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COMMERCE, COMMUNICATIONS ET TRANSPORTS
DANS L'ESPACE C OMMERCIAL LYONNAIS
AU XVile SIECLE

(Résumé de thése de 3e cycle — soutenue le 6 octobre 1981)

Lyon au XVie¢ siécle est un centre commercial de renommée et influence
curopéenne, grice surtout A ses quatre foires annuelles. Surviennent les guerres
de religion de la fin du siécle : on s'accorde 4 dire qu’alors le commerce lyon-
nais, comme les échanges de tout le royaume francais, se trouve désorganisé.
La question posée comme point de départ de ce travail fut donce la suivante :
qu'advient-il de I'espace commercial lyonnais, aprés cette phase de troubles des
¢changes 7 On a retenu le cadre chronologique du XVlle siécle, période vue
souvent comme un temps de crise économique profonde, et pour laquelle les
travaux, pour la région lyonnaise, sont encore peu nombreux.

I — L'ETENDUE DE L'ESPACE COMMERCIAL L YONNAIS
AU XVHe SIECLE

Une premiére partie a éré consacrée i Iétude de I'étendue spatiale des
cchanges commerciaux lyonnais : était-elle vaste ou restreinee 7 y avait-il survi-
.

vance de l'espace commercial du XVle sitcle ? Avant toute chose, il fallait
sicuer un cadre géographique. ‘

Pour cette partie de la recherche on a utilisé principalement les minutes
notariales du fonds des Archives départementales du Rhéne, et, parmi celles-
ci, les lettres et marchés de voiture, complétés par les attestations de bon con-
ditionnement  passées & l'amrivée des marchandises a Lyon, toujours devant
notaire, entre voiturier et marchand receveur, Pour relever un échantillon im-
portant on a procédé par sondages portant sur chaque étude de notaires ayant
exercé entre 1.600 ¢t 1.700 environ; aprés de nombreuses éliminations, les
€tudes étant spécialisées et de nombreux notaires ne passant pas de tels con-
trats, on en a retenu une quinzaine dont les minutes ont été ensuite dépouiltées
systématiquement. Les dates et le temps d’exercice de ces notaires sont variables,
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le total fournissant un échandilon portant sur fes anndes 1610 4 1690, avec
des renseignements également répartis sur ce laps de temps.

Au total, 860 actes ont été retenus : ils relatent les itinéraires suivis; le
volume, la nature et fa quantité des marchandises transportées; leur licu de
provenance; le nom ct 'origine des voituriers, ceux des marchands expéditeurs
et destinataires; les prix de voiture; les temps de trajet, soit unc douzaine de
données différentes par acte, données cumulables sur ensemble de ces actes,
puisque ceux-ci fournissent tous des renscignements de méme nature. Ces
données ont été redistribuées sur des tableaux statistiques a dix ou douze
colonnes, ce qui en a permis unc cxploitation méthodique, par donnée, ou
par théme plus général : ainsi ka provenance des marchandises voiturées 3 Lyon;
les temps de trajet; les méders des transporteurs, etc... C'est une source qui
s'est donc révélée extrémement riche pour I’étude des transports, des échanges
ct du commerce, comme des liens qui les unissent. Chaque acte ne recéle pas
toutes ces données : il en manque souvent une ou deux, mais on a obtenu sur
I'ensemble des échantillons suffisamment abondants pour pouvoir en tirer des
conclusions,

On a pu ainsi définir un espace commercial lyonnais, espace géographique,
sur un espace-temps de 80 ans, dans 'absoly, si 'on peut dire, puisque n'appa-
rait pas ainsi, une évolution dans le temps : les actes relevés sur cetre période
ne permettent pas, en effet, de dresser deux constats qui pourraient porter
l'un sur le début, Pautre sur la fin du sizcle, les échantillons auraient été alors
trop fragmentaires pour définir 'ensemble de l'espace commercial lyonnais,

Voici les conclusions qui ont pu en étre tirées : les échanges lyonnais
paraissent difficiles dans la premiére décennie du XVIle siécle : on a trouvé peu
d’actes portant sur des transports de marchandises chez les notaires pour cette
periode, et les témoignages des contemporains corroborent ces faits. Ensuite,
on constate trés vite le maintien, au cours du XVie siecle, de I'érendue géogra-
phique des aires commerciales, par rapport au XVle siécle, puisque des mar-
chandises viennent 4 Lyon de toute la France, mais aussi de tous les pays d’Eu-
rope Occidentale,

Trois zones de commerce d'importance relativement égale, concentriques,
apparaissent nettement : la plus proche de Lyon est une vaste région lyonnaise
qui va de Saint-Jean-de-Losne 3 Marseille, en englobant presque tout le Sud-Est
francais. On reléve [ un grand nombre de centres en relation avec Lyon : 118
sur 207, soit 33,2 % de tous les centres commergant avec Lyon. Un intense
réseau de relations couvre donc toute cette zone; il ya ict dispersion et absence
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de concentration des échanges, soit un commerce au détail. Lyvon est 14 centre
de consemmation et péle économique et commercial dominant. Bien loin
derriere se détachent emsuite quelques centres : Saint-Eticnne, Grenoble...

Dans la deuxiéme zone, celle du reste de la France, le commerce pro-
céde d’'un systéme différent : sur 290 arrivées en provenance du territoire fran-
Gais (36,2 % du rotal), mise a part la région lyonnaise, 107 portent sur des
marchandises venant de Paris, soit 37 % du total de cette zone, 42 sur un tra-
fic en provenance de Rouen, 28 de Marseille, soit plus de la moitié des envois
pour trois centres ¢xpéditeurs sur 39, Si Pon ajoute a cela le fait que le volume
des convois est plus important que ceux provenant de la région proche de Lyon,
on est amené a définir un commerce de gros entre centres économiques im-
portants; dans cette zone, Lyon n'est plus pole dominant, mais seulement
partenaire commercial. Les  relations sont pratiquement nulles avec le Sud-
Ouest frangais, ce qui traduit d'une part 'importance de Paris sur le plan na-
tional, d'autre part celle de Bordeaux pour le Sud-Ouest.

Enfin, dans le domaine le plus éloigné, Lyon commerce avee ['étranger
30,6 % des marchandises vendues a Lyon viennent d'Iralie, Suisse, Allemagne,
Espagne, Flandres, Franche-Comté, Angleterre et Levant. Il y a permanence
des liens internationaux existants au XVIe siécle. Comme sur le territoire na-
tional, i s'agit d’'un commerce concentré entre gros centres ¢conomiques :
Lyon d'une part, Milan, Venise, Anvers, Amsterdam, Saint-Gall, Geneve, Bar-
celone... d’autre part; cinquante centres au total; le commcree 13 aussi se Fait
€1 gros.

Quels sont les produits qui font Pobjet de ce tafic P Les textiles et Ia
mercerie dominent : 48 % des arrivées de marchandises 4 Lyon. Les denrées .
25 % occupent une large place, ce qui montre 'importance du trafic des pro-
duits agricoles, trafic type d'une économie rurale, qui est celle de I'Ancien
Régime. Les métaux et la quincailleric viennent ensuite : 17,2 % des arrivées;
te fait s’explique par la proximité de régions productrices de fers Bourgogne,
Franche-Comté, ou d'aciers et articles métalliques : la Savoie, le Dauphiné,
Saint-Etienne, Thiers ¢t le Forez. Puis on trouve la pelleterie : 3,3 %; les bois
et charbons : 2,8 %; les matériaux de construction : 2 %; les livres et le papier :

1 %. Si I'on prenait en compte des critéres de prix et non plus le nombre d'arri-
vées, la premiére place reviendrait plus nettement encore aux soies et textiles
de toutes sortes, mais la librairie retrouverait une place de choix qui n’est pas
mise en évidence ici; Lyon est alors, en effet, un des grands centres d'imprime-
vie et de distribution des livres pour toute I'Europe Qccidentale, comme nous
I'ont prouvé des inventaires et bilans de faillites de marchands-libraires ly onnais.
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Pour illustrer ces constatations, on a dressé des cartes de la provenance des
produits, par centre de provenance.

Ceci permet de définir plusieurs axes de trafic privilégiés au sein des trois
aires commerciales plus ou moins concentriques; ainsi, un axe l[talie-Lyon-
Flandres, pour le commerce des camelots et toiles dans le sens Nord-Sud, des
soies au retour; un axe Allemagne-Lyon-Espagne, sur lequel les exportations a
destination de PEspagne dominent nettement le fret de retour; un axe Marseille-
Lyon-Paris pour les sotes et les denrées, axe qui détourne plus ou moins les
autres de leur sens d’origine. Des directions commerciales moins importantes
se greffent sur ces axes majeurs : chacun s'évase en une aire commerciale et il
y a superposition et interconnections pour une partie de ces aires commerciales
des lignes dircctrices, qui forment la charpente de espace commercial lyonnais.
Le rayonnement vu d'abord comme concentrique est donc en réalit¢ formé
d'aires 4 direction radiale qui se rejoignent, avec unc séparation nette entre
commerce régional et commerce 4 portée nationale et internationale.

Cet espace commercial, dans son éiendue, comme dans ses composantes,
¢voluc-t-il au cours du siécle ¥ Les sources employées cout d'abord, on I"a vu,
ne permettaient pas d’entrevoir cette évolution. Pour la retrouver on a utilise
J'autres archives, celles du Fonds du Tribunal de la Conservation des Foires
de Lyon, et cn particulier les bilans de faillite des marchands lyonnais. L'étude
de deux séries de bilans, de 1624 4 1650, ct de 1675 a 1690, a permis de cerner
cette évolution, et en méme temps de préciser les directions suivies et les sys-
témes d’échanges pratiqués. Des réscrves sont a faire quant 4 'emploi de ces
sources, qui sont des résultats d'échecs, sans doute, mais ce sont en méme
temps des indicateurs précicux sur les directions de commerce. '

On a donc regroupé les montants des créances, puis des dettes, par centre
d’origine des marchands créanciers ou débiteurs, lyonnais y compris; en ajou-
tant ces valeurs selon leur nature, par région cn France, par pays a I'étranger,
on a pu ¢établir des pourcentages d’activités par zone commerciale, par rapport
aux totaux, et une cartographie précise des zones de vente et d'achat pour les
deux périodes, ' .

Une valeur stable est définie ainsi, aussl bien dans le second quart que
daps la derniére partic du siécle : ¢’est celle de 'importance de la base régionale
du commerce lyonnais. La région qui entoure Lyon est le premier fournisseur
frangais de la ville puisqu’elle totalise 50,3 % des eréances en France. Huit
villes s¢ détachent de cet ensemble, sur 30 centres créancicrs, dont Grenoble,
Aix-en-Provence, Romans, Saint-Etienne, Saint-Chamond : aucune ne dépasse
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30.000 e, de créances. On recense en méme temps 201 centres débiteurs, beau-
coup plus nombreux que les Fournisseurs, et toujours pour des sommes peu éle-
vées. Lyon, dans la région proche, achéte done en semi-gros ct revend au détail,
puisqu’il y 2 un net décalage entre le nombre des eréances ot celui des detres.
Ceci implique I fréquentation assidue de la place lyonnaise par les marchands
régionaux, alors que les achats des lyonnais dans cette méme région sont plus
spécialiscs, destinés a un commerce & plus grande échelle, comme celui des draps
du Beaujolais, exportés en italie, au Levant, en Espagne,

Paris est, a la fois, le plus gros centre foumisseur et le plus gros client de
Lyon : les Lyonnais y font 32 % de leurs achats ¢n France; 20 % deos ventes ¥
retourncnt de 1625 4 1650, En 1675-1690, 15 % des achats sont faits 2 Paris,
contre 34 % des veates. Tout ¢n tenunt compte d'un certain pourcentage d'er-
reur dit aux sources employées, Pimportance du débouché parisicn apparait
comme primordiale pour le commerce lyonnais : Paris est au XVIe sicele, vue de
Lyan, le premicr centre économique ¢t de consommation du royaume. Entre les
deux périodes, ce dle s'est accentué puisque les ventes faites 4 Paris augmentent
nettement. Les achats, eux, ont diminué, Un fait peut Uexpliquer : au cours du
XVlle siécle, les Lyonnais ont érendu leurs zones d’achat direct au Nord de la
France, en particulier en Bretagne ct en Lorraine : les draps bretons sont achetés
a Caen et non plus 2 Paris ou it Rouen, qui les commercialisaient auparavant,
comme le montrent la comrespondance et les commandes des Eyonnas, ce qui
peut done £tre en partie la cause de la baisse des achats faits 4 Paris. En méme
temps la zone de clientéle régionale se déplace vers le Nord : clle est plus dense &
la fin du siecle sur la Bourgogne, la Franche-Comté et la Savoie,

Sur le plan international, les ¢changes avee Ultalic dominent tout en
1625-1650 : 66 % des ventes lyonnaises et 79 % des achats a I'éranger, premidre
plice qui n'apparait plus & la fin du siécle, puisque les proportions sont seule-
ment de 17 % des ventes et 14 % des achats, par baisse réelle des echanges,
d'abord : en partie aussi par le fait qu'on n'a pas trouvé de bilan de faillite de
grand marchand italien installé 4 Lyon pour le second échantillon. Les mémes
centres principaux sont relevés : Milan, Venise, Génes... soit toutcs les villes
importantes du Nord de I'lulie.

Le marché international s'étend vers les pays de I'Europe du Nord : Alle-
magne, Suisse Autriche : les guerres de Louts XIV empéchent les Lyonnais de
recouvrer les créances ¢t les effets places en Allemagne, ce qui entrafne la faillite
des marchands commergant principalement dans cette direction : la conjoncture
politique agit ici comme révélateur de la forte implantation commerciale des
Lyonnais dans cette zone. Ce méme rdle n'apparaft pas pendant la guerre de



Trente Ans, vers 1635, et la guerre contre I'Espagne, vers 1048-1650; soit la
conjoncture politique a, & c¢ moment la, moins diofluence sur le commeree,
seit clic ne peut révdler un commerce qui est alors de moindre cnvergure, et en
particulier pour T'Allemagne, la deuxitme hypothése paraft la plus fondée,

En 1625-1650, on ne trouve pas un commerce impormnt avee FEspagne;
pourtant de nombreux permis de transport de marchandises vers "Espagoe
sont accordés par le Consular, au moment de la grande épidémic de peste de
1628: ceci révele les limites des bikans de faillite pour une étude du volume du
commerce. & la fin du siécle le rile de ['Espagne apparait donc majoré, Entre
1675-1690 cst prospectée une nouvelle direction du commercee; celle des An-
tilles, du Mexique et de la Jumaique, signe que les Lyonmis recherchent des
marchds nouveanx, pendant qu'ils intensifient en méme temps les liens preéexis-
tants avee 'Furope Nord-Occidenrale,

La balance commerciale lyonnaise est deticitaire vis-a-vis de Ultalie, ap-
proximativement c¢quilibrée avee Suisse, Allemagne et Flandres, largement
excédentaire avec I'Espagne.

On conclut dobe 4 une vasie étendue de Uespace commereial lyonnais,
espace sous-tendu par les axes majeurs : Lyon-Paris, Lyon-ltalie, Lyon-Espagne,
Lyon-Allemagne et Suisse, Ses aires commerciales ne sont pas fixes; elles cvo-
luent duns Pespace et dans le temps au gré des intéréts des marchands, des
conjonetures politiques, de la rentabilité des secteurs, montrant la mouvance et
ta vigucur de cet espace au X VIle sidcle.

1 — LIS ITINERAIRES DE LESPACE COMMERCIAL LYONNAIS

On a considéré cnsuite non plus I'étendue spatiale ou les lignes de foree
de cet espace commercial, mais son mfrastructure cn profondeur, ¢’est-i-dire
ses composantes dans le sens vertical; un espace commercial n'est pas défini
uniquement par son étendue géographique et les transactions finunciéres de ses
marchands, il est aussi formé de relations commerciales, d’échanges routicrs,
de rapports sociaux,,,

On retrouve d'abord des itindéraires formant un réscan spécifique du
commerce lyonnais, non dans son tracé géographique, mais dans son urilisation.
On a employé pour le reconstituer aussi bien les sources notariales (Ecttres,
marchés de voitures, attestations de bon conditionnement), que les témoignages
des contemporains : récits de voyages, théatra mundi, cartes des X Vlle sidcle et
XVIlle siccle, ceci surtout pour le tracé des routes et leur utilisation par les
VOYAZCUTS,
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A partir des lettres et marchés de voiture, attestations de bon condition-
nement, contrats de vente relevés chex les notaires, on a pu éablir des indices
de fréquentation des routes suivies par ce trafic, un classement selon lear im-
portance, ¢t une cartographic du réseau. Deux faits priment : d’abord Iex-
tréme importanee de 'axe Rhane-Sadne pour Lyon : il regroupe 47 % du tran-
sit. C'est bien, encore et toujours, Faxe nourricier de la ville. Des roures suivent
les vallées des deux fleuves et les doublent, elles sont empruntées par exemple
pour les soics et les fruits venant de Marseille et de Provence, pour lfesquels
li remontée du Rhéone est trop dangereuse,

Paris domine tout le trufic du Nord de la France, détournant vers PQuest
Paxe Rhéne-Sadne; par fa route de Bourbonnais - Lyon-Moulins-Paris, et la
route de la Sadne : Lyon-Chilon-sur-Sadne-Paris, passeat 30 % do wansit a
destination de Lyon, Dans le sens Lyon-Paris, la route de terre du Bourbonnais
est remplacée par Vitinéraire de la Loire, depuis Roanne, relide a la Seine par
le canal de Briare 4 partic de 1642,

Un autre axe majeur est celui des routes des Alpes : 21 % du trafic, Elles
relient Lyon 4 Pltalic par Chambéry, le Mont Cenis ct Turin, itinéraire principal
puisque c’est Ia voic officiclle des entrées de soics en France, doublé par les
routes Lyon-Genéve-Le Simplon-Milan ct Lyon-Grenoble-Briangon-Turin, voies
secondaires utilisées pendant les guerres fermant le passage Jdu Mont Cenis,

Les routes de Limoges, par Thicrs, ¢t de Toulouse par le Massif Central .

% du transit, représentent un trafic destiné en mujorité & FEspagne, propor-

tion non représentative de I'étenduc des relations avee PEspagne, vers laquelle
des marchandises partent aussi par Nantes, Rouen et Marseilic,

5 % du mafic représentent les éehanges directs entre les Flandres, I'Alle-
magne et Lyon par les routes aboutissant 3 la Sadne : routes de Lomaine et de
Champagne, route de Franche-Comté . le gros du trafic en provenance des
Flandres est détourné vers 'axe Paris-Lyon, depuis Lille, comme le montrent
les lettres de commande des drapicrs lyonnais, cec pour I'enseinble du siécle -
le courant du trafic passe par Paris vers 1675 comme vers 1620; il en va de
méme pour les produits en provenance du Nord-Ouest frangais, signe que les
directions commerciales nouvelles n'entrainent pas immédiatement un change-
ment d'itindraires, Apparait, 14 encore, une vaste attraction de Papis, dans le
domaine des transports cette fois.

A I'étude de ce réseau d'itinéraires sont mis en évidence des centres com-
merciaux déja largement reconnus, dont certains constituent des horizons au-



20

dela desquels les routes du transit lyonnais sont incertaines : Paris, Rouen,
Strashourg, Genéve, Milun, Marscille, Barcelone en Espagne, Toulouse, Limo-
ges et Orléans, bien que le commerce Iyvonnais s’¢tende au-dela de ces limites;
ils dirconscrivent un espace au sein duquel le ravouncment et Pattraction lyon-
nais sont intenses : ceux-ci vont au-deld de ces centres, mais avee une intensité
moindre, D'autres centres que les centres commerciaux sons-tendent ce réscau -
e sont des centres dentrepdts, comme les halles de Saine-Jean-de-Losne, et
Auxonne, a la jonction des itinéraires venant des Flandres, d'Allemagne, et de
la Sabdne; des centres de transbordeinent, véritables nauds de communication,
comme Chalon-sur-Sadne et Roanne. En filigrane du réseau d’échanges commer-
ciaux apparait done un autre réseas, avec dlautres centres; celui des échanges
routicrs, des transports, Un autre aspect des relations commerciales est ainsi
spécifié, non plus dans le sens de leur étendue, mais de leur infrastructure,

A partir du XVlle si¢cle est adopiée sur ce réscau, comme sur Pensemble
de Ia France, une autre facon de voyager; celle des transports organisés en ser-
vices publics. Ces services ne portent, certes, que sur une moindre part des
transpores marchands; leur intérét principal est de représenter un mode nou-
veau d'utilisation des transports, mode qui va aller en se développant.

Hi — LES TRANSPORTS ORGANISES

I — Poste aux lettres, velais de poste et ipessageries

Le premier des scrvices publics, le micux organisé¢ au XVile sidele, cst
celui de la poste aux lettres, qui couvre une bonne part du réseau st le cratie
ct le transport des marchandises sont une des bases du commerce, lu lettre cst
un des suppoets de lorganisation de ce trafic : les envois de commandes, d’échan-
tilons, de factures, daccusés de réception, la correspondance entre marchands
de place 4 place commerciale, s'informant du prix des marchandises, des arri-
vees dans les ports, des volumes de production annuels... font partic d'un réseau
de relations pour cux primordiales; en méme temps, ils envoicnt des nouvelles
politiques. )

L’organisation de la poste aux lettres est a différencier de celle des routes
de poste, systéme de relais-auberges installé sur les routes royales, eclles qui
celient les grandes villes de provirce 4 Paris. Dans ces relais, le courrier qui
porte les dépéches peut coucher, diner et surtout prendre des chevaux frais :
ce service est destiné 4 augmenter la vitesse des voyages, puisqu’il est possibie
ainsi d’aller constamment ao galop. Les  postes sont établies toutes les deux
licues, soit environ sept kilométres, et elles sont pourvues de quatre a douze
chevaux, selon I'impormance de la route sur laquelle elles sont situées. Le maitre
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de poste est un personnage qui compte dans I'échelle sociale de I'époque; les
archives retrouvées parmi fes minutes du notaire Jean Gros ont permis de dres-
ser une rapide biographie de Renaud, maitre du refais de poste de Lyon, sis 4
I'auberge des Trois Rois, rue des Hébergeries, qui recoit 1.440 Lt. de gages
annucls, outre les exemptions lides a sa charge.

Les courriers royaux, ceux qui «courrent la poste», achétemt leur office
au Surintendant des Postes, chaque office étant vendu pour un itinéraire : &
Lyon, on vend les offices «de Lyon a2 Rome», «de Lyon a Pariss... Les colits
étant variables, méme pour un scul itinéraire : de 1500 a 3100 Lt. de 1633 &
1653 pour un office «de Lyon 4 Romenx. ;

On a rewouvé aux Archives Départementales du Rhone le livre des papiers
d’affaires de la famille Dulicu, pour les annéex 1643 4 1670 : ils possédent
I'office de «maftre des courriers et contrdleurs provinciaux des postes au bureau
général des dépéches de la ville et généralité de Lyon et autres lieux en dépen-
dant, et auires- dépéches éwangéres nouvellement crééeswn..., charge acquise
pour la somme de 151.000 Lt. Les paplers de cette famille, outre lear montée
vers les honneurs, nous laissent des renseignements extrémement intéressants
sur la vie du maftre des courriers lyonnais; ses relations avec les courriers, les
maitres de poste; les horaires, les coutumes et nouveaux réglements mis en
pratique, apports précieux qu'on a utilisés pour I'étude du service postal, de la
vie et des difficultés des courriers, dans les limites de P'espace commercial lyon-
nas,

Pour denner ici quelques exemples de ees apports, on peut indiquer le
réglement concernant le codc de transport des lettres. Les courriers ne doivent
pas transporter des letires et paquets de plus de quatre onces; le prix est spuvent
différent pour L'aller et le retour : les paquets payent six sols 'once de Lyon &
Turin, cing sols de Turin a Lyon, pour le méme itinéraire. Au XVlle siécle
sont émblis des jours de départ et des temps de trajet, qu'on a pu retrouver
dans les papicrs de la famille Dulieu, et dans ’Almanach de Lyon : ainsi il y a
quatre départs en octobre 1643 vers I'Italie, par Turin.

Les courriers suivent les routes royales, pourvues de relais de poste; au
XVlle sigcle sont ¢tablis sur les autres routes des services de messageries commu-
nales, & l'initiative des villes; ces messagers ont le droit de porter les lettres.
C’est le ler février 1611 que le bureau des messagers communaux lyonnals est
officicllement ouvert; il est a l'image de cclui de Toulouse, selon les dires du
Consulat lyonnais lui-méme. Des lignes en partent vers Toulouse, Tours, Bourges,
Marseille, Troyes, Avignon, Nimes, Montpellier, Béziers et Narbonne. Enfin, des
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messagers royaux et d'universités complétent cet ensemble de services : ils n'ont
pas droit au port des lettres, mais se chargent des papiers de procédure et des
paquets n'excédant pas 50 livres de poids.

Lyon apparait donc comme le centre d'un réseau de services postaux re-
couvrant la partie de son réseau commercial oit son influence est la plus forte -
vers Paris, les grandes villes de I'[talie du Nord, Genéve, Toulouse et I'Espagne,
putsque le courricr de Rome en Espagne passe par Lyon. Avec l'apparition des
services postaux organisés disparait une certaine liberié des échanges, sur les-
quels s'étend ainsi 'emprise royale, mais avssi {'anarchie er les difficultés : les
marchands n'ont plus Uincertitude de savoir s'ils pourront faire partir leurs
lettres et petits paquets, et quand ces paquets pourront partic. En méme temps
I'établissement des services de coches publics par cau et par terre va permettre
une plus grande facilité¢ des voyages, pour une part de ceux-i tout au moins,

2 — Vuitures publiques et chevaux de location

Des coches d’eau sont érablis en 1630 sur la Sadne, sur le modéle de
ceux qui lient Paris & Auxerre: 13 bateaux servent a cet effer. En 1665, de
scmblables coches fone la liaison entre Lyon et Vienne sur lc Rhéne : ce sont
«deux coches royaux» : en 1682, le coche du Rhdne fait le trajet depuis Lyon
jusqu'a Avignon. De¢ méme, les coches de terre, ct les carrosses et litiéres mis
en location 4 la disposition des voyageurs, sont en augmentition rapide au
cours du XVlle siecle sur les routes de l'espace commercial lyonnais; les coches
de Paris 4 Lyon sont les seuls antérieurs & 1600, Les coches servent surtout au
transport des marchandises, et les plaintes sont nombreuses car les commis du
coche sont peu soigneux pour les ballots qu'ils transportent. Il en va autrement
pour les voituriers privés, toujours tenus responsables des accidents et dégits,
aussi entre ceux-ci et les marchands la confiance est plus grande. Les récits de
voyage nous ont fourni la matiére nécessaire 3 la description de ces coches,

Quel est I'avantage des voitures publiques ? Leur départ a date fixe, la
possibilité de faire transporter de petites quantités de marchandises sans atten-
dre quinzc jours ou un mois de trouver une place disponibie dans fa chareetre
d’un voiturier privé, pour les marchandises; c’est aussi un moyen de voyager
moins oncreux que le cheval, et plus siir car le voyage se fait en groupe,

Sur les routes de traverse, les routes secondaires, non pourvues de relais
de poste, on loue des catrosses ou des chevaux dans les villes et les villages,
pour les marchandises comme pour les voyageurs; aucun service public n'est
organisé ici. Mals au début du XVlle si¢cle sont constituées en coffices des fer-
mes des chevaux de location; en 1605, Charles Galland achéte Poffice de «fer-
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micr général des chevaux de relais, renvoye, traverse et lonaiges de Lyvon,
1.yonnais, Forez, Beaujolais et Miconnais». L'institution est nouvelle et rencon-
tre de vives oppositions dans Lyon er aux alentours, particuli¢rement chez les
muletiers savoyards qui viennent travailler dans la région lyonnaise; ils refusent
de monnayer le droit de louer leurs chevaux, puisque jusque 14 ils le faisaient
en toute liberté; ces nouveaux contrats ne changent rien 2 leur maniére d'exer-
CET.

L’Etat tente ainsi de superviser un domaine jusque 13 sans unité et sans
cohésion; il essaye de le faire entrer dans le cadre d’un service public en iImpo-
sant aux loueurs divers de déclarer ce qui n'est souvent pour cux qu'un sup-
plément de revenu. Il y a appropriation de coutumes existant depuis longtemps;
ainsi se précise la notion de la route comme faisant partie du domaine royal,
ct dont par conséquent le roi a le droit de tirer profit; cect est sensible sur le
réscau lyonnais.

IV — LES TRANSPORTS AU QUOTIDIEN

1 — Les moyens de transport

On I'a dit, la majeure part des transports sont faits au XVIle siécle encore
par des transporteurs privés. Quels sont les moyens de transport ?

Les attestations de bon conditionoement, les récits de voyage ¢t des
actes de vente nous ont permis d'en faire des descriptions; les moyens de trans-
port ¢voluent peu au cours du sidcle. Le moyen de traction et de locomotion
principal reste le cheval : le mulet et les beufs y participent aussi, les boeufs
surtout dans le Massif Central.

Les grandes entreprises de transport possédent leurs propres chevaux;
les laboureurs louent les leurs aux petits charreters. Le cheval de location,
pris chez les particuliers comme au relais de poste, est souvent médiocre : on
remarquait plutét le bon que le mauvais cheval. Les comptes de deux grands
marchands de chevaux de la Guillotiére, trouvés dans les archives du Fonds du
Tribunal de la Conscrvation des Foires de Lyon, permettent d'apporter des
précisions sor les chevaux : ainsi un bon cheval colite entre 150 et 300 Lt.; les
chevaux, pour la majeure part, viennent de Suisse.

Le moyen de wansport principal par terre, pour les marchandises, cst
la charrette, 4 deux ou quatre roues. Les plus grosses portent jusqu’a 5 4 6
milliers, soit 3 4 4 tonnes. En 1785, on opte pour de nouvelles jantes plus
larges, comme l'indique «un Mémoire sur le roulage» des marchands lyonnais -
elles font «6 pouces a la semelles, au lieu de 3 pouces pour les anciennes roues,
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et permettent de porter jusqu’i 5 ou 6 tonnes de marchandises; c’est la scule
amélioration technique relevée. Les autres véhicules sont les tombereaux, les
chars, ceux-i servant aux voyageurs; la chaise roulante, la litiére portée par
des hommes ou des mulets, et surtout le carrosse : appary au XVie siécle, ¢’est
le plus rapide des moyens de transport, les chevaux qui le tirent allant au trot.

Les fleuves et rivieres éraient beaucoup utilisés, en particulier pour le
transport des marchandises lourdes, sur Rhone, Sagne et Loire, la Loire presque
uniquement i la descente : on naviguait aussi sur le Doubs, Ulsére depuis Moi-
ticrs, I'Allier, ¢t méme sur le bas cours de la Durance. Les bateaux sont diffé-
rents sclon le fleuve @ chacun a son ou plutdt ses types de bateaux, adapeés a
la profondcur du lit, 4 la vitesse du courant; sur la Sadne, la courte et la plate;
sur le Rhone, la sapine et la penelle. On a relevé pas moins de 33 noms diffé-
rents pour les flotilles de Rhéne, Sadne et Isére. Grale 4 des contrats de fabri-
cation, des «priffaits», on a pu apporter des précisions sur la forme, la taille
et le tonnage de ces bateaux, leurs colts d'achat et de location. Les plus petits
bateaux mesurent § metres de long, les plus grands jusqu’i 32 métres, comme
la plupart des pointues du Rhone. On a relevé aussi les principaux chantiers
navals au long de Rhone et Sadne, ct décrit le voyage des mariniers sur le Rhéne,
fleuve presque mythique pour ses mariniers.

2 — Le conditionnement des marchandises

On s’est ensuite intéressé au conditionnement des marchandises : [es
lettres, marchés de voiture ¢t attestations fourmillent en effet de renseignements
sue les modes d’embaHage, le poids des balles, ballots, tonneaux... Ainsi, une
balle commune de charrette pése 360 livies en moyenne, une balle de mulet
218 livres, ceci toujours pour les transports limités a l'espace commercial lyon-
nais:

3 — Les transporteurs

Charretiers et muletiers . deux corps de méters se partagent les voitures
par terre : les rouliers et les muletiers, chaque mode de transport ayant ses
routes : aux charretiers les routes de plaine, aux muletiers les routes de monta-
gne et les chemins étroits, La plus grande partie des voituriers ¢raient des trans-
portcurs occasionnels : ce sont des laboureurs qui s’adonnent aux voitures co-
dehors des saisons de travaux des champs; les récits des contemporains en te-
moignent ¢ c’est le cas en particulier des savoyards et des paysans du Massif-
Central. En 1774, les lyonnais estiment & «30.000» les laboureurs qui exercent
ce second métier en France,



Draprés les lettres, marches de voiture et attestations de bon condition-
nement, les voituriers passant des contrats @ Lyven viennent surtout de PEst
de la France : une carte regroupant leurs villes d'origine le monire nettement.
Sur 259 voituriers par werre, 23 sont originaires e Marseille, 10 &’ Aix-cn-Pro-
venee, 30 de Lyon, 15 de Reanne, 23 de Paris, soit 40 % pour cing centres,
les autres érant disséminds sur Uensemble de Ta région ainsi circonserite. A
Roanne, comme  Geneve, de véritables marchands-commissionnaices se char-
gent des voitures, comme Jaillier et Colas en compapnie, qui louent les services
de transporteurs gecasionnels,

Les charretiers s’associent, mais surtout pour les plus longs parcours
10,3 % d’entre cux travaillent en compagnics :ils viennent des Flandres, de
Lorrsine, de Champagne, de Rouen et d'Orléans. Auv-dela de T'espace ob le
rayonnement de Lyon cst le plus grand le convol a ¢té amend par d'aotres
transporteurs : chacun ne parcourt qu'une certaine distance maximum, non
pour suivre un réglement, mais parce que telles sont les habitudes. i érait sou-
vent interdit de transporter sur batcau les marchandises d'abord venucs sur
charretres : clles n’étaient pas emballées pour supporter 'cau.

Les muletiers, eux anssi, travaillent oo association : ils possédent de 3 a
L5 mulets et forment des convois de 6 1 12 mulets. Les charrcticrs ef mule-
tiers arrivant 4 Lyon ne vienment pas d'av-deld d'un espace circonscrit par
Paris, Rouen, Anvers, Strasboury, Saint-Gall, Jes villes du Nord de 'fralie, Mar-
scille, Barcelone, Limoges.., déja defini.

L’exercice <u métier de transporteur pouvait permetere de monter dans
'¢chelle sociale, eomme le montre Iexemple des Ponsaingpierre, muletiers
natifs de Lucques, installés & Lyon cu XVlle siécle, parvenus aux premiéres
places de fa vie publique lyonnaise entre 1665 ct 16940,

Mariniers + Il n'y a pas chez les mariniers de transporteurs occasionnels
comme chez les charretiers. Chague fleuve avait ses mariniers : ils exercent le
meticr de pére en fils : sur 359, deux sculement sont originaires de intérieur
des terres, Leurs centres dlorgine principaux sont Tarascon, Clilon-sur-Sadnc,
Roanne, Seyssel, et T.yon. ls sTassocicnt souvent : 28 % des voyages sont faics
en compuagnics, toujours passées entre voituriers de méme origine, en particulier
pour le transport des sels a la remontée du Rhone. Le patron, sur le Rhdne,
est propriétaire d'un train de 10 4 12 bateaux. Ld encore on retrouve de véri-
tables marchands-commissionnaires, 4 Roanne et i Chilon-sur-Sadne; ils se
contenteat de commanditer les voyages, et n'y participent pas comme les pa-
trons-riveirands.
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En dehors des rouliers, muletiers et mariniers, tout un petit nmonde vit
des transpores : les cmballeurs, les porteurs, les gagne deniers, les hdleurs de
bateaux, qui tirent les penclles du Rhéne dans Lyon quand les chevaux ne
peuvent plus passer, les aubergistes, les chargeurs de marchandises : divers
rdles leur sont attribuds, tous sont importants pour les transports.

F — Temps de trajet

Dans les lettres, marchés de voiture et attestations, on a pu relever de
nombreux renseignements sur les temps de transpore des marchandises : ils
¢taient variables selon fa route suivie : voic de terre ou fleuve, il n'y avait pas
d’horaires fixes, mais & chaque itinéraire, et selon le moyen de Lransport, ap-
partiennent «un nombre de journdes accoutuméesn; quinze jours de Lyon a
Paris par [a route puis la Loire par exemple; fes délais de voyage sont plus longs
4 la remontée qua la deseente des fleuves, le hilage des batcaux 4 contre cou-
rant n'étant pas rapide. Les vovages se font de jour; la nuit, tout s'arréee, faute
de lumiére et par peur des bundits; ke charretier fait halte 2 Iauberge, le mari-
nier wmet cn Fosser + il jetre Mancre prés de La berge.

Les causes de retard sont nombreuses - tntempdries, inondations, ¢érage
des fleuves, ¢boulement d'un chemin.. ., le retacd peut aller jusqu’a deux mois,
Cependant, en régle géndrale, le voiturier arrive 4 Lyon dans les temps fixds
par son contrat de voiture. Au-dela du temps admis, les marchands pratiquent
des retenues, pouvant aller jusqu'a 20 3 50 % du prix de la voiture; les taux
varient d'un marchand a Pavtre.

Quelle ¢tait la vitesse journalidre ? 12 3 13 kmis par jour pour les bateaux
a la remontée du Rhone, 48 kms par jour pour les chevaux, en chevauchant
I3 heures d'affilée, pour les voyageurs; le wroulages des charrettes était plus
lent encore : ¢’est le voyage «i petites journdess.

Ot a pu dresser une carte des temps de trajet & partir de Lyon, sur une
partie des itinéraires frangais. En partant de Lyon, aucune ville frangaise n'était
située a plus d'un mois de voyage, par route comme par fleuve : c'est le cas
aussi pour les villes d’lealic du Nord; de la Suisse; Saint-Gall; des Flandres,
Anvers; d'Espagne du Nord; Barcelone. Est ainsi défini un espace temps dont les
limites recoupent celles de I'espace o le rayonnement commercial ly onnais
est le plus fort, zone qui a été définie aussi d'aprés les bilans de faillite, Appa-
rait donc une autre composante de Fespace commercial lyonnais, et combicn
cssentielle : celle du temps, d’'un temps qu'il est indispensable de ne pas dépasser
pour des échanges intenses, Les moyens financiers des marchands de 'époque
ne leur permettent pas d'endosscr un décalage plus grand entre vente et achar,
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commmande et livraison; il faut actendre des moyens de transport plus rapides,
ceux du XiXe siecle; pour aceéder & un nouvel élargissement des espaces com-

merciaux.,

5 — Codits de vofture

La encore, il Wy a pas de fixit¢ : les prix de voiture varient selon de nom-
breux édiéments, qui échuppent & toute régle fixe : mais il y a copendant des
«prix accoutuméss, pour une méme marchandise, sur un méme trajet, avec un
moyen de transport identique. fls varient dans une certaine fourcherte, relati-
vement rédutee : le prix de voiture d’un ballon d*acier entre les acieries de Dau-
phiné et Lyon varie entre 15 et 20 sols, de 1611 a 1671, pour 26 contrats;
pour des fruits de Provence, i ¥ @ varialion sur un tiers Ju Prix au total.

Les prix sont fixés avanc le départ : e voiterier regoit alors un tiers a4 un
quarl de la somme, le reste o Parrivée si fa marchandise est en bon dtat, une
fois Tuttestation de bon conditiocunement signée, Péages ¢t douancs sont @ la
charge du voiturier, hormis a dovane de Lyon; ifs représentent en fait un prele-
vement faible sur le salaire du voltuner.

Les transports par terre reviennent plus cher que par cau - la descente de
la Sabne revemait & peine & un ters du prix de wimperte quel transpore par
charrctte, un quart du transport pur mulets, Méme la remontée du Rhine,
avee fa ndeessité du hilage, cofitsic moins cher que le transport par charreties,
C'est une des causes de Uextréme importance de 'axe Rhdne-Saane, et Loire,
pour le commeree lyonnais,

Quelle est fa part du prix de voiture dans le prix de vente des marchan-
dises ¥ En géndral, il varic entre 4 et 12 % de ce prix, mais il peut alter jusqu'a
36 % ¢ il est plus clevé pour les marchandises de gros volume et faible prix.

CONCLUSION

Au XVlle siccle, Lyon est done le centre d'un espace commercial qui
recouvre la majeure partic du territoire frangais, hoemis le Sud-Ouest, ot 5"étend
sur les pays d’Furope Occidentale. Cet espace est divisé en trois aires : la pre-
miére, régionale, englobe tout le Sud-Est frangais : les marchands lyonnais ¥
tratiquent en semi-gros ou au détail. Lyon est [ le centre économique, com-
mereial et de consonumation dominant. La deuxiéme, nationale; les Lyoonais
y pratdquent un commerce de gros : leur premier partenaire y est Paris, qui
domine a son tour, ¢t joue ici le rile de premier centre économique ¢t de con-
sommation. La troisi¢me, internationale; 12 encore, les Lyonnais négocient en
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gros. Cer espace commercial est vaste et il évolue dans le temps; 4 Ja fin du
XVlile siéele, les refations s'intensifient avec le Nord de 'Europe au détriment
de FPlalie.

Cet espace commercial possede des infrastructures; dabord eclle du
résexu de communications fluvial et terrestre : on a Jéfind un réseau spécifique
du commerce lyonnais avee des axes domimuits « Paris-Lyon, Lyon-lulie...
Unc autre infrastructure cst celle des transports organisés, qui facilitent une
partie des ¢changes, avec la poste aux leteres, les messaperies, les coches - services
nouvedux ou réorganisés au XVIle siécle, qui montrent une ingérence de plus
en plus grande de I'Eeac dans les communications, avec Pappropriation de cou-
tumes anciennes. Enfin, la derni¢re infrastructure est celie des moyens : moyens
de transport, métiers des transports, ou régne la libre concurrence, qui n’évo-
luent pas au cowrs du siécle, et olt dominent les relations de conflance entre
marchands et voituriers.

L’¢tude des temps de trajet des transports marchands permet de définir
une regle quiorégit cet espace commercidl, et en méme wmps le limire - les
velations les plus intenses s'cffectuent dans un espace wwps de trente jours,
la distance qu'il est possible de parcourir en trente jours, avee charrette, bateau
ou mulet, de quelque ¢dté qu'on aille en partant de Lyvon; trontére ¢tablie par
les limites des moyens de transporet et movens financiers, dans une ¢conomie
pré-capitaliste et pré-industriclle.

Au total, Lyon ne connait pas, au XVile siécle, une récession catastro-
phigue; son commerce paraft plutdt en pleine évolution, Un deuxiéme fait
majeur ressort: la premiére place prise par Paris, sur e terrivoire frangais, con-
me centre politique, ¢conomique et de consonunation.

Anne GIRIER





