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L’AXE LIGERIEN DANS, !.ES PAYS HAUTS (1682 - 1858)

EXPOSE DE SOUTENANCE DE THESE DE 3¢ CYCLE (")

Cette recherche sur I'axe ligérien dans les pays hauts de 1682 a 1858, fait
suite 4 un premier travail, dans le cadre de la maitrise, et portant sur Batellerie
et gens de riviére a Roanne au dernier siécle de l'ancien régime. 1l s'agit donc
d’une premiére extension & la fois géographique, chronologique et de la problé-
matique : ces trois aspects étant d'ailleurs fortement liés les uns aux autres, et
ayant joué les uns sur les autres pour la délimitation définitive du sujet.

Rapidement nous avons mis en évidence que le coursde la Loire offrait
deux trongons aux directions géographiques différentes, et dont le point de
partage peut étre schématiquement localisé i Orléans : des confins orientaux du
Massif Central qui le dirige résolument vers Ia cuvette parisienne, le cours du
fleuve s’infléchit ensuite vers la cdte atlantique. Ces deux trongons, relative-
ment autonomes, présentaient des caractéres de navigation trés différents. En
aval d’Orléans, la navigation s’effectuait 4 double sens : le trafic A la remontée
bénéficiait de la pente et de la puissance plus faibles du fleuve, et les vents
d'ouest permettaient l'utilisation de la veile. En amont d’Orléans, au contraire,
seule la descente du fleuve était possible dans des conditions satisfaisantes,
quoique de fagon irréguliére i cavse du régime hydrographique de la Loire.

Si I'étude de la Loire inférieure avait déjd donné lieu A des travaux d’histo-
riens {(en particulier ceux de G. Levévre et de R. Dion), la navijption dans les
pays hauts n’avait fait I'objet que de publicationsde types folkloriques ou stric-
tement locales, si bien que I'étude de I'axe ligérien dans les pays hauts était un
terrain vierge an plan de I'étude globale.

Ce premier choix géographique s"avéra rapidement trop limité : on ne peut
émdier la Loire dans son cours supérieur sans étudier le cours de I'Allier et sa
navigation, d'autant que les nombreux documents publiés par P. Mantellier dans

(*) Soutenue le 26 septembre 1979 devant I'Université Lyon I1. Jury : A. Poitrineau, prési-
dent, R. Gascon, J.P. Gutton, rapporteurs, )
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son Histoire de la Communauté des Marchands Fréquentant la Riviere de Laoire,
montrent dés le XVe siecle Vimportance des ports d’Allier dans les préoccupa-
tions et lactivité de la Communauté des Marchands Fréquentant, et dans ['éco-
nomie d’échange entre la France méridionale et la France septentrionale, par ses
ports de Maringues et de Pont-du-Chidteau essentiellement.

Ce choix géographique, celui d'un axe sud-nord, kicn enire la France méri-
dionale ¢t la France parisicnne ¢t atlantique, fut confirmé par Pétude des voies
de circulation régionale. Celles-ci faisaicnt e l'ensemble Loire-Allier unc gout-
tjere, une ligne de convergence des routes terrestres. L'étude des productions
. lacales montra que 'Auvergne avec fe charbon de Brassac, les vins et le chanvre
de Limagne, le papier d'Ambert ou la quincaillerie de Thiers possédait autant de
richesses exportables que les hauts pays ligériens avee fe charbon et 1a quincaille-
ric du bassin stéphanois, les vins du Forez, de la Cote roannaise ow du Beaujolais,
dont le port d’embarquement vers le nord fut, jusqu’a la fin du XVIle siecle,
Pouillysous-Chatlicu sur la Loire, puis avec I'ouverture du canal du Centre,
cclui de Digoin.

La prédominance de la Loire était surtout liée A sa proximité de la capitale
rhodaniente. Nous savons depuis les travanx de R. Gascon que la Loire était an
XVie sicele, plus que la Sadne, ja riviere marchande de Lyon. Au XVl siécle,
les travaux e Po Léon nous ont montré une modification des routes du com-
merce byvonnais - Roanne était de moins en meins le port ligérien de Lyon du
fait de 'ouverture du canal du Centre ot de Pamélioration de la route de Bour-

Hogng.

Lo cadre chronologique a voulu surtour tenir compte d'une certaine unité.
1682, c'est la mise en plaee de la politique de Colbert en matiére de contrdle de
économic &échange @ Ia Communauté des Marchands Fréquentant la Rividre
de Loire, dont Je réle a été si bien mis en valeur par P. Mantellicr pour la période
médiévaie, fut placée le 9 juin 1682 sous la tutelle de Intendant d'Orléans,
L858 marque le teiomphe du chemin de fer qui réalise une ligne directe entre
les hauts pays ligériens ct Pards. Situatgon nouvelle, alors gue depuis sa misc en
scrvice, 1 avait surtout servi d’auxiliaire i la navigation, pour 'acheminement
du charbon des mines 4 Andrézicux dans un premier temps, puis d’Andrézicux
a Roanne, permettant ainst déviter les passages les plus difficiles de la Loirc en
amont de Roanne, et d’assurcr, griec & I'ouverture du canal de Roanne a Digoin
qui depuis 1838 prolengeait lc canal latéral de Briare a cette ville, un trafic plus
ségulier. Avec des formes un peu différentes, la navigation d'Allicr subit une
volution comparable, et dés 1843 le Conseil Géndral du Puy-de-Déme avait
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appelé «de tous ses veeux l'établissement du chemin de fer de Viairzon i Cler-
mont» qui permettrait d’assurer Iz liaison entre ' Auvergne et Paris.

Le choix de ce cadre chronologique appelle peut-€tre une explication sur
le sous-titrte de notre travail : contribution i I'étude de I'économie d’échange
dans la France précapitaliste. C'est dans la mesure oit nous avons voulu donner
une certaine unité & notre sujet que nous avons employé ce terme de précapita-
lisme, sachant bien que dans de nombreux domaines, Iz France de 1858 était
depuis longtemps capitaliste, et que F. Braudel a montré qu'un «capitalisme en
Jpuissance s'esquisse» dés le Moyen-Age, et cn tout cas dés le XVe sidcle. Clest
pourquoi, nous avons volontairement éliminé de notre étude les aspects relevant
de I'économie capitaliste par leur structure ou leur organisation : navigation i
vapeur, d'ailleurs fort limitée, navigation sur les canaux. Et 'on peut affirmer
que dans les pays hauts, en matiére d’échange, c’est le chemin de fer qui modi-
fia la vie économique, en permettant de répandre avec plus d'efficacité, de rapi-
dité et de régularité les produits, en créant des besoins nouveaux, en assurant
Pexpansion économique et en &argissant les marchés. Ce double choix géogra-
phique et chronologique a donc placé délibérément notre étude dans un con-.
texte économique précis : celui de la France entre la fin du Moyen-Age et le
triomphe du capitalisme moderne, ée_lui d’un ancien régime élargi.

L'impossibilité d’une histoire quantitative : mesure du trafic global sur
I'ensemble de la période, que nous avons expliquée dans le sixiéme et dernier
chapitre de notre travail,, nous a 3 la fois dégu et permis de donner % notre
travail I'étoffe d’une histoire plus totale,

Déception, car tout historien de I'économie aspire a dégager les grands
courants de la période qu'il émudie. Et dans le cadre de I’économie d’échange,
face a Pimpossibilité de mesurer I'évolution du crafic ligérien sur la totalité
de la période, le refuge dans des mesures ponctuclles ou dans des évolutions
partielles, semble un maigre palliatif.

Mais ouverture, car cette impossibilité d’une histoire quantitative nous a
conduit i I'étude globale d’une «micro-économie», s'inscrivant dans un cadre
‘géographiquc : le fleuve et son bassin; dans un cadre politique ol les puissances
de type féodal finissent par laisser la place A I'Etat; et dans un cadre humain :
celui d'un groupe social qui nous est apparu comme fort éloigné de celui de ces
«Seigneurs du fleuver» auquel les ouvrages folkloriques ou les mémoires d'Alexan-
dre Serisier, le «Grand Courlis», un des derniers mariniers du Bec d’Allier, mé-
moires recueiilis par Raoul Toscan, nous avaient habitué. Un groupe social origi-
nal par son rythme de travail, par ses comportements démographiques, mais
aussi un groupe social oit 'on trouve en germes tous les affrontements sociaux



du XiXe siécle, dans les oppositions des mariniers aux marchands-commission-
naires, aux entrepriscs de navigation, aux maftres de marine,

Notre travail comprend six chapitres. Dans le premier nous avons établi les
fondements de la politique fluviale, en partant du feuve qui apparait dans son
état naturel comme fort peu propice 2 la navigation (irrégularité du régime,
variations du lit) er en voyant comment et pour quelles raisons premitres unc
politique d'aménagement fluvial a ¢té conduite. Daos le second chapitre, nous
avons situé cet axe devenu navigable dans son contexte éeonomigue i la fois
régional par I'érude des grandes productions exportées par le fleuve, ct dans
un cadre plus vaste : Paxe ligérien étunt la voie naturclle entre la France méri-
dionale et la France scptentrionale, Daps le troisieme chapitee nous nous som-
mes intéressés aux acteurs de cette politique : puissances scigneuriales pour qui
le fleuve était une source de profit, mais dont la navigation n'érait qu'un élé-
ment, parfeis sacrifié, comme le montre attitude des scigneurs de Pont-du-
Chiiteau, par le montant des péages; la Communauté des Marchands Fréquen-
tant, premier agent de la lutie pour faire triompher los ingéréts commerciaux;
les compagnies commerciales et finalement 'Etat qui tout au long de cetic
période favorisa "activité fluviale soit en lotmnt contre les seigneurs, soit cn
prenant la relais de la Communauté des Marchands Fréquentant, soit en accor-
dant des priviléges aux compagnics commerciales, mats qui jouera aussi, en
dernier ressort, pour la victoire du chemin de fer. Les chapitres quatre ¢t cing
sont consacrés 4 1'étude démographique et sociale. Enfin, le chapitre six fait le
point sur 1'évelution du trafic, avee toutes les réserves que nous avons déji si-
gnalées,

A chté des sources manuscrites classiques que constituent es séries B et C
pour 'Ancien Régime, M, N, § pour J¢ XIXe sigcle, I'état civil ¢t le recense-
ment, nous avons largement utilisé fes archives notariées dont Uintérét est connu
pour I'étude sociale : contrats de mariage, contrats de travail, mais aussi dépdts
de bilan pendant les périodes de crises économiquaes, et en particulicr dans les
derniéres années de PAncien Régime. §i les archives de Venrcgistrement des
actes des motaires ont été peu utlisables pour U'étude de la navigation de Loire
vn pays hauts, en caison du caractére de plus en plus exclusif du charbon, leur
intérft pour I'érude économique, du fait de leur aspect comptable et fiscal,
ne devra toutefois pas étre négligé sur des cours d'ean — I Loire ¢n aval d’Or-
léans par exemple — ol les marchandises transportées étaient plus variées. Les
feteves de volture ont éré utilisées pour des indicadons qualitatives ¢t pour mon-
Ctrer la variété des produits transporeés, méme si les marchandiscs diverses ne
représentaicent gu'une part limitée dans Pensemble du trafic.
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Quels sont les principaux résultats auxquels nous pensons étre parvenu ?
Nous retiendrons trois points qui -nous semblent &tre les plus nouveaux ou,
plus modestement, les temps forts de notre travail : I’évolution du trafic, la crise
des dernitres années de I'Ancien Régime et les comportements démographiques.

Premier point :la mesure du trafic

A partir des différentes sources directes (comptes de la Compagnic Lagar-
dette de 1750 & 1786, A.D. Rhéne, 1 C 147, mouvement de la navigation entre
Saint-Rambert ¢t Roanne de 1837 4 1852, A.D, Loire, 56 M 11), ou de sources
indirectes en partculier I'Essai Statistiqgue sur le département de la Lmre, de
Duplessy, publié ¢n 1818 qui porte sur Ia péricde 1705-1818, nous avons pu
mesurer 'évolution du trafic sur la Loire en amont de Roanne. A partir de
1705, année du premier aménagement de la Loire en amont de Roanne, le
trafic est en progression rapide : Roanne au début du XVIlle si¢cle était 4 la
fois le port d’entrepdt pour les produits lyonnais ou transitant par Lyon depuis
le monde méditerranéen essentiellement, mais aussi depuis le monde alpin,
poursuivant ainsi sa vocation des XVle et XVIle siecles, et pour ie charbon
stéphanois, Puis, peu 2 peu, le charbon prit une place prépondérante dans le
trafic ligérien des pays hauts et dans D'activité du port de Roanne. Cette ¢volu-
tion, marquée par une baissc rclative du commerce de transit, ne fut pas sans
conséquences sur les rapports sociaux : le transport du charbon par I'tmpor-
tance du trafic, favorisa le développement des entreprises de grande tailic dont
Ia plus prospére fut celle des fréres Berry-Labarre qui 4 partir de 1754 obtint
I'exclusivité du transport des charbons de Roche-la-Moliére, et qui par l'impor-
tance de leurs activités contrdlérent une parde de la construction navale et la
partie la plus lucrative du coramerce. Les artisans voituricrs par eau ou char-
penticrs cn bareaux, par manque de disponibilités financiéres furent souvent
réduits A louer leur service A ces entreprises soit par contrat 4 'année, soit par
contrat au voyage.

Nous avons également montré que I'évolution du trafic charbonnier entre

*le bassin stéphanois et Roanne avait été fortement stimulée par la législation

de 1810 sur les mines, qui, en dtant 'exploitation des mines aux propriétaires

du sol pour la conficr 4 des concessionnaires sous le contrdle de I'Etat, permit

une exploitation plus rigoureuse et favorisa une expansion de I'extraction qui

passa d'environ 50.000 tonnes i la fin de I'Ancien Régime, 4 100.000 tonnes
en 1810 et 4 365.000 tonnes en 1816.

Il nous semble enfin que contrairement a I'idée si fortement répandue dans
la plupart des ouvrages sur la navigation ligérienne, le chemin de fer ne provoqua
pas un développement des exportations de charbon, tant qu'il servit d’auxiliaire
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a la navigation : entre 1837 et 1851, le nombre de bateaux partis de Roanne
resta relativement stable et voisin de 2.000 par an, et la quantité de charbon
cxpcdlcc depuis ce port vers 'aval oscilla entre 80.000 ¢t 90.000 tonneaux.

Il nous a ¢ét¢ impossible de faire une telle étude de 'évolution du trafic sur
I'Allicr ¢t nous avons dii nous contenter d'un état du trafic du port de Moulins
en 1837, période d'apogée de la navigation sur cette riviére.

Deuxiéme point ;1a crise de la fin de I'Ancien Régime

" Notre attention a été attirée sur cette crise, par l'opposition entre la Com-
pagnic Lagardette qui avait le monopole de la navigation en amont de Roanne et
les mariniers. Un gros dossier de 1'Intendance de Lyon (A.D. Rhone, 1 C 147)
nous a permis de tenter une étude chiffrée de cette crise que nous confirment
les faillites de voituriers par eau de petite ou moyenne envergures ct les diffi-
cultés de certains commisstonnaires de Roannc, Nevers ou Pont-du-Chitean,

Les comptes de la Compagnie Lagardette font apparaitre une contradiction
entre un trafic en expansion, un accroissement des droits moyens pergus sur les
bateaux (d’oti le mécontentement des mariniers) et une stagnation des profits
de la Compagnie, calculés par Ie rapport entre le total des droits percus et le
total des dépenses. Cette stagnation érant due cn particulier i une forte augmen-
tation des frais de balisage rendus peut-étre plus élevés par des périodes de séche-
resse plus longues et done par un chenal navigable moins profond.

Troisiéme point :les comportements démographiques

Nous avons consacré un chapitre aux <hommes de 'eau», en prenant pour
base de notre étude le cas de Roanne, exemple qui s’est révélé significadf par
son originalité par rapport i ce que nous savons de la démographie d'ancien
régime de fagon générale et par comparaison avec les comportements rencontrés
dans d'autres ports, en particulier Pont-du-Chéteau, dont la situation géographi-
que sur PAllier était assez proche.

Nous avons voulu a la fois étudier le poids démographique des gens de
riviere et son évolution, et étudier les comportements démographiques d'un
groupe social particulicr, et original dans un monde essentiellement sédentaire.

Entre 1836 et 1846, alors que Roanne connaissait une expansion démogra-
phique et géographique, la population mariniére ne participa pas i cet essor.
La ville s’étendit loin de Ia Loire, vers 'ouest ou s'installaient les métiers du
textile. Le quartier méme de la marine tendit a se réduire i la suite de I'aména-
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gement du port sur le canal de Roanne 4 Digoin, et lc poids démograhique des
gens de riviere connut une baisse en données relatives, mais aussi en nombre
absolu en passant de 183 a 121 chefs de famille mariniers. Et ceci alors que le
commerce par voie d'eau connaissait unc impulsion certaine avec la navigation
sur le canal : mais cette derniére en permettant un trafic 3 la remontée favorisa,
sur le port de Roanne, la concurrence des mariniers des ports des régions de

I'aval.

L’étude des comportements démographiques au XVIIle siécle nous a permis
de mettre en évidence une certaine originalité de la population mariniére roan-
naise. Nous ne citerons ici que quelques conclusions concernant le mariage et
les conceptions. L'étude du choix du conjoint nous a montré un groupe social
trés replié sur Iui-méme a la fois en ce qui concerne la zone géographique ol
s’exercait ce choix et en ce qui conceme le milieu social. Si les mariniers se
déplacent beaucoup, ils se marient entre familles de mariniers roannais. Les
charpentiers en bateaux semblent au contraire plus ouverts aux autres métiers
de I'artisanat et méme de I'agriculture. Chez fes marchands, Pextension géogra-
phigue est plus grande, mais c'est surtout les filles de marchands qui trouvent
maris loin de Roanne. Et les «arrangements» matrimoniaux viennent souvent
renforcer des «arrangements» d’affaires...

L'étude de la répartiion des mariages au cours de annéc fait apparaitre
de sensibles différences entre Roanne et Pont-du-Chdteau. Alors que les mari-
niers de cette demiére ville suivent les comportements généralement constatés
dans les différentes études démographiques, le temps du mariage semble beau-
coup plus original chez les gens de riviere 4 Roanne, et davantage li¢ aux condi-
tions de travail : sensiblement moins de mariage en janvier et février (52,9 %,
contre 64,2 % a Pont-du-Chéiteau) et, par contre, 29,4 % en juillet, aoiit et sep-
tembre, mois de faible activité fluviale. Cette plus grande autonomie des mari-
niers roannais par rapport aux comportements mMoyens se retrouve au nivean
de la répartition des conceptions au cours de I'année, avec une baisse de ces
derniéres entre mars et aofit.

Nous avons enfin, 4 partir des données du recensement de 1836, étudié les
structures démographiques de la population mariniére roannaise, au moment ot
la navigation traditionnelle étair 4 son apogée : répartition par dge, maille des
familles, nature et importance du célibat nous ont permis de conclure i une
démographie mariniére assez dynamique, avec un célibat limité et temporaire
correspondant davantage 4 un retard de I'ige au mariage (le nombre de céliba-
taires diminue fortement aprés 28 ans), une natalité élevée méme si les familles
nombreuses sembient exceptionnelles : sur 67 couples dont la femme était dgée
de 40 a 50 ans, 60 furent féconds et avaient donné naissance 4 238 enfants
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survivants au moment du recensement, soit 3,55 enfants par famille dans leur
cnsemble et 3,96 enfants par famille féconde. Cette démographic des gens de
rivicre en 1836 présente toutefois quelques signes de faiblesse pour I'avenir
avee Vabandon par les hommes jeuncs des professions mariniéres.

L'é¢tude de l'axe ligérien dans les pays hauts nous a montré la Loire et
I'Allier comme instrument d'un commerce convergent vers la région parisienne.
‘Quel fut le rdle de la Loire du plat pays ? comment se faisaient les échanges
entre {a France septentrionale ct la France rhodanicnne et méditerranéenne ?
au terme de ce travail, nous ne pouvons manquer de nous poser ces nouvelles
questions.

Denis LUYA





