait tolontiers en valise, et la valise s'enflait jusqu'À devenir une malle. Celle du courrier de Lyon (168^^) contenait des truffes, des perdrix, des pièces d'étoffe et «les couteaux de Forez; celle de Bruxelles, moins innocente, introduisait en France des dentelles. « Les courriers des lettres, dit une circulaire aux intendants, pour le gain ou par complaisance, se chargent de beaucoup de choses. Sa Majesté désire que vous confisquiez tout ce que vous trouverez y être par abus. Le remède le plus naturel est d'obliger les courriers de payer un cheval exprès, — à leurs frais, — quand la surcharge est trop grande. <•
Une économie, sévèrement prohibée par les lois, était de confler les lettres ou paquets de moins d'un kilo aux maîtres des coches ou conducteurs de diligences, aux muletiers, poulaillers, beurriers et autres voituriers des grandes routes. La brochure pour laquelle Jean-Jacques avait payé 3 francs ne lui eût coûté, dit-il, « par h messager L'Épine » que 0 fr. 50 centimes. Mais
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ces facteurs marrons, lorsqu'ils étaient découverts, et les exemples ne manquent pas, risquaient une amende de 1.000 francs.
Le monopole de la poste ne s'étendait pas aux articles d'argent. Au début (1632), le port des monnaies ou bijoux était même interdit aux courriers, parce ({ue, «< s'ils étaient allaijués, les dépèches du Roi pourraient être volées sur les chemins ». Il était alors de jurisprudence qu'un messager n'est point responsable d'un toI fait, nuitamment et par elTraciion, dans son bureau; « cas fortuit, disait le Parlement, auquel on ne peut apporter de remède ». Les envois de fonds s'elTecluaient pourtant, de bureau à bureau, par virements, jusqu'à concurrence de 500 francs; mais ils étaient peu usités, puisque M** de Sevigne écrit de Paris (1660), à son oncle, qui est h Niort : « Je voudrais vous rendre la pistole que je vous dois — 33 francs — mais je ne sais comment vous faire tenir une si petite somme ».
Au xviii* siècle, le public eut le choix entre les postes et les diligences ; dans celles-ci, le droit, gradué suivant la distance, était par 80 kilomètres de 2 pour 1000, mais avec une perception minimum de 2 francsy qui écartait absolument les petits envois, puisque 10 francs, envoyés de Paris à Versailles, eussent payé autant que
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1.000 francs. Là posle, elle, accepUit deui sortes de chirgemenU : aux uns, sans déclaration de valeur, — analogues à nos lettres racom mandées d'aujourd'hui, — elle imposait seulement la double taxe, avec remboursement éventuel de 300 francs au plus en cas de perte par faute des employés, mais tans oiicmim indemnité en cas de vol ou de force majeure. Knx antres, avec sommes déclarées, pour lesquels sa responsabilité était entièra, elle prenait uniformément 5 p. 100. Repouifés par cette commission exorbitante, tous les maoTements d'argent se faisaient par les banques, comme de nos joura, bien qu'à des taux supérieurs : 2 pour 100 avec l'étranger, 1 2 pour 100 À l'intérieur de la France, étaient des changes ordinaires sous Louis XV.
Le droit postal de 5 pour 100 était partagé également entre l'administration et ses agents locaux; c'était le plus clair appointement de 247 directeure, qui se contentaient d'un flxe de 200 francs et qu'il fallut porter à 600 francs, lorsque, sous le Consulat, cette remise leur fut supprimée. A cette époque (1801) le total des envois d'argent par la poste ne montait encore annuellement qu'à 22 millions de notre monnaie, — 11 millions intrinsèques, — dont 8 millions à destinatiSn de Paris. Vingt-deux millions ! C'est
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la Taleur annuelle, en 1913, def lettres chargées qui vont de France en Italie, à laquelle s'ajoutent des mandats-poste pour 82 millions de francs. De France À destination de la Belgique, mandats et lettres chargées font un total de 77 millions de trancs. Quant à l'intérieur de la France, au lieu des 22 millions de 1801, les envois d'argent par la poste atteignent, en 1913, le chiffre de 9 milliards de francs, dont 3 milliards pour les bons ou mandats et 6 pour les lettres chargées. Encore la France est-elle, sur ce terrain, bien distancée par l'Allemagne où les mouvements de fonds, sous ces deux formes, s'élevaient avant la guerre à 24 milliards.
CHAPITRE XVII
Le Budget et le Personnel des postes sous Tanclen régime.
L«ft bunâftui Umk* * U«« •ouft>f«rmiert. — C«lai du Nivor* uêiê rapporte as.lM frmoci an 17M. — Otgtt ctoê mblilojés : 57t firtacs «o moyenne; de 18S franctà 7.M0.--> • Leitree en débonnét. » — c Letiret en rebut » — Plie uiée à l'arrivée. — Ka 17M. le bail de la ferme eat d« 11 milUonade fraaea. ^ Lee Rouille-Pajol ae paitagenienl le bénéflee. — Leur bail eat bniaqnement récitié par le Cardiaal de Fleury. — La poite est mise en régie.
— Le rtvana nel dea poslea monte à IS.MS.tH tfBm en 176t, à tS miUiona en t79t. — U place da rigitiear Grimod de la Rejointe Tant 400.000 francu. — Le produit tut actuel (1913 eit de 46 millioni, roaii le produit frm/ eal 4e S70 miUiona an lien de SS milUoaa en 1791.
— Pour l'aneten régime, lee pottea étaient aurtout un impâl. — La Rérolution, en dii ana, double rimpoilaoce du MTTiee : le ebiifre dea kilométrée parcounia paaae de 7 et demi k If miUioaa. — iaaqu'an milieu du rigaa de Louia-Pbiltppe, nombre de petitea Tillea ae ptaaeni de bureaux de poale. — > La distribution eat hebdomadaire daat let campignet. — Telle commune, qui n'en voulait ptt davamaga an lUl, a beeoin de 9 facteora •n 1910.
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Sous l'Ancien Régime, à Tëpoque où la poste était en ferme, les bureaux de province étaient, tantôt loués à des sous-fermiers, qui les faisaient valoir pour leur compte, — celui du Niveniais rapporte ainsi 38.000 francs par an (1700), — tantôt confiés à des employés analogues à nos receveurs actuels. Les gagea de ceux-ci, dont la moyenne était de 570 francs, — 801- bureaux coûtaient 480.000 francs sous la Régence, — variaient suivant les localités depuis 5.500 et 7.000 francs, pour Bordeaux, Besançon ou Amiens et depuis 2.800 francs, pour Aix, Bayonne ou Compiègne, jusqu'à 180 francs, sommes comprenant les frais de bureau et le loyer, que le comptable essayait parfois de porter en dépense, mais qu'on lui rayait impitoyablement à Paris. Les autres articles étaient les « lettres en déboursés » , dont l'afTrancbissement était avancé partiellement par le bureau de départ, et les M lettres en rebut », que leur destinataire avait refusé de payer. Les recettes consistaient dans les ports encaissés, classés soit en deux catégories, — Paris et province, — soit d'après le détail des bureaux d'origine : sur 65.000 francs recouvrés par celui de Genève en 1693, les lettres venues de Lyon représentaient presque les deux tiers; celles de Strasbourg, Huningue,
Besançon et Annecy, ioutei ensemble, 3.150 francn seulement. A Paris, à l'arrivée des courriers, les principaux associés de la ferme, tant Pajot que Rouillé, au nombre de 8, taxaient eux-mêmes les plis, leurs commis triaient et 80 facteurs faisaient la distribution.
Telle était la situation en 17:)8, où le bail primitif de 3.900.090 francs en 1672, et de 6.300.000 francs en 1683, accru en 1694 des postes de LouTois, s'était peu à peu élevé à 11 millions de francs. Durant cette période, la « surintendance des postas • avait plusieurs fois (baogé de titulaires, depuis Torcy, à qui le cardinal Dubois l'avait enlevée, jusqu'à Fleury, qui se l'était attribuée depuis quelques années. Mais la dynastie des Rouillé-Pajot se perpétuait immuable; hiérarchisés et disciplinés vis-à-vis les uns des autres comme des étrangers, mais travaillant comme une famille unie dans un bien patrimonial. Les Ûlles avaient pour dot une part dans la ferme; mais les gendres comme les fils recevaient leur décompte en Hn d'années, sans avoir la liberté de le vérifler.
Le profit que chacun savait être considérable, se partageait entre tant de personnes que cela ne faisait pas un particulier ou deux assez riches pour donner de l'envie; pourtant le ministère
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désirait depuis longtemps savoir le chiffre de ces bénéfices. Pontchartraio, contrôleur général des Finances suus Louis XI V, avait une fois tenté de voir clair dans cette situation ; mais les Fajot, en donnant une forte somme pour les bâtiments du Roi, s'étaient assurt^ le repos et le Kégent n'avait pas eu plus de pouvoir. Brusquement, un matin de l'année 1738, Fleury annonça aux fermiers que le bail était résilié et les invita à remettre séance tenante le service aux frères Grimod et Thiroux, désignés pour leur succéder en qualité (le simples régisseurs. Ceux-ci, au nombre de 6, étaient gratifiés ensemble d'un traitement fixe de 270.000 francs, plus une participation du tiers dans les recettes nettes au-dessus de 11 millions de francs, chiflre de l'ancien bail.
Le Trésor ayant encaissé l'année suivante 1.500.000 francs de plus, on en peut conclure que le bénéfice des fermiers était d'environ Z millions. Trente ans plus tard (17G8), le revenu des postes montait à 15.600.000 francs; il était. de 2^i millions au moment de la Révolution ; ce qui n'avait pas empoché les régisseurs-intéressés de s'enrichir à leur tour : la place de l'ainé des (irimod, le S' de La Reyn!^re, passant pour valoir 400.000 francs par an
Le produit net serait d'ailleurs uu bien mauvais
Riocrr Dci P09TIS sors i/arcim iiàaiiii IW
iiiUico du degri^ d'uUlitë, de progrès et même de bonne gesiioi^ ' -tes. 1^ service public, qui
i-u ITl^l, rap^ .J millions A l'État, et moitié
plus sous la HestauratioD, De procurait A notre budget de t918 qu'un boni de 46 millions, y compris les télégraphes et les téléphonée. Le produit brut, d'une date À Tautre, a progretsé daranta;:«' : il était de 33 millions de francs en 1791, il est' aujourd'hui de 370 millions. L'ancien régime exploitait donc A 70 p. 100 de gain; pour lui, les postes étaient surtout un impôt; dans l'exploitation contemporaine, — A 12 et demi (>. lOU de gain seulement, — le côté flscal passe tout A fait au second plan. La compar^son des produits bruts, A deux époques diverses, nous renseignerait encore très mal sur le déTeloppement eflTectif de l'organisme, parce qu'il y a cent Miu'l-huit ans, les tarifs étant très élevés, on obtenait une somme relatirement forte avec un nombre assez faible de correspondances.
La Révolution eut cette conception du rôle moderne des postes et tenta bravement de le n^alisier : en dix ans, malgré l6S troubles intérieurs et la guerre étrangère, elle doubla l'importance de ce service. L'emploi des petits courriers ou entreprises particulières, c'est-A-dire des piétons ou des méchantes charrettes A un cheval
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dont le coDducieur, assis sur une botte de paille, avait sa malle derrière lui, subsistait, pour des routes de première importance comme celles d'Amiens, Orléans, Reims, Troyes, Saint-Quentin, Rouen, Chartres et la Bretagne, jusqu'en 1791. Des malles furent alors établies sur toutes les grandes routes; 1' « entreprise » fut résenée aux chemins de traverse. Comme les maîtres de poste étaient tenus au transport gratuit^ — sauf le pourboire du postillon, — de deux malles par semaine, tandis qu'il fallait leur payer assez cher le port de la troisième, Tancienne administration ne se pressait pas d'établir ce troisième ordinaire, dont tout le Midi notamment était privé. Dans le Nord, il n'y avait pas longtemps que des ser>'ices directs avaient été institués entre des villes peu éloignées, qui précédemment n'étaient reliées qu'avec la capitale. Aussi, de Mézières à Charlemont, — trajet de 10 lieues, — une lettre mettait-elle trois semaines, parce qu'elle devait aller à Paris et en revenir.
Kn comparant, de 1791 à l'an IX (1801), le parcours annuel des agents des postes, en voiture, à cheval ou à pied, l'on constate que, dans l'espace de ces dix années, le chi/fre des kilomètres était passé de 7 millions et demi à 15 millions. — Il est aujourd'hui de 260 millions, dont
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189 millions sur voies ferrées. — Quoique les postes eussent ainsi doublé d'importance, leur produit brut arait à peine aufrmenté (de 33 millions à 35) et leur produit net arait baissé (de 23 millions à 16 et demi).
Les recettes étaient demeurées stationnai res : parce que le tarif des affiranchissements avait été abaissé et que le port des papiers de procédure, — le sac à procès était une partie notable du trafic postal sous la monarchie, — était moins lucratif depuiii que les tribunaux avaient été rapprochés de leurs justiciables. Les dépenses au contraire s'étaient t>eaucoup accrues : l'extension du service en poste à un très grand nombre de routes n'avait pu se faire qu'à un prix quatre fois plus haut qu'en 1791, pour dédommager les maîtres des postes de la presque inactivité à laquelle ils étaient réduits, par la concurrence des voitures libres, presque aussi rapides que le« malles; quant aux buralistes, leur traitement avait grossi à proportion du travail qui leur était imposé. Quoique ce travail se fût multiplié depuis le début de la Révolution, rien n'eût pu faire prévoir en 1801, ni même en 1840, le prodigieux développement des postes qui, dans notre France contemporaine, véhiculent, classent et font annuellement parvenir k leur adresse trois mil-
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Hardi et demi de lettres, de cartes, journaux et papiers de toute sorte.
Si l'on suit en détail dans certaines localités la marche du progrès postal depuis cent ans, on remarque que, jusqu'au milieu du règne de Louis-Philippe, nombre de petites villes ne possédaient encore ni bureaux, ni distribution Journalière. Quant aux simples communes rurales, la plupart se contentaient d'une distribution par semaine. A Peyreleau (Aveyron) où le facteur passait tous les huit jours, une délibération du Conseil municipal s'exprime ainsi en 1832 : « Le service actuel des postes suffît aux besoins; le service journalier ne serait d'aucun avantage. » En 1843, ce chef-lieu de canton fut doté d'une receveuse à 180 francs par an ; en 185(), il eut deux facteurs; maintenant, il en a sept et il en demande deux de plus, « indispensables », dit-il (1910). Il reçoit de différentes directions quatre courriers par jour et émet environ 2.000 mandats. Plus tôt ou plus tard, suivant les régions, l'ancien porteur à 100 francs par an» payé parfois en nature par un poids convenu de blé, fut remplacé par une administration plus perfectionnée; mais partout, une fois éveillé, le besoin de communications grandit à mesure qu'il était satisfait.
CHAPITRE XVIII Le télégraphe aérien
Cadom d« 2 en 1 lictich. de Francfort à Pahf, pour anooo* mt OM BO«v«IU. Uk 1741. — Piftoni Toytfwt en OriMi. «- Im lél^gnphe da jaidin da tsMabooff «o 169f. — L'inrentioD d'Amontoot. >- Le • Ucbygraplie * ou « i^légrtphe • de Cbappe (1791). — ExpérieneM de IféoilmoBtui. — PnarilrB lignt de Paris à Lille. — liô pouUaM. — t lifiMaji ptr ooi. — Voc«buJiir«s do 1795 : 8 464 looU afoelt. — 14 kilomèlros entre les tUtiom. — La première dépêebe du IS Fructidor an II. — JalOMia de orti» iavMlioii à Yé/^rvù^». - DUBeiUléa d'arfMit — BfNU liéfolquea d« Cbappt. » UgOM de Paria à Sinaboarg, Breat, Milan. — Déroloppemeot de 4.Mf kilomètrrit. «n i8Si lorti<iiiA le télégraphe optique dlapantt.
Cet communicaliong allaient être accélérées an XIX* siècle par la vapeur et l'électricité; le xTiit* siècle, « tes dernières années, rit seulement la naissance du télégraphe aérien. On avait eti l'idée, lors de l'élection de l'Empereur en 1742, de placer des canons de deux en deux lieues de
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Francfort à Paris, « ce qui aurait fait connaître la nouvelle en cinq heures; » mais le transport des canons aurait, paraît-il, coûté 34.000 franc«. Les pigeons voyageurs étaient pourtant connus, à cette époque, et employés en Orient par les capitaines de navires qui, en arrivant à Alexandrctte, leur confiaient des missives pour les négociants d'Alep; Ton en lâchait aussi de Bassora pour Bagdad, éloigné de plus de cent lieues.
La première expérience d'une petite ligne télégraphique fut faite dans le Jardin du Luxembourg (1690), sous le patronage du Dauphin et de sa maîtresse, la grosse M"' Choin, très enthousiaste de cette idée, bien que l'histoire ne lui prête pas d'ordinaire un grand mouvement dans l'esprit. L'invention était due à Amontons, de l'Académie des Sciences, qui trouva, dit Fontenelle, le moyen de faire parvenir une nouvelle en trois ou quatre heures aussi loin que de Paris à Rome, sans qu'elle fût sue dans tout l'espace compris entre les deux villes. « Cette proposition si paradoxale et si chimérique en apparence fut exécutée sur une petite étendue de pays; » des gens disposés en plusieurs postes consécutifs, munis de longuesvues, apercevant les signaux, se les transmettaient les uns aux autres jusqu'au dernier en aussi peu
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He temps qu'il faJUii au premier posto pour faire - tignaui au deuxième.
Manquait-il à celte dëcouTerte quelque» détail qui la rendit pratique? Toujours est-il qu'elle sommeilla durant cent années, jusqu'à ce que Claude Chappe établit en 1791 à la barrière de rÉloile ton premier tachygraphe^ — qui écri^ vite, — plus heureusement baptisé par Miot, chef division à la Guerre, de télégraphe, — qui écrit de loin. — Une expérience offlcielle, ayant été décidée par l'Assemblée Législative, après que la première machine eût été nnitamment brisée par 1» hommes masqués, une seconde fut hissée à Ménilmontant, chez Lepelletier Saint-Pargean. Celle-ci fut incendiée par la populace comme suspecte de permettre à Louis XVI, enfermé au mple, de correspondre avec ses partisans, tieconstruit sous la protection de la force armée, un nouvel appareil donna des résultats si promis par un échange de dépèches avec Saint- !i-du-Tertre, localité distante de 35 kilo- :.6j que Chappe, appointé « ingénieur-téléraphe a à 5 livres 10 sous par jour (1793), fut issitôt chargé de mettre sur pied une première ligne de Paris à Lille.
.\u châssis mobile de l",d5 centimètres de long sur 1*,S5 centimètres de large, garni de lames de
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per^.. ....V . à deux faces, blanches et noires, et
flanqué de deux autres châssis plus petits qui se profilaient sur l'horizon, Topérateor, placé dans une chambre basse, donnait l'impulsion avec un système de cordes et de poulies, lesquelles actionnaient aussi nn petit appareil de contrôle, le r^étiteur, [ildiCé h càié de lui. Quoique la machine pftt prendre cent quatre-vingt-seize positions, chaque mot, au début, n'exigeait pas moins de six signaux, réduits peu après & deux par les vocabulaires de 1795.
Il fut alors dressé trois répertoires distincts de quatre-vingt-douze pages chacun, à quatre-vingtdouze mots par page, correspondant aux quatrevingt-douze signaux ou développements du télégraphe dont Tun indiquait la page et l'autre le mot. Le premier de ces codes renfermait ainsi 8.464 mots usuels; le second contenait un même nombre de phrases, pour la Guerre et la Marine: le troisième était géographique. Entre Paris et Lille, les seize stations, à 14 kilomètres en moyenne les unes des autres, furent reconnues plus tard trop espacées pour assurer une marche normale ; de même avait-on suivi trop rigoureusement le principe de la ligne droite, au lieu de choisir les hauteurs les plus propices.
Le jour pourtant où apparut sur le dôme «in
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Louvre, cimier bien maigre et p«u esIhéUqne pour ce ca<que géant, la mécaniqne parlante de Cbappe, fut une date mémorable dans l'hittoire des communications. Le 15 fructidor an 11 (1*' septembre 1794), panrenait la première dépèche, pour laquelle les appareils se déployaient simultanément depuis la tour Sainte-Catherine, à Lille, jusqu'au deruier poste de la butte Montmartre. (iVtait la nouvelle d'une victoire ; Carnot Tint en donner lecture A la tribune de la Convention : « La Tille de Condé est restituée k la République; la reddition a eu lieu ce matin à six heures •,
Bien que l'histoire politique de la RéTolution, — la seule écrite jusqu'ici, — ait, suiTant sa coutume pour tout ce qui n'est pas la lutte voyante et brillante des partis, à peine mentionné l'inauguration du télégraphe aérien, ce succès national excita grande jalousie à l'étranger: il parut en Allemagne des pamphlets pour décrier la machine de Chappe et en démontrer l'absurdité. A la tète de ce mouvement, Bergstrasaer, Taateur de la Myfuéwuttographif^ écrivait an roi de Prusse : « Le télégraphe aert à amuser les Parisiens qui, les yeux fixés sur la machine, disent : Il va! Il ne va pas! • Il alla pourtant, mais on a peine à comprendre comment. Tout manquait à Chappe,
l'argent surtout, quoique son administration nais-
ta
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santé panU disposer de m 13 millions par an ». Mais au temps où 100 francs valaient 5 sous en assignats et 0,60 centimes en mandats « territoriaux » du Directoire, ces 13 millions de papier représentaient à peine 90.000 francs en numéraire.
La ligne de Strasbourg exigeait 6.000 livres de fil de laiton; Chappe en obtint 300 et imagina d'y suppléer en empruntant aux mobiliers confisqués, épars dans les magasins nationaux, les cordes de métal employées naguère à la suspension des lampes. A Metz, lorsque déjà la toiture du bâtiment où siégeaient les administrateurs du district était enlevée pour faire place à l'échafaudage du télégraphe, le travail fut interrompu faute de fonds, et les fonctionnaires, faute de toit, allèrent siéger ailleurs. L'an VI enfin, à l'occasion du Congrès de Rasladt, le Directoire délivra 176.000 francs eu numéraire pour la construction de cette ligne de 600 kilomètres, comprenant 46 postes de Paris à Strasbourg ; elle fut achevée en 5 mois. Les baraques étaient en bois; celles de la ligne de Paris à Brest furent construites la même année, en maçonnerie, au nombre de 55 sur un parcours de 870 kilomètres. Trois lignes fonctionnaient au début du Consulat, le 18 Brumaire : cellf s du Nord, de l'Est et de la Bretagne.
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Celle de Lyon, asMZ aT&océe, fut prolongée kouh rKmpiro jusqu'à IliUo et VenUe, et Teofemble du télégraphe aérien comportait en 1852, loraqu'il disparut, un déTeloppement de 4.000 kilomètres. Ce télégraphe primitif ne faisait pas de recettes, réserve comme il l'était aux dépèches ofQcielles avec, pour unique client, la loterie d'État dont il publiait lc8 numéros gagnants. Son budget en 1814 s'élevait à 300.000 francs ; chiiïre modeste auprès des 96 millions de francs que produisaient nos télégraphes et téléphones de 1013.
CHAPITRE XIX
Le transport des marchandises — 1.300 tonnes par tête à un kilomètre.
Eo 1913, chaque Français faisait transporter 1.300 tonnes par an à un kilomètre, soit 13.000 kilos à 100 kilomètres. — 50 milliards de tonnes kilométriques sur terre on sur mer pour 39 millions de Français. — Création récente de ces transporU. — Comparaison du poids dea lettres et des voyageurs à celai des marchandises. — ■ Les Toyageurs en chemins de fer représentent 1.400 millions feulement do tonnes kilométriques — Les marchandises 34 milliards de tonnes. — Le tarif du chemin de fer comprend l'entretien de la route. — Charge moyennc de 2.000 tonnes par kilomètre et par Jour, sans compter le véhicule. — La plus humhle famille ouvrière ou paysanne use journellement de produits venus des quatre parties du monde. — Café, sucre, monie, pétrole, hougie, fer, poutres, chanvre, coton, laine, papier, nitrates du Chili, phosphates d'Afrique, etc. — Toute la civilisation moderne repose sur la révolution des transports de marchandisea. — )adi«, la ruine dea producteurs De profltait pas aux ooDsommateun. — Aiyoard*hiii, les premiers vendent plu» cher; les seconds achètent meilleur marché.
Il TBAII8F0IIT OIS MAtClANDIttfl l^H
ATaot U fnierre, chaque FrançAi« transporUit, ou l'on transportait à son intention, pour le charme ou la commodité de aa vie, îreiiff eentt tonnes par an à un kilomètre, toit treize mille hloi h la distance moyenne de cent kilomètres.
Telle était, rapportée à nos 39 millions de concitoyens, quel que fût leur âge ou leur sexe, et quelque modeste que fût leur rang sur l'échelle sociale, la part qui retenait alors à chacun (teux dans le Tolume et le poids gigantesque des 50 milliards de tonnes kilométriques, déplacées chaque année à leur intention et pour leur compte, par les roies ferrées, fluviales ou maritimes, sans parier du mouvement de nos routes terrestres dont il n'existe aucune statistique.
Ce mouvement global de 50 milliards de tonnes chargées, déchargées, vuituréesparou pour nous, se décomposait en 180 millions de tonnes effectuant sur nos chemins de fer un parcours de 135 kilomètres, 36 millions de tonnes accomplissant sur les canaux et rivières un trajet de 156 kilomètres, et 40 millions de tonnes importées ou exportées par mer d'une distance que, pour être sûr de rester au-dessous de la vérité. Ton peut chiffrer à 500 kilomètres en moyenne, puisqu'elles venaient en égale quantité d'Angle-
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terre et d'Amérique ou d'Asie, faisant tantôt 30 kilomètres et Unl6t 7.000 *.
Tous ces transports étaient une création récente : ils dataient de la seconde moitié du xix' siècle. Celui des chemins de fer, qui remplaçait la traction animale sur certains points, ne l'avait pas diminuée; il s'était purement ajouté à elle : c'était un gain total. Le nombre des chevaux de trait ayant fort augmenté, ainsi que la longueur des routes ouvertes, on peut être sur que tes charrettes et camions dans leur ensemble véhiculaient en 1913 un poids très supérieur à celui d'il y a soixante ans *. Quant aux transporta maritimes, les entrées et sorties annuelles des ports français qui, — non compris le cabotage, — étaient, il y a cinq ans, de 51 millions de tonnes, ne dépassaient pas 11 mit' tonnes en 1869 e< 3 millions et demi en /> sur les fleuves et canaux qui, les premiers du moins, semblent avoir été le mode de locomotion
< ommerce avec l'Angleterre se chiiïrait, en valeur, par 2 milliards 400 milUons et notre coinn avec les tItatsUnis, l'Argentino, le Bri'sil, les Ind plaises, la Chine H la Turquie, formait un total 3 milliartiâ. Kn poidt, ces échanges respectifs i lin rapport semblable à celui de la valeur.
1. Le nombre dot entreprises de voitures pobliqoet était de U.OOO eu \%Hi il était de 19.000 en 1909.
préféré de jadis, le trmDc ëlail h peÏDr le quart de ce qu'il étail à ta teille de U déclaration de guerrf en 1*" t ••" ♦*n verra plus loin le« motifs.
Il t'écrit plui de lettres qu'il no se fait de voyagea, niait il te véhicule, au poids^ incomparablement plut de marchandiaet que de papiers postaux et de créatures humaines. Les anciens modes de transport étaient parvenus à assurer tant bien que mal la circulation des lettres et au' me des voyageurs, colis peu encombrants et peu lourds. Les quatre-vingt-dix objets de correspondance, — moitié lettres, moitié journaux ou imprimés, — que chaque Français recevait annuellement avant 1914 représentent, à vingt grammes chacun, une charge globale de 720.000 tonnes. Ce voyageur lui-même qui montait en chemin de fer quatorze fois par an et faisait en totalité 402 kilomètres sur le territoire de la Hépublique, admettez qu'il pèse i* ' ' "tlement 7r> kilos, constituait, pour l'enst-. .. leti réseaux, un poids total de un milliard 400 millions de tonnes kilométriques.
Qu'est-ce que cela, comparé aux 24 milliards de tonnes de marchandises? Les chemins de fer transportaient donc au poids dix-stpt fois plut de mareknndùei que de voyageurs. La tonne de
voyageurs (à 75 kilos par tète) payait 46 centimes par kilomètre ; mais la tonne de marchandises, en petite vitesse, payait dix fois moins, — quatre centimes et quart; — ce qui de nos jours permettait aux objets vulgaires et de peu de prix d'aller très loin, et ce qui explique aussi combien cela leur était autrefois impossible.
Notez, et c'est un point capital, que dans le prix perçu par le chemin de fer est compris l'entretien de la voie, dont l'ancien roulage n'avait pas à tenir compte. Or, comment eût-on pu entretenir une route telle que cel^e de Paris à Lyon ou à Calais, sur laquelle eussent passé chaque jour des millions de kilos? Répartie sur nos 40.000 kilomètres de chemins de fer, la charge annuellement transportée en 1913 ressortait en moyenne^ par kilomètre et par jour, à 2.000 tonnes, sans compter le poids des véhicules; quelle route pourrait, en tempt normal, supporter le passage quotidien de 1 .000 charrettes portant chacune 2.000 kilos?
Il peut sembler extraordinaire et même invraisemblable que, pareil à M. Jourdain qui faisait de la prose sans le savoir, chaque Français, avant la guerre, déplaç&t inconsciemment, envoyât ou apport&t chaque année, d'une distance moyenne de 200 kilomètres, 6.500 kilos par terre ou par
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eau. OpendftDt. si Ton regardait vivre» je ne dit pat les riches ou les bourgeois, producteurs et consommateurs d'importance, mais le plus simple paysan dans son village, on ne s'étonnera plus que, pour faire vivre comme elle vivait en 1914 Li famille qui occupait cette maisonnette, il fallût tnuiivoir et véhiculer un pareil poids.
Presque tout ce qu'elle consommait venait de loin et les chosM mêmes qu'elle produisait sur place, comme les grains ou le bois, pour qu'elles nVocbértssent pas à l'excès, pour que le pain blanc de sa table et la bûcbe de son foyer ne devinssent pas, en se faisant rares, des objets de Inxe qui lui eussent échappé, devaient être multipliées par des apports lointains, dans l'intérêt de cette famille paysanne. Il fallait que le froment du Nord vint alimenter le Midi, que le froment d'Amérique, de l'Inde ou de la Russie comblât les vides de la récolte française. Si le charbon de terre n'avait pas remplacé le bois dans tons les usages industriels, si les citadins ne l'avaient pas employé de préférence comme combustible ; si, même aux champs, le maréchal, le bouilleur de crû, ne s'était servi de houille pour sa forge ou son alambic, le bois, disputé par des consommateurs plus fortunés, eût été arraché aux campagnards.
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Pour sa nourriture quolidienne, celle famille rurale unait de café tlu Brésil, du sucre de l'Aisne ou du Pas-de-Calais, de morue de Saint-Pierre et Miquelon ou de Terre-Neuve; le pétrole (jui brftlail dans sa lampe de faïence blanche suspendue aux solives du plafond, venait de Bornéo dans l'océan Indien ou de Bakou sur la mer Noire; sa bougie était le produit de graisses internationales, peut-être de gadoues des I^llats-Unis, désinfectées, blanchies et déshydrogénées par un procédé scientilique récent. Sa faucheuse était importée d'Amérique, à moins qu'elle n'eiU été fabriquée par la succursale française de quelque International I/nrvester. De Lorraine venaient le fer de sa charrue, l'acier de ses essieux, de ses bandages de roues, de ses instruments aratoires, la ronce artificielle de ses clôtures. Le lien de corde, enroulé sur le front de ses Taches, était fait avec les flbres de Manille (Iles Philippines mariées au chanvre russe de Riga. Les poutres de son toit, le plancher de son grenier, étaient arrivés tout équarris et débités de Suède et de Norvège, d'où lui venaient aussi, sous forme de sapin brut, le papier do son journal et son propre papier à lettres. Sa chemise, son mouchoir, ses serviettes de coton venaient de la Louisiane «m du Texas, la laine de ses habits venait d'Argen-
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Une ou d'Australie, et, «i Ton objecte que parmi les fouruitoreH qui précèdent « beaucoup sont de faible poids, on se souviendra <]t: illienide
kilos d'engrais artificiel qui ! icnt set
labours on ses prairies Tenaient, les nitrates du Chili, les phosphates do rAfrique du Nord.
Dm diverses provinces françaises et même de toutes les parties du monde étaient apportés à ce paysan cent objets nécessaires ou utiles à son exploitation agricole, comme à sa nourriture, à soti vt^iement, à son éclairage personnel; mais il n'usait pas moins des moyens de transport pour exporter, à des prix avantageux, presque tout ce qu'il produisait et qu'il n'aurait pu continuer de produire pendant un an, ou m^me seulement pendant quinze jours, si des trains entiers de chemins de fer n'étaient partis sans cesse de la •itation la plus voisine, chargés de ses volailles, de ses légumes, de ses fruits, de ses fleurs, aossi bien que de ses grains, de son bétail on de son vin.
C'est ainsi que le transport des marchandises pst le plus important de tous, non seulement en lui-même^ par le nombre des kilogrammes, mais par tet consf^quencet : la civilisation moderne, si complexe, repose sur lui tout entière, parce qu'il est la condition essentielle de toute production
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et de toute consommation, partant de toute industrie, de toute richesse, de tout bien-être. C'est la révolution des transports qui a mis fin à ce désolant paradoxe de naguère : Textrëme abondance des récoltes devenant une cause de ruine pour les producteurs, par un avilissement des prix dont les r,onsommateursn*étaient pas à même de profit» r.
M Mourir de faim sur un tas de blé », suivant le mot connu de M"* de Sévigné, n'était pas seulement le fait d'une province exceptionnellement favorisée où le grain ne trouvait plus d'acheteurs, mais celui de régions très vastes et même de la France entière, à certaines époques où, les défrichements allant plus vite que l'accroissement de la population et l'ofTre de denrées dépassant la demande, tout progrès était paralysé. Par contre, la cherté, dont soutiraient les consommateurs, n'était jamais avantageuse aux producteurs, parce qu'elle Si\A\i pour cause nécessaire la disette; l'on ne pouvait si bien vendre que ce dont mil n'était vendeur.
Si l'on trouve, du xni" au xvi' siècle, des hectares de vignes à iiO et même A 70 francs, — de notre monnaie, — en Languedoc, tandis qu'il s'en voyait à 4.000 et 6.000 francs à Argenteuil et à Vanves, à 7.000 et 8.000 francs en Basse-
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Normandie et à Naoterre, c'est que, moiot le climat était favorable à leur cujture, plut \tê ▼igoes augmentaleat de prix parleur rareté. Avec uoe production réglée sur la coniommatioo locale, le phénomène était semblable pour toute mar- ( handise. Avant la dernière guerre, avec une consommation univerMlle toUicitant la production indéfinie dés bonnM qualités à bai prix, un phénomène inverse apparaissait : par la division du travail sur le globe, par l'adaptation des cultures et des industries aux climats, au sol, aux forces naturelles et aux conditions économiques, l'humanité réalisait ce prodige : d'acheter meilleur marché tout en vendant plus cher.
CHAPITRE XX
Le coût des transports sur route, du moyen âge à Louis-Phlippe.
Le tarif de la « petite vitesse » depuis sept siècles. — Les prix de jjort de la tonne de mille kilos par kilomètre. — - Le gros charroi est libre. — Les colis • portés au trot » sont réservés aux Messageries royales. — Monopole pour les paquets inférieurs à 25 kilos. — Taxe ofAcielle de ce que nous nommons « Colis postaux ». — De Paris k Lyon ou Bordeaux 7 fr. 50 par 5 kilos sous Louis XVI.
— Prix exorbitants du moyen &ge pour les petits colis. -- Ils représentent les frais de voyage d'un exprès. — Variations brusques des anciens tarifs à quelques années d'inter\'alle. — « Commissionnaires. — Eir '•» par la voie des rouliers. • — Une main pour . 1 \ fragilité. — Les avaries de transport et les proc^ pour indemnités. — 0 fr. 73 à i fr. 86 pour la tonne de blé, par kilomètre.— Sous Louis XV, de Paris k Lyon 1 fr. iO par kilomètre. — Noyé dans la boue. — Les frets de retour.
— Manque do chevaux. — Les « roussatis • da Midi. — Elargissement des bandages de roues au commencement du xiz* siècle. — Le roulage sous Louis-Philippe.
Pour faire pareille besogne, il fallait un outil que U08 devanciers ne possédaient pas : si le lait
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pur éUii eu 1913 moiot coùleui à Paris qu'il y a cinquante ant, tout eo rapporiaot davantage au nier qui le fuurDisaait, c'est qu'il vouait il y a ...^ ami auasi vite de 150 kiloroètrea que de (iarchee ou de llootfermeii sous le second Kinpire. Bt si la pierre à bâtir do nos grandes \iileg, bien qu'ameoée d*«ne carrière lointaine faisait réaliser à la fois on gain nouveau au propriétaire qui l'extrayait et une économie à l'enrelieur qui l'employait, c'est que le remorir ou la locomotive avait fait voyager ce éuorme pour quelques francs. Avec le roulage d'autrefois, la pierre eût trop enchéri en ruute et le lait fi)t resté eo rente trop longtemps. Quel fut dooc, dans les sept siècles [qui ont précédé le nôtre, le tarif de la « petite vitesse? » non que je prétende ici dresser, pour le moyen ige et les temps modernes, une nomenclature analogue à celle du copieux in-folio qu'est le livret Ckaix de nos Compagnies de chemins de fer. L'oMfre serait assez malaisée et d'ailleurs fastidieuse, liais, grâce aux prix de transport que j'ai recueillis en asset grand nombre, pour des marchandises variées et s'appliquant à des poids "' ^ des distances précis, il est possible, en tra- .ont les chiffres anciens en chiffres de 19lS, de savoir ce qu'il eu coûtait jadis par kilomètre
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et par tonne de mille kilos, el de comparer au présent un passé jusqu'ici obscur '.
Les transports qui, pour les voyageurs et les lettres, devinrent, aux xvir et xviii* siècles, l'objet de monopoles assez jaloux, demeurèrent libres pour les marchandises. La loi seule de l'offre el de la demande régla, depuis le moyen âge jusqu'à la lin de la monarchie, le voiturage des marchandises, la « petite vitesse » du moins, c'est-àdire le gros charroi. Pour les colis légers, portés au trot, — allure correspondant à la « grande vitesse >» actuelle, — leur trafic était, depuis Louis XIV, réservé aux Messageries Royales; celles-ci obtenaient fréquemment condamnation à dommages-intérêts (de 20 à 70 francs) des rouliers qui s'étaient illégalement chargés de paquets inférieurs à 25 kilos, ou en avaient indûment groupé plusieurs pour atteindre ce poids.
La taxe officielle appliquée par les diligences à ce que nous nommons les « colis postaux, » était graduée suivant la distance : de 50 ceotimes, chiffre minimum pour 5 kilos expédiés à 40 kilomètres, elle s'élevait par 20 kilomètres de
1. Voyez les tableaux de prix dea moyena de transport dtna le tome VI. p. 6ÎJ, de mon Histoire Êconomi^ut de la propriété, des salaires, des deni-ées et de tous Us prix en générât depuis UOO jusqu'à 4800.
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L^ceiilimeii, de sorte qu'à dettinatio.. ... ;.,„.. ^.^, de Bordeaux, 5 et 10 kiloii, au lieu de 80 cptitimt s el I fr. 25 eo 1913^ payaieni tout Loui> \ \ i '4) ôt 15 firaoca. Ce tarif de la flu de lan- i« n >o, afec son supplément de 50 cenlmus pour liTraison à domicile, était cependant inférieur d'un tiers à celui des premiers coches publicti au temps de Louis XllI.
11 eût paru bien bon marché aux gens des xjY^et XV* siècles, où les petits colis payaient proportioBoellement le plus cher, greïét qu'ils étaient des frais d'une voiture souvent aox trois quarts vide. U en coûtait 10 francs pour le port d'une robe de Paris à Compiègae (1902), 96 francs pour celui d'une grande cage de perroquets de Monlargis à Paris, 128 francs pour quelques poissons de Paris en Franche-Comté et 72 francs pour un baril de lamproies de Paris à Arras (1406). Au xtr siècle le port d'une épinetle de quelques kilo-^, — cet embryon des pianos futurs, — était payé 84 francs de Tours à Cognac ; celui de deux • harnais d'armes », •— armures complètes, — 108 francs de Besançon à Bruxelles (1501); celui de six gerfauts, de Bruxelles à Prague, 166 francs « 1Ô95).
Ces prix et beaucoop d'antres du même genre ne sont pas, à proprement parler, la rémunéra-
-1" I kvomth'N m- m-.',i\. i,r Tnwsi'oi'.r
tion etTeclive d'un « trans[)orl >. de marcli.inlis.s, mais la dépense de voyage d'un exprès, indt-péndante de la charge à lui confiée. C'étaient des manifestations de luxe, disparues de notre temps, où elles seraient sans objet. Elles suppléaient à la « grande vitesse » inexistante, mais n'ont pas plus d'analogie avec un trafic organisé que n'en ont, par exemple, avec le tarif actuel des cercueils par chemin de fer, des cortèges funéraires qui rapatrient procesMionnellement, parfois de fort loin jusqu'au tombeau familial, un cadavre princier : ainsi en coûta-t-il 160.000 francs pour ramener d'Italie à Thouars (Charente) escorté d'une foule de prêtres et de chevaliers, entre deux rangs de porteurs de torches en cire, le corps de Louis de la Trt''moïllo, tué à la bataille de Pavie(1525).
Lorsque, au contraire. 500 plumes de chapeau payent 56 francs de Paris à Nevers (1618), ou six fromages de Parmesan 26 francs de Milan à Bruxelles, nous voyons bien, et que les charretiers devaient sur le parcours avoir d'autres clients, et qu'ils en avaient cependant fort peu, puisqu'ils exigeaient pour de si faibles poids un pareil fret. Plus tard, lorsque des services réguliers fonctionnèrent, le port des petits colis fut moins fantaisiste : 20 francs pour une valise par le coche de
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Paris à Troyes, 1 fr. 30 pour une paire de souliers de Paris à Strasbourg ou 10 fr. 50 pour • deux belles truites » de Dieppe à Versailles (1760).
Encore n'était-ce que sur quelques grandes routes. Entre loeaiiUt médiocremeni éloignéat noais qu'aucun passage périodique de voitiires n'unissait entre elles, le prix demeure éleTë et d'ailleurs très Yariable : de Vinsobres, boorg de DaupbintS à Grenoble, le kilo paie tantôt 87 centimes pour des Tètements, tantôt 3 fr. 75 pour d(>s truffes (1635), sans que la nature de la marchandise y fût pour rien, car, pour les mêmes objets, le port diminue ou augmente du simple au double à quelques années d'intenralle. La flxité des tarifs est un bienfait tout moderne; avant la création des chemins de fer, quand la marchandise était abondante, l'outillage des transports devenant insuffisant, les prix s'élevaient brusquement au triple et au quadruple comme les frets sur l'Océan.
Les « colis postaux », malgré leur nombre d'environ 75 millions, et d'ailleurs tout le trafic dit de « grande vitesse », ne représentaient qu'une bien faible partie do mouvement des marchandises avant la guerre : sur nos voies ferrées 20.000 wagons y suffisaient, tandis que 385.000 étaient affectés à la « petite vitesse. • A cette
(leiiiKK |*ourvoyaicnl vers la fin du xviir bièi:le à Paris, seize « commissionnaires entrepreneurs de grosses voitures par la voie des rouliers, pour toutes les villes du royaume »; les uns spécialisés dans certaines directions, les autrt'S prenant pour tout pays.
IMusieurs fois l'hllat avait - n- • n'-f^'lementer ce commerce : dès le règnt- ùc Louis XIll, on faisait valoir que « les marchands sont le plus souvent en peine de trouver des rouliers et, s'ils n'ont de quoi leur donner leur charge, faut qu'ils attendent souvent quinze jours ou un mois ». Les colis étaient'« confiés au premier venu, pauvre homme parfois, qui n'a qu'une charrette et vend, si elle se rompt en chemin, une partie de ses chevaux pour la faire réparor ou en avoir une neuve». Un fermier sollicitait (1634), en échange d'un versement de 1.500.000 francs, dont le Trésor lui eût servi l'intérêt à 4 p. 100, h' privilège du roulage en France; d'engageant à faire partir à jours fixes une ou deux charrettes par semaine^ chargées ou non, — c'était sans doute assez en ce temps-là, — et, de plus, « à assurer et garantir la marchandise. »
Clause précieuse au premier chef : suivant l'usage d'alors, on dessinait à l'encre uuf main sur le ballot ou la caisse, pour indiquer que son
mAMMAio uu tioïKM AGI A è^v.« .Mii.è. .
f * — ''-it fragile, niaiiî cela naaen-^ '
dans son Htstoir^ (U lavt .
de Saint'GoMn (1GG5-1805), M. Aagusttn Cochin, ail IIP ^*ir de celte Compagnie, aflinne
qu'a:..:. , sur 72 glaces transportées de
r.hauny à Paris, 12 seulement arrivaient entières; pourtant U> voyage se faisait par eau et ces anciennes glaces n'avaient qu'on n * ! • rôté. De cûê miroirs brisés, des pièces «i gâtées
ou tachées d>au et de toute avarie en général, il fallait bien faire son deuil; les transporteurs gagnaient toujours leurs procès; les tribunaux, estimant que ce risiiue était naturel, n'accordaient rien et, pour les cofTres ou valises perdus sans valeur dr^clarée, ils n'allouaient qu'une indemnité fort nirdiocre.
Les projets de monopole se renouvelèrent pério- <ii Itioment jusque sous Louis XVI, soulevant <'li.i|ue fols, de la part du commerce, des protcst.itions énergiques qui tirent reculer le pouvoir. Les adversaires des courtiers libres leur reprochaient de prélever des commissions exorbi- Untes, allant jusqu'à 40 pour 100 et faisant des 60 et 120 francs par tonne.
Le taux moyen des transports par terre se tenait, avant la Révolution, aux environs de 1 franc par kilomètre et par mille kilos, avec on
maximum de 1 fr. 60 et un minimum de 0 fr. 40. Depuis le moyen âge, il oscillait entre 2 francs et 0 fr. 50, sauf pour les objets précieux, — en 1315, une statue d'albâtre coûte 2.200 francs de port de Paris à Dijon, — ou pour de très petits poids — trois rames de papier d'impression paient (1562) sur le pied de 2 fr. 66, et 42 kilos d'amandes sur celui de 20 francs la tonne kilométrique. Il règne ici la plus grande fantaisie.
Des prix exceptionnels se rencontrent aussi pour de courts trajets sur de mauvais chemins : le blé paie à Abbeville la même année (1476), dans la direction d'Amiens, 1 franc la tonne kilométrique et 4 fr. 10 dans la direction de Sainl-Valery,8ans doute à cause des difficultés du charroi.
Kn général, les chiffres que j'ai recueillis montrent le port du blé variant, au cours des siècles, de 0 fr. 73 à 1 fr. 8G la tonne kilométrique, celui du Tin de 1 franc à 1 fr. 32, celui du bois de charpente de 0 fr. 32 à 1 fr. 54, — des canons payaient 0 fr. 50 et des volailles 2 francs. Il existait naturellement quelque sorte de gradation entre les prix, suivant le caractère plus ou moins périssable des marchandises : le foin coûtera 0 fr. 77, le beurre 1 fr. 35, et, par exemple à la même date (1765), d'Aix à Paris, les mtods el
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rëpicerie sont Uiét à 0 fr. 90 par kilomètre lei mille kilos, Undis que les Ytos en caisse le sont à i fr. 30. Mais le cours des transports subissait tant de vicissitudes, obéissait à tant de causes impossibles à discerner! Nous ne serons pas surpris de Toir la tonne de laine brute supporter 1 fr. 80 par kilomètre (1673) sur la route d'Orléans et les drogueries 0 fr. 63 seulement sur celle de Soissons; et nous ne nous étonnerons pas d'apprendre par Albert Durer que d'Anvers à Nuremberg (1521) on lui prend pour divers bagages, à quelques jours <t intervalle y 265 francs, puis 1.060 francs les mille kilos. Sans doute ce dernier chiflfre est accordé au « vicarius » plus spécialement chargé de Toiturer les curiosités.
Sur la ligne de Paris à Lyon (1762) le tarif normal des rouliers était de 1 fr. 10 par tonne kilométrique, mais les huîtres venaient de llarennes à Paris pour 0 fr. 76 et le port des vivres militaires, qui se payait en Normandie sur le pied de 1 fr. 60 (1775), tombait quelques années plus tard à 0 fr. 60. Le plus ou moins de concurrence, et aussi l'état plus ou moins praticable des voies de communication, suffiraient à eipliquer d'aussi brusques écarts.
Les routes, au xviii* siècle, se créaient lentement; j'ai précédemment conté leur histoire et
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les doléances des voyageurs; les détails abondent sur ce sujel : Blondel, ministre de France, prèa rélecteur Palatin, qui regagnait son poste en janvier 1735, écrit au ministre Chauvelin : *t J'ai resté une nuit dans les boues, et hier, étant parti à six heures du matin de Château-Thierry, je fus heureux d'y pouvoir retourner coucher le soir, ma berline ayant été embourbée dès dix heures et n'ayant pu la retirer qu'à six heures du soir. Je n'ai pu faire aujourd'hui que cinq lieues, quoique ayant à ma voiture douze et quatorze checaux. Enfin, les boues sont telles qu'une charrette sur laquelle il y avait trois invalides ayant versé près d'ici, il y en eut un qui s'est noyé dans la boue ».
Les entrepreneurs de charroi passaient avec les laboureurs du voisinage des marchés sujets à mille fluctuations; en certaines directions on utilisait des frets de retour ; le concessionnaire d'une houillère en Limousin sous Louis XV, se proposait, dit-il, « d'employer pour le transport de ses charbons 3 à 4.000 voitures qui passent continuellement à vide auprès de sa mine, pour aller chercher à Limoges le sel qu'elles conduisent en Auvergne ». L'on no sait ce qu'il advint de ces espérances; mais une antre mine, en Bourbonnais, ne pouvait livrer au port de Mou-
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lios. cependant peu éloigné, pluë de 700 tonnes |Mir nioÏM (17i>3 • vu le miuque do chevaux et de fourriges >.
Bien que les charrettee ne fussent pas très communes, surtout dans le Midi où beaucoup de transporto ae faisaient encore sur des bits, à dos de bétes de somme, — mauvais roustatit de foire, — le matériel de traction dut pourtant s'améliorer au début du xix* siècle : un voyageur anglais (1802) témoigne de Tadmiration pour la manière dont on construit les charrettes dans l'Ouest de la France : • Elles sont placées sur de très hautes roues, la charge répartie en équilibre sur un essieu où Ton attache les traito. Un marchand m*a dit qu'un cheval pouvait ainsi traîner 3.600 livres*. De ce perfectionnement des (barrettes, Mercier fait au contraire honneur à l'Angleterre. « Les jantes de toutes les voitures roulant fardeau* dit-il, sont trois fois plus larges qu'elles n'étaient ci-devant..., large bandage que nous avons enlin imité des Anglais. »
Avant que l'iiiveution, puis le progrès des chemins de ftT n'eussent abaissé graduellement le coût des transports aux 4 centimes et quart où nous le voyions en 1913, une première réduction, très importante, avait été obtenue de 1800 à 1855 par la triple amélioration des routes, des ?éhi-
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cules et des chevaux, ces derniers multipliés par Télevage, tandis qu'ils étaient sous rancieo régime bien peu nombreux. Le roulage accéléré ne coûtait plus, à la fin du règne de Louis-Philippe, que 44 centimes environ et le roulage ordinaire que 26 centimes par kilomètre.
CHAPITRE XXI
Les transports par rivières ou canaux.
Aa mojM àee, de f à Si MoUmM k lonae kUomélriqiM povr Iw limotporu flovUoi. — Aai iMDpt iDOdcriMt, de U MBliiiiee tor la Loire à St oanliinei tor k Geroooe. — Moyenne de 21 ceaiimct anirafoU, de t ceatime tu- Joordliai. •* Rtrit^rei frtnceieee neeoordee de I.3M kilooièlree depoie SS ane. « DUpiriUon des iraioi de boit; IS tonnée de boU floUA sur l.SOd. — Ut tempe féodeni reepeetent le litdee flearee. — Projei de It Seine ceneliiée eolour de Parie, eoua Henri IV. — Canaux de Brian et du Midi. — SM.MS tonnée entre Boideenz et Toolooae, par eao. en 1S47: 19.0M par terre. — Le • plan Freycioel •; loogneor quintuplée dee eaoaux. — Lee Youx de Colberi. — S millinMit de fret i ur le canal de 8ainM)iMiilia ea If IS.
Ce tarif, appliqué il y a soixante-dix ans, aux charrois de plusieurs tonnes, eut semblé incroyable au temps de Louis XYI, 06 l'on psyait i franc sur routes de terre. Le prix de 26 ceotimea n'était obtenu aux siècles passés, qoe snr lesfleuTes on les canaux. Bien qu'on puisse noter
au moyen âge des transports par eau depuis 6 centimes jusqu'à 60 pour des marchandises identiques, pour des pierres par exemple, les frets ne descendaient guère au-dessous de 14 centimes sur la Loire ou le canal de Briare et ils ne s'éleTaient pas en général au-dessus de 30 centimes sur le canal du Languedoc, sur la Garonne ou sur le Rhin. Or, le fret sur canal ou sur rivière, que Ton peut évaluer à 21 centimes jadis, était eu moyenne avant la guerre d*un centime par tonne kilométrique, réduit ainsi des 19 ringtièmes, dans une proportion presque pareille à celle des routes de terre du xviii* siècle comparées aux chemins de fer actuels. Ici le phénomène semble au premier abord moins explicable : la navigation fluviale s'est pourtant radicalement transformée. Elle évolue sans cesse : qui croirait que les rivières françaises, après s'être allongées de 1.000 kilomètres de 1847 à 1887, se sont raccourcies depuis vingt-cinq ans de 1.300 kilomètres? Non qu'elles aient gêographiquement diminué et qu'elles n'occupent plus la mémo place sur la carte, mais économiquement leur longueur utile, d abord prolongée par le commerce, a ensuite décru : les bateaux grandis ne daignant plus fréquenter les sections do cours d'eau trop étroites ou trop peu profondes.
!••- iii. . ■ , '• ''^•'«•nl, leur»
iiéfauls n'i^Unt plus nia«quéi par un bon marché r'Hitif : leti les trains de bois qui, dopiiiA leur tti\on(iun à la (In du xvi* siècle, KoniMaient ne pouvoir être pratiquement remplacés. La ronstniction d'un train de bois biencoupléf avec fulailles \h\v^, oMltnit 210 francs de main-d'œuvre sous I.«utH \\ , deux hommes le conduisaient de ClamiM y ;i IHiris pour 120 francs . mettait
H traintt à la (lie, sous la haute maiu duo voitnrit^r inspecteur. En 1913, il passait parles voies iiuM.'.ii'Ies dix fois moins de bois que de houille mais, mr f .000 tonnei de boit^ à peine s'il y en atait t8 de /lolU.
Les temps féodaux, trop faibles poiu tenter la nature, respectaient le lit des lleuves. Huand un port émigrait par ensablement, ils • < -.avaient bien un peu de le retenir : à Aigdes- Mortes, au xiv* siècle, les autorités provençales dépensèrent à cette (In 320.000 francs sans résultat (1376). « Il faudrait, disait-on, pour purger le port des sables qui Tenvahissent, établir un canal dans lequel on ferait passer le Khône. » Charles VI signa plus tard des lettres patentes approuvant la construction de ce canal, mais od n'alla pas plus loin que cette signature. Quelques villes, quelques corporations de marchands s^
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cotisaient modestement, de temps à autre, en vue d'un travail local : à Hennés sur la Vilaine, à Toulouse sur la Garonne « pourlVvtirr.ntjon des rochers qui gênent la navigation
Les idées se firent jour de Henri IV à la Révolution, des plans furent dressés et l'on en exécuta plusieurs. Parmi ceux qui ne furent pas exécutés figure le «< grand canal destiné à donner cours à la rivière de Seine autour de la bonne ville de Paris ». On estima les terrains à exproprier; on nomma et Ton paya des ingénieurs, des architectes, des contrôleurs, puis on n'y pensa plus (1636^ C'était une idée de Richelieu, moins avisé en affaires qu'en politique, qui avait aussi projeté de faire à ses dépens un canal de jonction de la Gironde et de la Seudre (notable ruisseau de l'arrondissement de Jonzac) « pour faciliter le commerce de Bordeaux »,
Le canal de Briare, puis le canal du Midi, furent entrepris et achevés à grand efTort et bien lentement ; œuvres superbes et aussi audacieuses, pour le XVII* siècle, que le creusement moderne des canaux de Suez et de Panama. Les contemporains de Riiiuet, plus aptes à remuer des idées que de la terre, financiers à la bourse peu garnie, ingénieurs au bras encore peu puissant, ne disposaient pour leurs travaux publics d'aucun de
! IVlàRES • -3
nos outiU trmoche-moDlafoeft d'aujourd'hui : pelles a ripeur, avec lesquelles trois ou quatre ouvriers il(^|>lftcent 5 à 6.000 mètres cubes par jour; beune Hoofer et llason, qui permet à un seul individu de décharger 250 tonnes à l'heure. La jonction de l'Océan avec la Méditerranée, * ftar la Bourgogne, soit par le Languedoc, . à lenquète depuis soixante ans lorsque les travaux comm«ii6brent sous Louis XIV. L'union dat éêox mers ne ta réalisa d'ailleurs que sur les cartes, où la voie était marquée d'un trait continu ; car« dans la partie de la Garonne comprise entre Toulouse et l'embouchure du Tarn 81 kilomètres), la navigation était presque nulle, faute de profondeur. De Toulouse à Bordeaux le trafic annuel par eauy en 1847, n'était encore que .le 200.000 tonnes, dont 120.000 à la descente et sO.OOO à la remonte ; par terre, de Bordeaux à Toulouse, il n'était pas transporté plus de '<â.000 tonnes ; il est vrai que le roulage prenait alors 85 francs, les mille kilos, c' * • ^- A'S centimes par kilomètre.
Dans les dernières années de l'ancien rr l'opinion se préoccupe partout de l'amélii'i lies routes fluviales et« au lieu de contrée-.... les projets du gouvernement, comme elles l'avaient fait maintes fois antérieurement lors-
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qu'il s'agissait d'ouTrir une roule ou de creuser un canal, les municipalités, les assemblées locales, pressent l'Etal de leur venir en aide; mais quoique à celle époque les mémoires, les projets, les plans et devis détaillés se soient multipliés dans les cartons en vue d'ap / !ir, élargir, curer au moins et utiliser les < au
de toute taille, ne fût-ce qu'en détruisant les barrages qui les obstruaient, il n'existait encore, sous Louis XVI, qu'un millier de kilow^»"'^- de canaux livrés à la circulation.
La longueur de nos canaux actuels, — 4.700 kilomètres, — a presque quintuplé; mais c'est seulement depuis 1878, grAce à l'exécution du « plan Freycinct », que plus de moitié d'entre eux ont été amenés à une profondeur d'eau de 2 mètres et munis d'écluses uniformes, permettant la circulation de la péniche (lamande de 320 tonnes, — 38 mètres de long sur 5 mètres de large, — du type le plus usilé : 2.630 kilomètres de canaux, — au lieu de 4Ô3 il y a quarante ans, — et 2.G30 kilomètres de rivières, — au lieu de 936, — sont maintenant dans ce cas. Sur le parcours de la Seine, le tirant d'eau s'abaissait naguère à 66 centimètres (Pont-de- TArche) et même 50 (Poses, dans l'Eur.
passage de certains points il fallait jusqu a
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jU cbevaux pour halor en remonte des ballant qui portaient au plus tKK) tonnes. Aussi la jauge ordinairr lies bateaux de Seine n*était-elle que de 00 tonnes et celle des bateaux de Loire de 'M) tonoes.Aujourd'hui.parsadiTision en dix bief» au moyen de grands barrages arec écluses accolées, la narigation de la Seine entre Paris et Houeii jouit d'un tirant d>au minimum de 3 m. 20.
Si le fret fluvial s'était abaissé de nos jours jusqu'à 1 centime 3 à la remonte et 6 millimes à la descente par tonne kilométrique, si le transport sur certains canaux comme celui do Saint- Quentin, le plus fréquenté par la batellerie, ne dépassait pas il y a cinq ans 3 millimes à la descente et trois millimes trois quarts à la remonte, on le devait non seulement à d*énormes travaux techniques et, pour les rivières, à la traction à vapeur, mais aussi à la suppression de péage : ■ Il faut, disait Col bert lors de lacoiicc-^sion du canal de Picardie, que par le prix du péage le port y soit cinq fois moins cher que la voiture par terre. » Ce vœu ne fut pas réalisé : sous Louis XV, le tarif de SaintrQuentin à Chauny ou à La Père grevait le bois de 10 centimes par tonne kilométrique, le vin de 60 centimes et d'autres marchandises d'un droit assez prohibitif par son exaifération.
CHAPITRE XXII
Péages et taxes sur le port des marchandises.
Abolilion îles péiiK's en 1880. — Au xx« siècle» routet el pools sans péages ; aux temps féodaux des pétget et pasjde routes. — > Les ventes et locations des péages* rapprocbéuB de leur tArif, révèlent l'état de la circulation. ~ Influence des « maltôtes • sur la direction des routes. — Chemins on apparence déraisonnables ; les marchands ■ s'en vont par ailleurs ». — Exactions de ces douanes privées. — Suppression au xviii» siècle des « travers i ou « coutumes • sans titres. — Résistance des propriétaires. — La matière imposable leur échappe peu à peu ; messagers, coches, posto sont exemptés. — Obligation, Jusqu'en 173K, pour les bateaux, d'aller décharger à Rouen des marchandises destinées au Havre. — Entraves aux transactions, de la part des vendeurs pour se réserver la clientèle locale. — Tendance deit acheteurs à susciter la concurrence du dehors.
Abolis par une loi de lîWO, lorsqu'ils étaient perçus au prodt de l'h^tat, ou racheté» peu à peu depuis tronto-cinq aos s'ils faisaient l'objet de concessions particulières, les péages sur les voies
de na\
jour- I . . ^
<1 • !!•• lui coûUieni 12 million<i par aii
ou U'l4, — comme à l'entrelien det roules terrestres. Sur les ones comme sur les autres la gratuité absolue est de date récente : c'est senleiiioDt en 1848qae disparurent à Paris, et encore par la Tioleoce, les péages de plusieurs ponts. Intérêt et amortissement des capitaui employés à la con8truclii>n, ces péages, créés pour satûfaire te betoin de circulation^ semblaient désormais lui faire obstacle; ils étaient détenus odieux depuis qu'on ne les jugeait plus indispensables. Nous afons au xz* siècle des routes et des ponts saiu péages, nons n'en conce? ons même pas d'anlTM ; nos aïeux aTaient, aux temps féo-
• latii. des péages et pas de routes : les péages ayant été d'ailleurs beaucoup plus faciles à établir que les routes, les barrières s'étaient avec profusion béristéat sur tout le territoire derant les N.tyageurs et les marcbandises. Le modique prix
lo des péages, — souTent quelques cenie francs, — rapproché du tarif életé des
• pancartes • nous apprend que la circulation devait être insigniflante sur la plupart des voies rurales. Dans les centres urbains les perceptions'' accusent d'une date à l'antre de singuliers écarts :
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celle de Montélimar, de 8.600 francs en 1322, s'élève à 43.200 en 1487 et ne rapportait plus que 20.000 francs en 1579; celle de Bergerac, de 665 francs au milieu du xvi* siècle, tombe à 39francsen 1586etremontecn 1614 à 2.1 40 francs.
Ces taxes étaient parfois temporairement suspendues ou modérées : on promet, en 1240, aux gens de Toulouse et de tout le comté « que jusqu'au 24 juillet il ne sera levé sur eux aucune autre maitôte >» que les 2 francs de Bordeaux. Au xiii* siècle en effet, avant d'entrer à Bordeaux, les vins payaient au moins trois impositions principales, sans compter les accessoires et les droits de sortie comme cette branche de cyprès, cueillie sur la ci'jte du Cypressac, que le seigneur de Kauzan délivrait, moyennant une légère redevance, aux navires quittant le port et qui équivalait à un laissez-passer. Cet usage de 1280 subsista jusqu'à la Révolution.
Au cours des âges le commerce changeait ses routes et leur direction était influencée par les taxes de passage : la décroissance de Tune d'elles, dit un prévôt du xiV siècle en Champagne, « tient à ce que les gens qui devaient le péage l'en vont par ailleurs »>. L'effort des seigneurs pour obliger à passer par leurs bureaux, celui des marchands pour s'y dérober, iirent adopter des chemins qui.
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plut Urd, parurent déraitonnablM : ao commaDcameot du zri* siècle, en Fraocba-Comté, las marchaiidiaaa gagnaiaot direciemeoi les roontagnaa du Jura par les défilés de Saint-Claude pour éviter las péa^s d'Au^erans.
Sans doute ces douanes privées donnaient lieu à maintes exactions : accusés en 1367 de n*a?oir l>aj{ acquitté le péa^e de llontboucher, deux Ailiers porteurs de ftromages sont mis aux arrêts par le seigneur du lieu, sous un sapin, pendant une nuit et un jour, • malgré le froid et la pluie •*, et condamnés 480 francs d'amende..., par erreur, car ils furent ensuite reconnus exempts. Les bateliers de Grenoble se plaignent que, lorsqu'ils déchargeaient du bois, les gardes du gouremeur en prennent une quantité d leur discrétion ; ils demandent, en 1613, que cet impôt, s'ils ne peuvent en être dispensés, soit du moins réglementé par le conseil de ville.
Colbert fit supprimer par ordonnance royale (1669) tous péages établis tant tiires sur les rivières depuis un siècle et, pour ceux qui étaient aotérieart, prescrivit d'en justifier par titres au Conseil d'État. Là où n'existaient point de chaussées, bacs, écluses ou ponts à entretenir, aucun droit n'était excepté de l'abolition..., en théorie du moins, puisque, vingt ans plus tard, dans la
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seule province de Dauphiné, il subsistait encore quatre-vingt-quatre péages. Tout au long du xvm' siècle, il n'y eut peut-être pas d'années, ni même de mois, où des arrêts du Conseil n'aient supprimé quelques péages « prétendus » sur des fleuves ou de grands chemins par des chapitres, des prieurés, des hospices, des communes, des seigneurs petits ou grands ; ces derniers, de taille à se défendre, ne capitulaient pas volontiers : deux arrêts successifs de 1735 dépossèdent le duc de Richelieu d'un péage par terre, h rouiras, et d'un autre sur la Dordogne, à Libournc ; mais un arrêt postérieur lui en maintient la tranquille possession.
Ce n'est pas que ce.N « u.i>ii> ■■ yn » i..-iii.imes, » comme on les nommait, fussent de bien gros revenu ; la matière imposable leur échappait peu à peu : les messagers en avaient été exemptés par ordonnance de 1712, puis les coches, les carrosses, la poste; mais c'était néanmoins une ^é'AC pour le trafic local. Par une contradiction singulière, l'État, en supprimant les péages des partiruliers, les rétablissait parfois à son profit. Il subsistait d'ailleurs de capricieuses lignes de douanes, dont les principales zigzaguaient h travers le royaume, tandis que les moindres se contentaient de couper en deux ou trois tronçons
le territoire de telle ou telle province : à leur pAtMfe du Haut dant le Bâf-Comtat-Veotitsin, les marchaiidiMe |Miy&ieol un impôt, qui ne fut aboli qu'en 1738. A la même époque •eulemeot, fût permise l'entrée, par le port du Hafre, dm épiceries et drogueries qui Jusqu'alors ne pouvaient être introduites que par le port de Rouen. Les négociants du Havre voyaient passer ces marchandises à eux destinées, qu'il leur fallait aller décharger officiellement à Rouen, pour les rapporter ensir* Tîavrc. Ce privilège inconcevable, Rouen Wimùrdicus.
Avec l'étranger les transactions étaient naturellement soumises à un luxe d'entraves, dont chaque nation se plaignait d'être victime de la part de ses voisines, mais que nulle ne se privait chez elle d'infliger aux autres. On avait, au XVII* siècle, des moyens énergiques pour équilibrer l'importation avec l'exportation et contraindre la fameuse « balance du commerce • à n'être pas défavorable. Les consuls de Marseille s'étant plaints, en 1624, que « certains marchands étrangers, appelés Arméniens, prétendaient transporter hors le royaume des deniers par eux r<^s pour le prix de grande quantité de bailee de soie qu'ils avaient vendues, un arrêt du Ptriemeot d'Aix leur interdit la sortie de l'argent et ieor
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permet seulement d'acheter, « avec ces deniers, telles marchandises françaises qu'ils aviseraient »». Pas n'était besoin en général de pareilles coercitions, l'intérêt naturel des commerçants les poussant à se munir d'un fret de retour. Dès le xni' siècle, aux foires de Champagne, les étrangers, après avoir écoulé le contenu de leurs charrettes, les chargeaient de produits locaux.
Deux courants inverses poussaient partout les acheteurs à susciter les concurrences des marchands du dehors, et les vendeurs à se réserver par tous les moyens la clientèle locale; à ces tendances hostiles la législation donnait tour à tour satisfaction. A la première répondait : la suspension des saisies et procédures les jours de foires; l'obligation imposée aux paysans de « fréquenter les marchés >» ; le privilège des juifs de séjourner trois jours par mois, — non compris le jour de l'arrivée et celui du départ, — dans les localités où il leur est défendu de tenir boutique ouverte ; les accords passés par les villes du Midi avec le « roi des merciers » de la province, qui s'engage à venir « embellir la foire, avec une nombreuse société de merciers et d'abondantes marchandises, moyennant le tribut de félicitations dû à sa qualité et les présents d'usage », montant à quelques centaines de francs.
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A la Undaoce coDiraire ë« rapportent Im maltiplea défaiisat aux bateaux itrangnt de paaêer tous las ponla de certaines rtrièref, d'exporter lea denrées d'une province dans l'autre « lea exactions du fisc entrarant les transports permis, les oeeortae onéreuMa que l'on contraignait les marchands à prendre snr les grands chemins et les confiscations auxquelles les oaTîres se trouTaient eiposés dans les ports, sons de futiles prétextes, de la part des États Toisins les uns des antres, qui satisfaisaient ainsi leurs gfiefs réciproques.
CHAPITRE XXIIl Les transports internationaux
Los iniites «le commerce du moyen Age. — La vou- maritime et ses dangers. — Les Barbaresques dans la Méditerranée. — Le proleclioDnisme à rebours; droits <fe sortie. — Il est pratiqué par la plupart des nations d'Europe. — Les Anglais intnHJiiisont, au xvii* Ri^cl•^ des tarifs diiïéronciels contre l«s \ aisseaux iHranper!^ — Goût de l'aristocratie .britannique jM.ur les • affaires. - — Relations maritimes bien pn^caires encore au xviu* siècle. — Les douanes françaises. — La trarersée de la Manche, ses tarifs et ses hasards soos Louio XV .>> sous le Consulat.
Non que les traités de commerce fissent défaut ni les lois internationales sur la mer; il s'en voyait au contraire de vénérables par leur antiquité, toutes stipulant liberté « absolue »...,saur ((lie les neutres, en cas de guerre, trouvés k bord de navires appartenant à des belligérants, étaient traités on tMiiiemis. Pour les marins de leur propre pays, les coutumes n'étaient guère tendres
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au moyen Age : celle de Saint-Malo porte que * le pilote ou locman^ n\ le Taitieau s'empire ptr faute qu'il ne aait paji con<1uire. il doit réparer les dommages s*il a de quoi ••> «'iî n'a de quoi, il doit aToir la tète coupée > .
Quoique, dès ii* siècle, l'on se fAt
interdit mutuellrnifiu de laisser dél>arqner et Tendre les marchandises apportées par des brigands « écumeurs et autres gens laborant sur la guerre •, la Toie maritime, par sa nature la rooinit chère de toutes, demeurait la plus dangereuse. Sans admettre ce que prétendent les marchands do Rouen sous Louis Xlll que les bateaux de harengs et de morues fussent dévalisés dans la Manche par des pirates, il est bien connu que la Méditerranée fut une ferme fructueuse pour les Barbaresques jusqu'à la fin du xriii* siècle. Le taux du fret s'en ressentait : de Messine à Marseille, la soie payait 180 francs les 100 kilos; de Bilhau À,Nantes, la laine ne payait que 22 franc<{.
Le quintal de laine, il est vrai devait en outre 129 francs de droiu de tortie. Le protectionnisme à rebours fut longtemps pratiqué par la plupart des nations d'Europe, au moyen d'une taxe sur les exportations qui, de 0 p. 100 au minimum, s'élevait jusqu'à 50, 100 et 150 p. 100 pour les marchandises dont chaque pays pré-
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tendait avoir le monopole : en Espagne, c'étaient l'huile d'olive, la cochenille « indispensable pour les teintures cramoisies n, le petun (ainsi nommait-on le tabac m wn' siècle) de Varinas (Pérou), « le meilleur de tous, dont les nations du Nord ne se peuvent passer >* ; en Portugal, le sel estimé plus fort que le nôtre; en Angleterre, rétain, le charbon de terre et la draperie.
Avec cette distinction que l'impôt anglais, variait du simple au double selon que les draps étaient embarqués sur un vaisseau indigène ou étranger. Les premiers en Europe, nos voisins de Grande-Bretagne avaient mis en pratique des théories commerciales que notre compatriote Bodin, dès le xvi* siècle, développait dans sa République, malt que nous n'appliquions pas. Bien que nous eussions avec les Anglais, depuis Henri IV, un traité garantissant « liberté et égalité du commerce le plus que faire se pourrait », ils faisaient bénéficier leurs nationaux de tarifs différenciels qui, pour les vins, allaient jusqu'à la conflscation de ceux qui étaient apportés dans des navires français.
Par contre, en temps de guerre avec le Royaume-Uni, ses marchandises entraient dans nos ports sous le nom d'armateurs français « moyennant quelques présents aux gouvemeors
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M officiers de U marine •. Au xtiii* siècle, l'eiporUlion des laÎDes brutes et l'imporUtion des tissus fabriqués continuaient d'être interdites en Angleterre, qui « faisait, dit Satary, de grands profits sur nous et ne voulait pas que nous en fassions aucun arec elle •. La visite de la dooaiia britannique, « minutieuse, vexante, inditerèla et même impertinente », dit un voyageur sous Louis XV, était cependant égale pour tous. Le duc de Bedford, ambassadeur d'Angleterre en France, retournant dans son pays, y était lui-même soumis.
Les grands seigneurs anglais avaient tons, de temps immémorial, • intérêt au négoce », tandis qu'en France on insinuait timidement « qu'il ne peut être déshonorable aux gentilshommes et autres personnes de qualité dans la robe de faire des sociétés en commandite, parce qu'ainsi ils ne font point le commerce et donnent seulement leur argent à intérêt • . Bien que ce goût de l'aristocratie britannique poorles affaires ait contribué à l'avance prise de bonne heure par son pays sur ce terrain, ses relations maritimes étaient bien précaires encore à la fin du zvui* siècle.
Même avec le continent si proche les moyens de transport sont des plus rustiques, pour les comme pour les choses. Le docteur Smollet,
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qui nous conte ses traversées en 1777, se plaint aussi fort de Douvres et de Folkestone que de Boulogne et df Calais : le cutter qui l'amène en France est une maudite baraque où la cabine est si petite qu'un chien y tournerait avec peine; les lits, qui rappellent les trous des catacombes où les corps étaient glissés les pieds en avant, sont si sales que seule une extrême nécessité peut forcer d'en user. Parti de Douvres à sept heures du soir, il est à trois heures du matin en vue de Boulogne; mais le patron déclare que, le vent soufflant de terre, il ne peut entrer au port; la vraie raison est que le capitaine, « généralement un assez sale coquin », veut surtout économiser 16 shillings de droits à payer.
Aussi Smollet donne-t-il aux voyageurs qui le liront le conseil pratique de » ne transborder sous aucun prétexte. Si Ton vous dit que la mer <'st basse ou que vous avez le vent dans la figure, répondez que vous attendrez la haute mer ou le vent favorable ». Pour lui, une fois embarqué dans le canot, il doit encore le quitter pour une barque française qui vient à leur rencontre par une mer houleuse à demi pleine d'eau. C'est uu droit des marins de Boulogne, il faut eu passer par lA. Des hommes et des femmes pieds dus transportent, & côté de lui et de sa famille, leurf
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!i:i^.ii;ei» jusqu'à l'tulH'rge éloignée do pr^« il'uu
où louK 1m liu tooi occupé» ai où il r«tU
ux heures dans une cuisine glacée, encompt-
^uie d'un gentleman écoMait qui allendait une
orca^iun de paasage. La douane Irançaise était de
ir 100 sur tout ce qii*on apportait de
ijcr, même le linge usagé. Pour deux dou-
de cuillers d'argent il paie SO francs de
Quant à ses litres, ils sont arrêtés au
areau et envoyés à Amiens, à ses frais, aOn
<i être examinés par la chambre syndicale, pour
le cas où ils porteraieut quelque préjudice à
I Ktatou à la religion.
Au retour en Angleterre, même JclK-injue-
neot à Douvres, sur la plage, sous prcUxle
l'un n«^ peut entrer dans le port ; exactions sur
H passagers, combinées entre les marins et les
u'agneurs de pourboires qui portent séparément
le^ moiti>lre!> colis, l'un une iMille à perruques,
1 carton à chapeau, le troisième une
de chemises enveloppées dans un mou-
.... et se mettent à deux pour un • porteman-
lu ■• qui ne pèse pas vingt kilos. Chacun, arrivé
l'auberge, demande une demi-couronne, —
francs, — pour sa peine, entourant tous la
laison comme une bande de chiens alTamés et
»ussant des cris horribles.
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Puis c'est le patron du bateau qui Tient se recommander à lui ; « ses gages sont bien faibles », le «« pauvre maître espère que les passagers se souviendront de lui, qui ne peut compter que sur leur générosité ». Smollet lui fait remarquer qu'avec seize passagers il n'avait que huit lits dans la cabine, de sorte qu'en cas de mauvais temps la moitié aurait dû coucher sur le plancher. Le tarif, d'une guinée par tète sous Louis XVI, était resté le même sous le Consulat et, bien que la nourriture fût comprise, les conditions du voyage n'avaient guère progressé : car un autre Anglais nous confie, en 1802, qu'il croit devoir se munir de provisions, de crainte que la cuisine du bord ne soit plus sale encore que celle des auberges du continent.
CHAPITHK XXIV Le Fret Maritime.
10 p«»or IM du IrtAc iotaroatiooal «Xlcctuo {«r iii« i L'iVf^Mifttpproehe le* peuplen. — S il éutt v>|i.|iné, ir^ yn\ «QgaiMllarAieai. — Eo If 13, uo demi-runiimo Ici mUto kilot pw kttOMèlrt. — Bo t9U, 4U mtItm ptr taà Manetlie; SêM ta 1911. * Coididwm <!• MaiMélto 4f millîoDft <to fr«iic« toat Louis Xlll; 3 mUlitrd* en tfll. — De PevM «o FimoM par U C««pi«ooe et U Btrie — OtMeat «• ft«ace, par Suet poit par la Cap «la Bouie-Eipéraiice dapois IC69. — Un pro^ da eaoal •ta Suet à DamieUe, sout Louis XIV. — Du Canada ao Fraac*, par la Russie. - Les Hollandais, commlatlonaairaa aaivaraels sur mer. araai laa Aa^laia. — La laagaa aapafnoU an ivn* aièela. « Ua ftUt aarpraaaai est le peu da eoasèquencaa teonoaiiquas da la dèeoovarta da TAnériqua peadaat trola aaaU ana. — Inaigal-
balaaax irmaçato poor laa llala-Unia soua Looia XVI. » Aaaoraneea mariûoaa. — La taux du fret na parait pas atoir pré|odIcié aui écbancta. -~ L'iMmuaa ftilur, prida la terre. — CcibibiiiI créar da la dlatanaa?
Chacun Mit que la plas grande partie, — SO poar 100 peut-être, — dn tr&flc international
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s'cfTectue par mer. L'Océan ra[)procbe les peuples plus qu'il ne les sépare; s'il était solidiflé et traversé par un chemin de fer, les prix augmenteraient et par suite beaucoup d'échanges deviendraient impossibles : une tonne de blé n'aurait pu aller pour 20 francs avant la guerre de New-York à Liverpool. Le fret maritime en eiïet descendait, il y a cinq ans, à un demi-centime les mille kilos par kilomètre et même audessous dans certains cas et sur certaines routes. Mais le développement de la navigation était de fraîche date : le tonnage des navires entrant en France, qui atteignait 52 millions en 1913, n'était en 1869 que de 11 millions. Si l'on remonte, non plus à cinquante ans, mais à quelques siècles en arrière, on est confondu de la médiocrité des chiffres qui révèlent l'absence de circulation. A Marseille, où entraient en 1011 5.000 navires venant de l'étranger, une statistique de 1633, faite parles offlciers de l'amirauté, nous apprend qu'il en venait alors 434 par an, dont 15 d'Alexandrie et du Caire, 8 de Port-Saïd, 10 de Constantinople, 12 de Smyrne, etc. Ce dernier chiffre n'avait pas augmenté jusqu'à la fin du xvii* siècle et dous n'étions pas inférieurs aux autres nations; car s^ Marseille n'envoyait chaque année à Smyrne, la plus considérable des Échelles du Letant, que
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' quatre barquat on pûêêerUt il M
iftode quatre oo elaq aanlanaot
daui fois par ao et d'Angleterre cinq à six, coo-
Tojéa par deux ▼aitseaax de guerre to«s laa
deux ans.
Le commerce de Marseille, qui t'éleTait eo iSHl à Iroù miiliardt et n'était, d'après la valeur attrilraée aux chargemeota, que d'une quarantaine de millions de frame$ sous L>ouis XIII, arait été jadis plus considérable, au tempe où toutes les marchandises de l'Orient venaient par la mer Rooge jusqu'à Suet, delà par caraTanesau Caire, où lee Français les achetaient été Tares et des Arabes et les faisaient descendre sur le Nil jusqu'à Alexandrie.
Les envois de Perse traversaient la Turquie à dos de chameaux jusqu'à Alep en Syrie, — voyage de quarante-six jours cher et périlleux. — Notre ministre en Danemark, Deshayee de Gourmenîn, suggérait de les faire venir par la mer Gaapieone à Astrakhan, puis par la Volga et la Dwina jusqu'à Arkhangel ou à Nenra. Là, les Français les achèteraient pour les conduire au Hayre. - Il faut savoir, disait-il, si les impôts réunis du grand-duc de Moecovie, du roi de Suède à Nenra et du roi de Danemark au Sund, seront plus ou moioi élsvésqueceux du Grand Seigueur, attendu
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que les frait de port sont à peu près les mômes, de Perse en France, par la Turquie ou par la Russie •'.
La découverte du Cap de Bonne-Espi^rance avait ouvert, pour l'Orient, une route plus économique que la France elle-môme dnt adopter vers 1665, mais non sans regret. « Pour mettre en communication la Méditerranée avec la mer Rouge, écrit vers 1700 Savary, il suffirait de faire un canal de Saez jusqu'au-dessous de Damiette ou jusqu'au lieu le plus proche do Nil, d'où Ton compte environ vingt lieues ; » et l'auteur du Parfait Négociant concluait un exposé détaillé de la question par cette phrase, sous Louis XIV, assez prophétique : « Il serait dangereux de rendre ces moyens publics, qui pourront servir dans d'autres temps pour l'avantage de l'État et la gloire de la nation française ».
En attendant, comme notre marine de guerre consistait presque toute en galères sur la Méditerranée et que le trafic de notre flotte marchande sur l'Océan était insignifiant, le commerce des Indes fut peu à peu monopolisé par les Hollandais, qui avaient hérité dans le Nord de l'Europe, depuis le xn* siècle, l'ancien rang des villes hanséatiqucs. Les bourgeois du premier ordre, à Dantzig, continuaient de se rendre à la place du
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Cominerce, l'épée au c6lé, m prétoodânt noblM polonaib ; roaû 1m aflaire« leur ëchappajeiit. C'éUieot les HolUodaii, orgmitét en tociéUe aDouyroes, qui apporUienl le sel ei le frin de bordeaux ou d'Aujou, acheta par eui daiu noa port5. II ne venait de France que deux ou Iroia vaisseaux par au.
CV*laieni eux aussi qui allaient en MofCOTie chercher pour noua des cAbles, des fourrures, non seulement celles du paya, mais aotai cellea du Canada, dont les peaux ei le poil de castor, destiné à la fabrication des chapeaux, nous arrivaient alors par cette unique Toie. c La subsistance des Hollandais, qui à proprement |>arler, ne sont qu'une poignée de gens réduits eu un coin de la terre, écrit le cardinal de Richelieu, est un exemple de l'utilité du commerce. » Intermédiaires universels, ils vendaient de tout à tous, amis ou ennemis, sans souci des hostilités ou des alliances : leur prépondérance commerciale précéda celle de TAngleterre.
De nos jours, les Compagnies françaises de nsTigation rédigent e» anglais les connaissements qu'elles délirreni en Chine et aux l^tats-Unis pour les marchandises à destination d'Kurope; tandis que, dans la République Argentine, elles rédigent leurs connaissements en françait. C'étaient, au
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xYii* siècle, l'espagnol, l'italien et l'allemand que l'on conseillait d'apprendre aux jeunes gens pour les former au commerce; il n'était pas question de l'anglais. D'ailleurs, quoique La Bniyère estime que « l'on ne peut guère charger l'enfance de trop de langues, que l'on devrait, dit-il, mettre toute son application à l'en instruire..., elles sont utiles à toutes les conditions des hommes »; cette recommandation du grand moraliste ne parait guère suivie de son temps; sans toutefois généraliser le cas d'un sieur Nelson, appointé sur l'état de la maison du Hoi, comme t secrétaireinterprète des langues étrangères », qui, dit Tallemant, n'en savait pas une. Les relations avec le dehors étaient si rares que, sauf les peuples immédiatement voisins, tous les étrangers semblaient des barbares; une ambassade du roi de Pologne vient-elle à Paris sous Mazarin, c'est une curiosité que d'aller « voir manger les Polonais, » qui, trouve-t-on, « mangent le plus salement du monde ».
Que la découverte de ce que l'on persistait à nommer les «< Indes occidentales » ait eu, pendant trois cents ans, si peu de conséquences pour l'Europe, c'est un fait, si l'on y réfléchit, aussi surprenant que l'avait été la découTerte même du nouveau continent. Kiec rAmérique,
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en eflfel, len nsUlions demeuraient presque nullee. Les Espa^oU, qui s'en résenraient rsccès, n*y • lit qu'une cassette pleine d'or et d'argent ,.. . so figuraient pouvoir ouvrir et fermer à leur gré; tandis que ces métaux précieux flltraicnt entre leurs mains, trop heureuses de les échanger contre des produits manufacturés par de plus habiles 00 de plus laborieux. Leurs galions de Cadix faisaient tout au plos on voyage par an ; ceux qui se rendaient à Booioe-Aires mettaient deux ans à revenir. De même les Portogais accaparaient le commerce du Brésil. Et nous-mêmes, sous Louis XY, nous ne permettions pas à nos vaisseaux de prendre du fret étranger pour nos colonies américaines; de sorte que, faute de marchandises françaises, ils partaient souvent à vide.
Jamais, disait le duc d'Arschot, les Espagnols ne consentiront à accorder aux Hollandais la liberté du commerce avec le Sud«Amérique; ils savent que ceux-ci « attireraient à eux tout le négoce, pouvant faire pour cent écus ce que les Espagnols ne sauraient faire pour deux cents ». La Compagnie hollandaise finit par forcer la porte, et c'était à Amsterdam qoe nous allions acheter, dans les dernières anoées de l'ancien régime, les marchandises des « Indes Ocdden-
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talcs »>. Avec les États-Unis, au temps de la, guerre de l'Indépendance, il n'existait d'autre communication régulière qu'un service de 8 paquebots de 400 à 500 tonneaux, parlant alternativement une fois par mois du Havre et de Bordeaux.
Sur mer, plus encore que sur terre, au coût des transports s'incorporaient des accessoires, taxes multiples, courtages obligatoires, manutentions, assurances, — pour lesquelles on payait 6 pour 100 de Koussillon en Sicile, 10 à 15 pour 100 de Nantes à Cadix. — Le fret pur, lorsqu'on parvient à le dégager, bien que variant comme de nos jours à de courts intervalles, ne parait pas avoir, par son taux élevé, fait grand obstacle aux échanges. Peu oiïert, il était aussi peu demandé; mais puisqu'il était malgré tout plus cher qu'aux temps modernes, on doit admettre que les bateaux manquaient aux marchandises plus que les marchandises aux bateaux. Le prix de jadis, l'estim&t-on décuple de ce qu'il était avant 1914, s'était beaucoup moins abaissé que ne s'était multiplié le stock des marchandises véhiculées sur mer qui, on 1913, valaient trente fois plus, pesaient quarante fois plus et faisaient cinquante fois plus de chemin qu'en 1800.
Cependant, nu point do vue des tonnes, tans
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tenir cuuipti dti kUomètret parcourut, le« l»*lcau& De débar i»atf «lauf uo« purtu le quart île
ce que iiv|....^».vul, il y m cinq an«, nus cliemiuk de fer à l'intérieur. Eu fait de circulation, l'Océan eti tassai de la lerro ferme et le paquebot dépend de la locomoiiTc. L« premier oe peut apporter qu'autaal qne la seconde emporte eut ses rails.
Il est curieux que les moyens de transport du XIX* siècle aient pu créor aux États-Unis la population et la production sur des territoires déserts; tandis que jadis, en Europe, avant la ▼apeur et les chemins de fer, la population et la production existantes n'auraient pu créer, avec leur outillage restreint, des transports très intensifs, eussent-elles même nolisé une puissante marine de voiliers correspondant, sur le continent, à une viabilité abondante et bien entretenue : tel n'était pas d'ailleurs le cas de la France, où les cprandes routes ne furent construites que de Louis XV à Napoléon, où les chemins vicinaux ne furent comin<»nc*Ss que iious Louis-l'hilippe.
Les générations futures verrou:
communications, un instant pa guerre actuelle, non seulement vite leur cours, mais atteindre •!
degré de fréquence, de rapidité et di
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dont nos contemporains n'ont pas idée. De nouvelles forces y aideront; c'est un mouvement auquel on ne peut assigner de fin, dont les couséquences sur le commerce et l'industrie, partant sur le bien-être général, sont incalculables. Mais quand on se parlera d'un bout du monde à l'autre, à mesure que l'on se déplacera et que l'on s'enverra, très vite et presque pour rien, des idées et des marchandises, le monde paraîtra de plus en plus petit. L'homme circonscrit en des limites jadis reculées et qui, d'indéfiniment lointaines qu'elles étaient, lui deviendront toutes proches, l'homme, voyant partout des bornes, se sentira prisonnier de la terre.
Il percevra l'exiguïté de sa planète; il en sera stupéfait, puis désolé et peut-être inconsolable. La cage sera la même mais les barreaux seront plus visibles. Animal encagé, il tournera sans trêve autour de son globe rétréci, comme un écureuil sur sa roue. « Il n'y a plus de distance, disait triomphalement le temps présent. — Hélas! dira peut-être piteusement le temps futur, il n'y a plus de distance! » Et comment faire, après avoir créé de tout, pour créer de la distance, pour allonger l'espace?
Nom à eilto dn
— U rapMia à% tnaanlMéM o'a laqoaUléiltoBoaihradM c idéet».
— Let fitads eoortou d*tati«f6it ; la RérohrtloD f^oçaiae t'Mt ittomplie très Tito ttat mojww
— Pour l«i Yoya^oora ti lot eorle résultai d«t organUmot MO* ▼«■ni s'est ptt proportiooBé à U valeur propre àm dèeooTertet géplilsi oo oiCta mauère. ~ La rérolniioa la plus profbttdo «at eallada la aoM- Uié nonvelk dat narchawUaaa. Uar iMClaa al ■tiachéiw ao toi. — La déraloppanaol réaaat d«a eoonuioiealioos proAta anitavl aai «iaaaaa popalairaa. — r.apaoda1 la « pr^frla • es géaéial n'aflt paa ■iinMalrsMiat an fkvaar da la fottla.
— L*éTolulioo daa nojeni datrassport. Jusqu'au miliao du xn« siècle, ciaquanta aaa après U Rétotatioo, aTail accru pInlM qoa éimmmé l'écart eotra laa aoadiUooa. — NavYaOa prM^ ^m ^ ttbarlé politiqw on laa
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CiiApiTne I. — Les Routes du moyen Age. pistes ou sentiers 13
Le»4 roules iwmaiiirs «li- l'ancien n»* «iaule. — Leur solidité cl leurs travaux «l'an — Klles brav« r^rii l'incurie pendant «Ich sièch^s; |>uih. usurpét-s. dcnjoIie«, vendues, elles s'etTarir.ni sur le sol. —
— Sens que nos aïeux diinnaitnt au mot • route • piste, en terrain varié. — Sécurité primo commodité. — « (iuide des chemins de France » en 1553. — « Porél dangereuse ». — Lt maréchaussée. — Un guide du bois de Vincennes à Saint- Denis,, en 1479. — Les routes c rhabillées >.
— Douze heures pour faire six lieues. — Une statue de Louis XIV attend 21 ans sous un hangar.
— Démontage des voitures pour la traversée des Alpes. — Réaumur raccourcit les e^«- ••' '-s petites roues.
Chapitre II. — Les Ponti
l'onts pieux du moyen Age. — « Frères Pontifes », • sœurs maçonnes ». — Construction défectueuse -- Le pont de Bergerac de 14U h 1835.-1; des ponts en pierre. — Ponts de batea'; bacs. — Mansart. — Le pont de Moulins pour Nantes. — Les routes changent de par suite d*écroulemcnt de ponts. — Cli suivi d'Auvergne en Artois, par les habitant^ : Montferrand, transportés h Arras (1419). — Les pavés de Gand allant (HSS) à Bre^t par Vioux- Mondé.Pont-^ - Nantes.—
Bagages de 1 .par Bor-
deaux, Toulouse et Celte.
CiiAitriiR III. — La création dis routas modames an XVIII' siècle
jusqu'à 1.1 ' Miimum de réparations. — On
TABLI on HâTIÉllU SM
fMlM, 4tM U forêt éê FooiiUnNiti,
d« Uok XIV. — 80U7 M r^MÎM pM à 4m ^oato^CliMM*
eréiriUM voèrle. — U bodfel
•éM eo tt44. — An lYiii* ëèoto, «mu flMry, 00
dévête U l«Yét «o BMMdM béclMt «I d«t pkt.
— 8it jours d« oonré« ptr oioit. — Lit • ooi^ vitteft • rècaldiruiu tool «oipriaottoét. — U projeté rèquiilHoMiti «vce aateal d« 1 âa« la umviil. — Os ttot l«t ebamiiit droite qoo powibto — Sa 1711, 00 eommeseo à fÊmr te gjMidi ottwte u wilteM dot Ghoom- Blytètt. — A It mmpofo, oa vote !•• patte ;
v«r tea roQtea pour a^ppropiiar te pitna. — Procédte admiateirttite poar éeeaoïBiaw te tniatport. — Foaièa et pteatettoni on kordana.
- NoavaoBiè dea c lUgnaaMate », d« te larfear uaifunna dea rootaa. — t4 anètrta ani graiida ehamiof. -^ Boatea de traTane ; • rlteMlm âaarote ». ~ Lacnnaa flMqoealaa daat las chaotséas des roates poateles Joaqo'à U RéroloUoii.
CBArmi IV. - Vitatts mojsnos si dures daa ▼ôyafaa U
Rarste dsa dépteaaniaou ~ Les > records » dea ciMYaudMora: îlt kikMDètiaa ao M baorta: »• kilomètres eo 4S baursa au av« siècla. — RapidiiÀ de irmnsaiasioo da earteioaa aoavallaa. ~ tupeé urdioairos da SO kUoaèlraa par ioor ao été pour lea messagers à cbaral. — De Nlmaa à Parte te détei «atda six samalMa (liM|. «- Da Tooloose à Paris. 1S Jours (ISM). — Da Parts à Troyes. 4 jours 1/t (1511. — Da Paris à Madrid. t$ jours an ztii* siède ; la eoorriar dipiomatiqae, « à tnat «trier ». teira da teira te ir^M «• dli jouta. — U THesee auf sote tara te fta do %tiirdècte.>Ulloifih U kUoiMrsi A l'heure
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dans ■«• dèpUeemeoU. ~ La riteaie de Cboiseul : il met onxe heures d'Arras à Paris eo berline. — De Paris h Lyon, en «carrosse» public, par le Bourbonnais, 10 Jours, avant 1T75 ; 5 à 6 jours depuis 1775 par la Bourgogne; 4 jours depuis 1810 en marchant jour et nuit; 3 jours sous Louis-Philippe : en 1913, par le rapide, ♦î h 2<» mirm»*^';
CHAriTRE V — Le prix des voyages à pied ou à cheval o»,
De Paris à Lyon, en 1913, le billet coûtait 57 francs en U' classe, 25 francs en 3* classe ; sous Louis XV. 185 francs en diligence, non nourri, 117 francs en « guimbarde ». ~ Les 30 kilos actuels de bagages, en franchise, payés 4t francs au XVII* siècle. — De Paris à Lyon, pour voyager en poste, 500 francs eo 1770. — Variations des prix d'autrefois suivant la qualité des voyageurs, la rapidité, les frais d'auberge. ^ 4.100 fr. en 1520, pour les frais d'un courrier de Bruxelles à Naples ; 1.170 francs de Paris À Rome eo 1760.
— Dépense supplémentaire des voyages au moyen âge : l'escorte, la iécurité. — Différences daos les prix de voyage, résultant de la ragndiié; l'écart augmente jusqu'aux temps moderoea. ~ Même par eau, les déplacements sont cbers: 75 francs «le Mayence à Cologne en 1551.
CuApiTHE VI. — Les chevaux de louage et les messagers convoyeurs 61
Les mulets tienoeot graodo place au moyen 4ge ; leur usage décroît au xtu* siècle. — Le cbeVal, de nos jours, a changé de propriétaire et de métier. — C'est une récente conquête du peuple.
— L'effectif do la race chevaline a sextuplé. — La France devait Jadis importer les meilleurs sujets de selle ou d'attelage. — Animaux squeleltlquM
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qoi ool ditptni; !•• kÊirUtier§. <— Tfèi ptlil* uill« dM dMvtai iwMMiiM d*tatrfloU. — Lm « bèut toiim ». — CImtmu éê thtrmm «i — > Cb«vtai &• trovpt. — Qmtmis de à «a T****^-* tf« a kUoAèifw par jour. — c CImtmu d« rtloor ». » Frii d«
« 4« rtJÂIv«nii4 ». — c Matitfact roy«u •. (tS7}), f— tloarta, posm» 4*«a — lit MOI lamu da partir périodi- ^ lU orianiaam dat vojagaa à phi llia pour «m
Uar coapafBia m ooafiaot polal à ml
raclea
Toja^ par plaisir ai carioaiU, — Prooèa avac • covrriara » de la poala, laora rivaas. — lia malfTè la — HiptIciHoB daa dililoaqv'à la an da rèfM d« to«ia XV.
CiAriTai VII - Coches d eta et dlNgancet aTiot Torgot Tfi
locomillOOite et leoieur de« Tcnicuiri - â,a iiiiert* da eétéiorta al da Toyaga. — Litières da t.lH frtaca poor la Comtaaaa d'Artoia al da la franca pour la ctiré da Doolirool, daaa la iiaaiaa C^miq^. — Litièra d'Anna de Bolajn da M-tM firaoca. — « Cban » aaiffDawiaai do inr* aiède. — « CbarioU braolabU », à caiaaa ioapaMlM par daa lanièraa. — Appartiioa du eocba an zn» aièele, le oocha da Uaari III. — U carroaaa; Uparmaida troitar.
roaaaa do laoïpa dHaori IV.— Pro|aU da € aaos cbavaai », an 1645. — loraalloB pau TiaMe. — SocMlé par aeUooa daa € Cocliaa al caroaaaada Booao » (lUa). — Laa CoelMa diaa. — Laa Féagaa, sur laa Beuvea, fclaaM obilMla à caa anlreprlaaa. — Barragaa rojaoi snr la ' ' Laa balaaax 4 vojactori, do Bavre à ' reaQ, aubaiilèram ioaqti'aa niliao da Lottia-PbUâppa. — Balaaii wuàn u •Ué§m mu
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Ift Loire. — Batoaux »ur la Gironde cl la ne. — • Bateaax de poste ». — Le canal de — Les • cabanes > flottantes do Roanne 1 < '1 i -ans. — De Chalon h Lyon, par la Saône. -— il ' ililigciice d'eau », mal odorante sur le Rhône. — Quatre Jours de Béliers h Tonlousc sur le canal du Languedoc. — La Fontaine dans le carrosse de Poitiers. — tialiote, gondole, pataclic, eabas ou carabcu.
(iiiAiiTHK VIII. — Les dili(|ences et turfiotinp.s iusqu'au XIZ« siée'
Conflits des direrscs cnlreprisei de irauspurl les unes avec les autres. — Les concessionnaires de coches ; Hôtel-Dieu, Duc d'Orléans, Pères de la Mission, Religieuses Carmélites, etc. — Les '( Carosses suivant la Cour ». — Intransigeance des monopoles. — 216 francs d'amende à un voiturier pour avoir conduit 3 personnes de Paris à Saint-Ornmiii. — Turgol met un à ces rwvw :>M ^n supprimant toutes les enlr-"--'-' -^iri»*8(n75). — • Un million et d- .:s
, luduit net en 1765, contre 1.7(iu Je
produit global des chemins de fer en 1919. 12 millions 200.000 francs en 1788. — Au xvfi« siècle, une voilure hebdomadaire pour les plus grandes villes. — A la veille de la RéNolution, diligence quotidienne pour Lyon; d> la semaine pour Bordeaux. — Turgot faii ios chevaux de poste aux diligences. — On dc^ mande 5.800 cheranx: les marchands ne croient pas qu'il y en ait autant de disponibles dans tout le royaume. — Les frais de traction «l'une diligence à 6 chevaux représentaient S fr. 10 par kiloniHre. — n*»ux MTalier» de mar''Th«««««''e escorte I - 8 k a- ric" <»n
i; . ine,
TAILS DtA MàTlÉftM 'iTiT
r coclMt p«r Jow oA«al I7t plaott ; mi liii, 9M Toètarv* po«ttai eoalMiir l.tM foftfmr». ^ Sous Lottit-pyiipp*, l« ctemisA d« fir iraiMporuiMt t mllUM d« vojrtffMiri à ÎH kiloi»Mr«tt;M 1911. n* oiUlioo* <l« tpymmn à 1M lùloqièlrtft. — U eoAt doc pUcM tvall diinias* dM Mttf dilièMM.
CaAt-.ThK i\ - LfM ChaiMI dt FotU 10)
De Paru » Kcocbèlal. M teiiM. en cbaiM è por laura. — Lm ctrroMM 4 tii cbtraos — Voyage* de M«« deSévigiid. à Dol. oa m «wroMa a«r U Loire. — < Um daoM trte !»••«• TMdrait iTMiTttr lUM plM0 pour aller à f^iit foaimttaa. à PoWtr» M à U BoalMlla • — U aaiia oriflMira ds mot c potiM », retoit d« cii^vaoï. — Coookk dite fottrwwnaanla «1 polioa diptomniaii^. — • Suiiona éê gllt ». — BnMqiMl, !• booÉM éê llenn II. • eapitaiae • de eeol dievtoi, looée 10 franca par Joor. « 141 naiooiM de poMt «o iS4t. - LlavMlioa de U c chaiM) » (litS) pormet de ne pin • eoarir U poêle • 4 franc élfier. — • Bideca • el « latUiera •. - « Cbaiee de Créoan • dépeaaée per le c SonlQ^C ». — Dèfesta de vo]rager i doai, • ee qui cauaenil la raine dea cbevaui •. — Un « abua • conriitinl 4 Ikire atteler 4 dea « berliats • qoêtra cbeveas de poète, eat flèiri par ordooMaee de I7M. * Lee
prohibitions ae renoirellaiH jnaqn'eo I7S9. — ^ DilMia de
so kiloe de he§M»e ^ Dilinio de donner cbtftni tans « bulet •.
CamTai X. — Le Ttyage en pœU; Beltrtt. elle- ▼ans et tarila Ml
do poile do MU* aiède, aviâ lea cbe-
de for. — Lenra prédéoee|oufa aona
Louia Xlll. — Une benro el deoUe. llUTer, poor
S li«*u^« — SuiictiqtiA âeM eh«vaut de DAAi<> en
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1702. — Ecuries peu garnies; postes de 1 ch^ vaux. — Maîtres de postes honoraires. — ■ Brûler un relais ». — Le « briàka ••. — Le • r Lyoïi ». — Rôle de la poste dans les i xviii» siècle. — Les postillon» ont droit nu n de la cliau.ssée. — Tarif vanablo; le » Iîm poste •, les « Ainadis » ou 4 Solitaires •.- Cabriuirtiv à • cul de singe ». — Dormeuset, birouchet. — Le cheval que l'on paie toujours et que Ton ne voit jamais. — « Doubles guides • pour le galop. ^y
(.HAi-iTHF Xi. — Les Auberges et iiôteiierieE
Prix des bons hôtels à Lvon, sous Louis X\ 75 francs par jour pour un ménage. — Opinion •l'Erasme, au xvf siècle, sur les aubergea de France et d'Allemagne. — Montaigne et Mabillon en Suisse. — Jugements contradictoires. — « Maisons d'étrangers > sous la Révolution. — « La belle hôtesse a pratique avec des garnements. » — La France « patrie des étrangers ». — 8 francs à Tours, pour le petit déjeuner en 1784. — 400 punaises à l'hôtel Saint-Julien, à Nantes. — Le patron de l'hôtel d'York à Paris, fait danser ses domestiques pour divertir les voyageur». — Les lits inférieurs en nombre à celui des hôtes. — Nécessité de coucher avec des inconnus. — Le • mauvais coucheur ». — Les auberges (le France d'après Locke au xvti* siècle et Arthur Young au xvni« Kiècle. — • Si vous étiex venu, il y a seulement trois semaines, citoyen, vous auriez eu de la moutarde. » — «On loge è pied et à cheval. » — Les • Raigneurs ». — L'écart augmente entre les hôtelleries de luxe. — Prix des repaa et des chambres, au moyen âge et aux temps modernes. — Hôtel du l'ont-Manê'Pareil , de Toicane, de Courlande — Appartement» à 520 franoa par semaine.
r\Bll DIS ■JlTlàlItS 2fl§
Cbahim \ii L'êccatll fait imi veyâgtttrt liS
* Uui r»t <• qui oe voytf* pM M||o«i€Mt7 •otu LouM XVt. - M. «c M** Crt4ock à l'Opel.
" Droit d**mporUr tauai d'éttte qat to
le MMO, à m%era chamok - Ou ir% voir
è Ttojw. Ir. ~ Vf tooto
« TOjtfts » (1 ^ XV va mo»-
trrr la nar ' ' ur «i au
iMtaiMra da 1 ! nsi» vue.
- i'aa da poi*^ u ia« tnmcM \
au ioog de la iltviera. ~ La y^tiU troJa S.Ma (raoca. — Toyagaort aaf' EapagBa daaa laun diambraa : cooplat aa tti, pov loaliiar de lavr
Ciurt:aiXllI -LaPort dtt lattratjiuqa à LaaiaZIll 141
On écnt ploa qu'oo oe voja^. — La breolaléoa d<a lattiaa a modifié laa coodiiiooa de la Tia phM i{Qa la déplaeaoïam daa paraoïmaa. ~ Coowra « Aafféa » al kérédiiairM do a^yao ife. » Maaaafan da plad et chavaodiaiiri privda daa rtahaa. — lia aoai payéa à forfait, llfraoea par )o«r po«r 95 kilooièlrea. - 5 è It ftaoca par Joar poor Ita ■niiifari da piad. — M fraaca par joôr payda par OrMaoa (1419) au laanpa da leaoïia d'Arc — Un portda lattraa de ploaieura mille frmaaa. — Laa miawr» de l'UaiTardté. - M f^iAca payda k raaaée an tfis par uo booifaoia po«r coma pondre da Troyea avac Paria. ~ Laa Baaaafara booebarada Sinaboorf . — Latcberaliara maliraada-poata da rilliMafa do Nord. - Laa • Va»i-pied • MMltipan. — Laor <oodltion aociêla.
Leor tnHaanrt variable. — CorportIioB daalé da Toalouae — ConcortMCM ialaîndilaa. — Lta hatiianta de Saioi-Malo s'oppoaeot à la cfdallon d'QO ct>orTier poor Fooflrca.
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CiAPiTM XIV. — Lei Itttrei confiée! aux (ermiert des postes 150
Le pori ilcH Icu. . .. ..... Je commoD avec les
postes, ju&qu'à LouiK XIII. — Pierre d'Almérat permit aux courriers offlciels de se charger dea dépêchcH (lu public. — L'adjectif « ordinaire • devient un substantif. — Premier tarif de 1625.
— Jérôme de Nouveau. — Louvois réunit au domaine royal les potta intérieurei. — 11 exploite à son profit personnel les postes dites étrangère»
— Les fermiers généraux des postes, Louis Rouillé et Léon Pajot. — Leurs débuta: leur dynastie qui se maintint 70 ann. — La poste, au lieu d'accepter les lettres, les exige ; son monopole. — Les messagers disparaissent. —Louis XIV se f&che contre Louvois. — Le roi fait la besogne d'employé supérieur. — Produit des 115 bureaux des postes étrangères, comprenant une douxaine de départements français en 1693: 3.580.000 fr. — 31.000 francs déports pour le bureau de V r sailles.
GiupiTRi XV — Le Cabinet noir et les lettres chiffrées i^'^
Le «Secret de la poste • au xvii* sM-nf. — «i.n.ii; noir > au xviii*. — Aux archives nationales, ilant < l'armoire de fer » sont les • Lellrea priv«S>s. copiées dans les bureaux de la Poste*, sou h la Restauration, en 1818-1819. — La s4>m-"^" ' -i des lettres par l'Etat sous le cardinal éf
— Encres sympathiques et alphabets ni; - -.i
— Chiffrage des lettres ; divers proeèdés employés. — Langage allégorique. — Déchiffreurs attitrés ; Antoine Rossignol. — Il est pensionné de 60.000 francs. — c Règles assurées et infaillibles pour déchiffrer et lire ce qui sera écrit par flgure. • — Manière de chiffrer par lettres et points, par le carré, le triangle ou l'octogone. —
^i :i: l»ft« H4TlàllCâ 261
U» grtllM clMBfét cbaqM f
« «rr» ». r !u »«cf«l •. — U ^•«M. à b»»« dt %iS ftiveoi pour «oltvtr U dr« — U doebMM ifOriéftiia M plaésl qut 1% patte wtun ani ms Itttfit «t h» livrt tvM trop <!• nUrû. ^ • Cm cmptod de Toity. > ~ U caMmi aoér, pw tw • eitriiu » ifTMpoonblM devitai •■ eo^pt |uf |>» -L4)ui»XV«fird* •- f— • -"t -«--^ Di».
onélioa dM commis
Losls XI? Josqv'à Hapotéou tt»
Kombf fÊUékM dM eo«rriir«. — f'our 1 Aofflc- Mriv, imqo*M 104, I mmu<ri fr»iK«i« et S wifUit. — !• oa 1S Joort d« P«rit à Loodiw. -> Ht kttret pv joor. an l€M. de fiMM «• Aoflelarrt. oo iê—ê ptr «n. — Ba If II, 17 millioM «1 demi. » Pour Rohm, If ttunê ptr ioor eo 17M — En 1913, de FrftiK«* en lulie. » miliiont par «a. — Paris a I Mle« à lettres en I7U.
— Les leures ne pèsent guère qae é à 5 frammw
— PoidscMieédéàla«ledr«iinpl« •7fr«auMi et demi. — La s lettre simple » paie, eo I7t3. t franc pour Lyon ei Calais: 1 fr. M pour Harseillr. t îr. 7t pour StraalkoQrg. 91 ceotimes pour Nancy. — Les Urib ae sont pas loajuors pr.r, !.,.,. « -_ SopplémeaU pour \m • droit* dt
• du piéton babdotnadaire. — % franea ^ ... brt>chur9, de Paris à Montamrancf , toaa Loois IV. - Ln « franclUtea t iiulgnit encore plot do quart de elMM|iie ordinaira aene le Consulat. — AboDoemeoU avec les maltrts des postes. — Les Cuteors roarroos. — Articles d'argeoi ; eovois de fonds. — Lea leltrsa< ~ Droit de S p. tOO; mioimam da 1 Ikanca. — En IMt, le total aannel Tomenis d'argent ne monta aneore av*à tt a lions de francs; eo 1911, 9 BUMarda de Ikanca.
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CRAPiTaB XV Budget et le Pertoanel des postes fous i ancien régime 181
Les bureaux lou»-» k des sous-fermiers. — Celui du Nivernais raj)porlc 38.000 francs en 1700. — Gages dcH «Miiployés : 570 francs un moyenne ; de 180 à 7.000. — a Lettres en déboursés •. — « Lettres en robul. » — Plis taxés h l'arrivée. — En 1783, le bail >\" la ferme est de 11 millions de francs. — Le» Houillé-Pajot se partageaient le bt^néflce. — Leur bail est brusquement résilié par le Cardinal de Kleury. — La poste est mise en régi,,. — Le revenu net de.*» postes monte à 15.600.000 francs en 1708, à 23 nullioris en 1790,
— La place du régisseur Grimod dr la Reynière vaut 400.000 franco. — Le produit net actu«l (1913) est de 46 millions, mais le produit brut est de 370 millions au lieu de 33 millions en 1791.
— Pour l'ancien régime, les postes étaient surtout un impôt. — La Révolution, en dix an.s, (l..ul.!l'importance du service ; le chiffre des kiloniMi» ^ parcourus pass»' do 7 et demi à 15 milli«»ijs — Jusqu'au mili"" '" r»»gne de Louis Thilippe, nombre do :> > se passant de bureau de poste. — La . >n est hebdomadaire dans les campagnes. ~ La commune, qui n'en voulait pas plus An 1^32. a besoin de 9 facteurs en
Cbapitrb XVIll. — Le télégraphe aérien i-^^
Canons de 2 en 2 lieues, de Francfort à, Pans, pour annoncer une nouvelle, en 1742. —Pigeons voyageurs en Orient. ~ Le télégraphe du jardin du Luxembourg en 1690. — L'invention d'Amontons.
— Le « tachygraphe • ou • télégraphe • do Cbappe (1791). — Expérioncos de MéoilmonUnt. •— Proniièro ligne de Paris à Lille. — • 196 positions. — 2 signaux par mot. — Vocabulaire de 1795: 8.464 mots usuels — 14 kilomètre* entre
TASLI Ml HATtÉmat ttlê
Udor an 11. - JtloMk 4t Oill« UifMliMl àl*4>
4« CkaoM. - lifMs dt Ptrit à
BtmI, Maui. - Dér^oMemMt dt 4.M» Wô-
nBètTM en ItSl. loraqM t« téléfripkt op«9M
ditptnii.
CsAnTM XII. — lé irtAf port dM ■arcktadUéi — 1 JOO ionatt par téu à un kilonètr* tM
En ttU, dMfqoo KrtiiçBis teiMit irmnspTur i ^99 toaiMtptrtA à uaMoittri. »'it i3 coo kilM à 1M kilMBèlrM. * M mOtterda d« tooo«« kilomèiriqm Mr torro o« rar •« poor It ■■- UoM de f rmaçiia. ~ Crtelioa rèoMle d« etf irtMporu. ~ GomMraiaoo da poids d«i kcttot •I dès Toyifsofi à Mloi dM flmvktodiMt. — Lot ncjmmn m dMaiiot d« kf rtpréMoiMM 1 4M niUioMtMlasMt doloooM Ulooiétoiqoit
Le urif do cktmio de far eoaipreod l'aoUoliM d^« roata. » Gherge moyooot dt !#•• Iooom p«r kikMDèlre el pv jour, mm eonplar le vdliieole. — Le plus lionMe bMille ooTrièco oo peyteooe tue JournellMMOt do pfodoiu veooa dM qoetr» parties do aoode. — Cefé. suer», nome, pétrole, boofie, for, pootree, chaovrv. coton, leioe, pépier. oitrelM do Cliili, d'ATrique, ele. —Toute U dvilieeliooi poM eor b révolaUoo dM f^mA^m^ _ jaJit, la niioe dM proêteit pM eoi cooeomiueUow.
première Yeodeot plos Il neilleor nercbé.
ÇeârîTAs XX. — Le coAt des trsosporU eor rootM, da aoyen âge à Louis PbUippe
U Urif de le c petite tUmm • depole eept
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— Les prix de p<*i; ^ i une d<- mille kilos par kilomètre. — Le gr s iurroi est libre. — Les colis ■ portés au trot • sont réservés aux Messagries royales. — Monopole pour les paquets inférieurs à 25 kilos. — Taxes officielles de ce que nous nommons « Colis postaux ». — De Paris k Lyon ou Bordeaux 7 fr. 50 par 5 kilos sous Louis XVI. — Prix exorbitants du moyen ègc pour les petits colis. — Ils représentent les frais de voyage d'un exprès. — Variations brusques des anciens tarifs à quelques années d'intervalle. -- tf Commissionnaires. » — « Entrepreneurs par la voie des rouliers. » — Une main pour indiquer la fragilité. — Les avaries de transport et les procès pour indemnités — 0 fr. 73 à i fr. 86 pour le tonne de blé, par kilomètre. — Sous Louis XV, de Paris à Lyon 1 fr. 10 par kilomètre. — N v dans la boue. — Les frets de retour. — M;i:
de chevaux. — Les « roussatis » du Midi. — ! gissement des bandages de roues au comni' ment du xix» «c' i- — i '• r ««iHee sous L«....i Philippe.
< iiApiTRB XXI. — Les traniports par rivières oa canaux . . 119
Au moyen &g(\ mi centimes la tonne kilo-
métrique pour le« iransporls fluviaux. — Aux temps modernes, de 14 centimes sur la Loire à 30 centimes sur la Garonne. — Moyenne de 21 centimes autrefois, de 1 centime aujourd'hui.
— Rivières françaises raccourcies de 1.300 kilomètres depuis 25 ans. » Disparition des trains de bois; 18 tonnes de boit flotté sur 1.000. — Les tamps féodaux respectent le lit des fleuves. — Projet de la Seim canali.sve autour de Paris, iuua Henri IV. — Canaux de Briare et du Midi. — 200.000 tonnes entre Bordeaux et Toulouie, par eau, en 1847 ; 25.000 par terre. — Lo « plan Prey-
< in» i - : 1( rigi i " ■ — tupléc des canaux. — Lea .
T(Wii d« Colbert. — I aùllliDM da INI mit U ooiêX d« 8tiaMhi«ttUo «o If 13
r.Nkrtrti XXII — Fteftt tt uiM tor It p«rt ém
sarcbâodiMt tSt
AboliUoo àm ptefw «a lUf — Au ii« «lècla, roulât al paaia mas pèafta ; aui lompt féodwi dat péafaa al pas 4a roolaa. — Ua vaolaa al localiona daa péagaa, rappfoabéaa 4a laur lartf , rétèlaBi l'éial 4t k ditalaliM. — iitaiiei 4aa
« miHôiaa • a«r la 41raeliM 4aa rouiaa — Cbamioa aa appaiaoea déraitoaoablaa . laa iiiar> ehaD4a • a'aa vont par aill«an ». — BiadioBa 4e eaa 4oyaoaa privéaa. — SappraaiJoa as iTiD* aMela 4aa c iravara • oa « ao«taaaa • aaaa iitraa. — JéaiaiaiKa 4aa pfopriéiairaa. — La ma-
gara, eoekaa, poaiaa aooi aianpléa. — ObligatiOB, Juaov'aft 17». poar laa balaaui. d'allar 4é< eharyer à Roaao d«« mtfcbaadlaaa daatinéai au H«Tre — EairmTM tui iraaaèelloBa, 4a la part ▼•adam pour aa réaarrer la eliaolèla loi à aatdiar la eoo-
C«Amai XXIil — Lta traatparU latanutiaMnu. tM
Laa iraiUa da cominarca du moyao Ifa. — La voéa maniima al aaa daogara. — dtna la Mddilarraoéa. «- U
droHa da aoilia. — U «al prallqaé Mr la plupart daa oaiioM 4*BBrop« — Laa Aaflaia iotrodalaaaMa itb* aiècla. daa lahli dlftraaciala cooira laa ▼aiaaaaai Mfaafart. * Ooêl 4a Tarialocralla bftenimM potu laa « aftiraa ». — Bal»-
iTin« ai4ele — Laa irtTaraéa 4e la MaadM. aaa larifli al aaa Loala XV al aooa la Coaaolal.
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Cbapitrr XXIV — La Fret Maritime 2'
80 p. 100 du trafic internatiurial K'eiïectu>
— L'Océan rapproche les peuples.
solldifi»'^, les prix augmenteraient. — Ki» ii'i.i, un demi-centime les mille kiUm par kilomètre. — En 1633, 434 navires par an à MarHeille ; S.OOO en 1911.— Commerce de MarHeille 40 millions de francs sous Louin XIII ; 3 iniii' •■.!- >-'\ 1911. — De Perse en France par la Ca '■ la RuMie.
— D'Orient en France, par i?i nie Cap de Bonne-Espérance depuis 1«<. l;i projet d»* canal de Suez à Damiette. soim I."!iih XIV. — Du Canada en France, par la Russie. — Les Hollandais, commissionnaires universels sur mer, avant les Anglais. — La langue espagnole au xvn* siècle. — Un fait surprenant est le peu de conséquences économiques de la décourerte de l'Amérique pondant trois cents ans. — Insignifiance du commerce des galions d*Espagne. — Les bateaux français pour les Etats-Unis sous Louis XVI . Assurances maritimes. — Le taux du fret ne parait pas avoir préjudicié aux échanges.— L'homme futur, prisonnier de la terre. — Comment créer de la distance ?
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