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    Présentation

    Quel rôle le carrosse a-t-il joué dans la naissance de la littérature européenne moderne ? La question peut paraître surprenante, mais dans la plupart des chefs-d'oeuvre littéraires de l'époque moderne circulent sans arrêt des berlines, turgolines, calèches, fiacres voire "mylords", "désobligeantes" et autres "diables". Tous ces carrosses offrent des refuges à des conversations publiques ou à des méditations solitaires, à des regards qui se croisent et à des jambes qui s'effleurent, et aussi à des rencontres fortuites, des attaques de brigands, des fuites de monastère, à des étalements de luxe et à une perception mobile de la nature. Mais au sein de cette extraordinaire variété d'usages, apparaît un principe commun : en effet, lorsqu'il est question des voitures à chevaux surgissent sans cesse des termes qui renvoient à l'inattendu, l'accidentel, l'imprévu. Le rôle majeur du carrosse en littérature est alors de donner une image du hasard, et sa fonction profonde d'intégrer et d'attribuer du sens aux aléas de la vie.

De Furetière et son Roman bourgeois jusqu'à Proust et Musil en passant, entre autres, par Marivaux, Sterne, Goethe, Nerval, Balzac, Gogol, Flaubert et Tolstoï, cette histoire carrossière parcourt l'Europe au fil de l'exploration littéraire de la place incertaine de l'homme dans un monde empli de doutes mais aussi riche de promesses.
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Présenter un livre sur les carrosses dans la littérature peut
surprendre, mais le sujet n’est pas si anodin qu’il en a l’air. De
façon plus ou moins intuitive, on peut constater que la littérature
européenne des XVIIe et XVIIIe siècles accorde peu d’espace aux
descriptions d’objets. Il n’y a que peu de représentations d’intérieurs, de paysages, de meubles, de choses, et quand il y en a, le
but en est plutôt édifiant et moral, ou tout au moins fonctionnel
par rapport à l’histoire racontée. En tout cas, les objets n’y sont
pas « comme ça », aucun « effet de réel » n’y est à l’œuvre, car ils
semblent toujours être soumis à une codification littéraire qui
l’emporte sur leur « nature ». Ce constat, tout relatif et impressionniste qu’il peut paraître, permet cependant deux réflexions.
D’abord qu’une des choses souvent présentes dans la littérature
classique est la voiture hippomobile. À bien y regarder, l’univers
littéraire des XVIIe et XVIIIe siècles est en effet rempli de carrosses,
de coches, de fiacres et autres types de véhicules du même genre.
Ensuite que ces véhicules, faute d’être présentés de manière « réaliste », servent à des fins qui peuvent être tout autres que celle,
normale, de transporter des personnes : ils servent bien sûr à des
voyages et à des fuites, mais aussi à fournir des lieux d’intimité,
de méditation, de conversation. Et quand les voitures, qui d’un
point de vue logico-technique sont construites pour déplacer
des gens, remplissent cette fonction, il semble que derrière ces
véhicules et leurs déplacements l’intention ne soit pas seulement,
et même pas premièrement, de représenter l’instrumentalité du
véhicule ni le trajet lui-même, mais de présenter autre chose. Ces
autres fonctions, que fait ressortir le manque de description des
voitures et de leur fonction disons normale, semblent donc proprement littéraires. Ce livre essaye de rendre compte de ces
fonctions.



C’est pourquoi il se divise en deux parties, l’une historique,
l’autre analytique et qui suit de près à la fois l’évolution et l’homogénéité du fonctionnement des voitures littéraires dans une série
d’œuvres européennes du XVIIe au XXe siècle. Pour la première
partie, il fallait commencer par l’histoire technologique, urbaine et
institutionnelle des voitures hippomobiles à partir du XVIIe siècle,
de leur construction mais également de l’état du réseau routier,
des relais, des messageries et des postes ainsi que du louage. Il
fallait face à cela une histoire de l’héritage littéraire. Elle fait l’objet
du deuxième chapitre, qui traite de la voiture comme objet mythologique. En effet, divers « chars célestes » ont eu pour fonction
d’être des médiateurs cosmogoniques et psychologiques, c’est-à-dire des médiateurs entre terre et ciel et entre corps et âme, dans
la mythologie asiatique ou grecque et dans le Phèdre de Platon.
Ces chars figurent les relations entre les deux sphères que constituent le divin et le prosaïque, l’âme et le corps. Or la littérature
du XVIIe siècle use de bon gré de cette fonction médiatrice : Le
Berger extravagant (1627) de Sorel et Le Roman comique (1662) de
Scarron en sont des exemples éloquents mais on en trouve également dans le théâtre classique de Corneille et Racine. Mais les
deux registres du divin et du prosaïque, du monde transcendantal
et du monde quotidien, se détachent l’un de l’autre au cours du
XVIIe siècle et cette dissociation se laisse identifier par le concept
de contingence. Car au moment des controverses religieuses et des
révolutions scientifiques, la place de l’homme dans le monde n’est
plus assurée selon un cadre métaphysique et religieux stable, et
l’on peut alors parler de contingence du monde moderne. Il s’agit évidemment d’une rupture lente, tectonique si l’on veut, mais la
conséquence n’en est pas moins que l’homme ne peut plus occuper
l’univers selon la même logique qu’au Moyen Âge et à la Renaissance. L’homme moderne n’appartient plus avec nécessité au
monde dans lequel il vit, et les liens qu’il noue avec lui lui semblent
obscurs, aléatoires et en tout état de cause loin de ce qu’Arthur
Lovejoy appelait The Great Chain of Being. « Contingence » indique
alors la naissance du sentiment général que l’homme est jeté au
monde sans nécessité ; mais, contrepartie de ce « désenchantement », il y gagne une certaine liberté d’exploration de pensées et
de sentiments. Mouvement, à l’échelle individuelle, que facilite
l’expansion des moyens de déplacement. Nous avancerons en effet
l’hypothèse qu’il existe des liens complexes mais évidents entre la
« situation de contingence » et la littérature, que celle-ci invente
des moyens de parler de la contingence, du manque de nécessité
des rapports entre l’homme et le monde. Ce sont des fictions qui
à la fois déplorent cette situation (que l’on pense à Hamlet ou à
Don Quichotte) et en explorent les nouvelles possibilités de
découvertes géographiques, sociales et psychologiques. De façon
inverse, c’est-à-dire très concrète, les voitures hippomobiles prennent dans ces fictions un rôle fondamental de médiateurs entre
les deux sphères dissociées et « désenchantées ». Un troisième
chapitre, intitulé « Le carrosse dans les réflexions sur la littérature
moderne », précise ce rôle à travers les propos symptomatiques
de trois auteurs du XVIIIe siècle, Marivaux, Fielding et Lichtenberg.
Leurs écrits témoignent du fait que des catégories telles que le
style, le genre et la situation de communication sont interrogées
de manière étonnante au moyen du carrosse. Les passages exemplaires de ces trois auteurs et leurs réflexions sur les liens entre
littérature et carrosses nous permettent ensuite de commenter une
série de « scènes de carrosse » qui montrent les diverses fonctions
générique, symbolique et narrative du véhicule, et donc comment
la « scène de carrosse » s’établit comme une convention, comme
lieu commun, comme topos. D’où la seconde hypothèse : si d’abord
le carrosse fonctionne comme médiateur entre l’homme et son
monde et s’il le fait à travers une multiplicité de thèmes (la fuite,
le viol, la conversation, l’intimité), ce qui subsume tous ces thèmes
est l’idée de hasard. La fonction fondamentale et conventionnelle
du véhicule est d’inscrire le hasard, l’imprévu, l’incident ou les
aléas de la vie moderne dans la littérature. Cette fonction est
propre au discours de la littérature de fiction (par rapport à d’autres
discours tels que le récit de voyage, le traité moral, les écrits
juridiques, etc.). Le but de cet ouvrage n’est donc pas d’identifier
et de répertorier toutes les fonctions littéraires des véhicules hippomobiles. Au lieu d’une telle démarche taxinomique, qui serait
fastidieuse sinon impossible, nous avons pris le parti axiomatique
de nous focaliser sur l’aspect qui les unifie. Quoique les termes
d’« imprévu », d’« accident », d’« incident » ou encore celui de
« surprise » ne portent pas tout à fait la même signification, cela
n’empêche pas qu’ils ne se laissent subsumer sous le concept de
hasard. Nous observerons bien sûr des nuances dans cette
construction conceptuelle mais il faut souligner qu’il s’agit de
hasard « représenté ». Les événements fortuits et accidentels ne
répondent pas à des concepts philosophiques du Hasard tels que
Pascal ou Diderot les ont développés. Ils correspondent bien
plutôt à la situation culturelle générale que nous nommons la
« contingence » du monde moderne. Un dernier chapitre de la
première partie se veut alors une discussion terminologique et
méthodologique sur les notions de topos, de thème et de motif.
L’incertitude qui règne dans ce domaine, les notions de topos, de
thème et de motif étant interchangeables selon les théories, nous
amène à proposer la notion d’interface pour identifier et organiser
ces fonctionnements.



Plus longue et moins dense, la seconde partie de l’ouvrage est
alors conçue comme l’histoire du carrosse romanesque. Son but
est de montrer comment le fonctionnement du carrosse est déterminé par ses contextes historiques (institutionnel, social, esthétique, géographique, etc.), et en même temps comment il garde,
à travers ces époques et contextes, des propriétés stables, surtout
celle de créer au sein des univers fictifs des liens entre l’homme
et son monde. Ce parcours historique commence avec Antoine
Furetière et son Roman bourgeois de 1666, pour ensuite traverser le
XVIIIe siècle avec d’abord Marivaux (Le Paysan parvenu, 1734) puis
Sterne (Le Voyage sentimental, 1767), et Goethe et Les Souffrances du
jeune Werther publié en 1771. Dans tous ces textes le carrosse
est intimement lié au hasard. À la fin des Lumières, chez Rousseau
(Les Rêveries du promeneur solitaire, 1776) et chez Diderot (La Religieuse, 1790), cette fonctionnalité est confrontée à la fois à un
scepticisme culturel et à de nouvelles esthétiques. Rousseau remplace le carrosse par la promenade, Diderot opère une condensation thématique du hasard, sans que ni l’un ni l’autre n’échappent
au lien conventionnel entre carrosse et hasard. Au XIXe siècle, dans
Le Rouge et le Noir (1830), Stendhal remplace le carrosse par le
cheval, plus propice aux cristallisations amoureuses et militaires
de Julien Sorel mais, comme une sorte d’inconscient, le carrosse
fait retour dans la seconde partie du roman. Avec le romantisme
le carrosse littéraire entre dans une nouvelle phase où le hasard
continue d’occuper un rôle important chez Balzac (Un début dans
la vie, 1844), Nerval (Sylvie, 1853) et Baudelaire (« Perte d’auréole »
des Petits Poèmes en prose, 1869) pour ensuite être analysé de manière
approfondie dans le roman de Gogol Les Âmes mortes (1842). Le
carrosse du romantisme tente d’échapper à la contingence de la
réalité et Flaubert (Madame Bovary, 1857) et Tolstoï (Trois Morts,
1859) reprennent la tension entre réalité et idéalité avec des
résultats contraires : le premier pour montrer l’impossibilité voire
la bêtise du rêve de l’idéal, le second pour construire une image
de l’idéal immanent à la Nature. Accidents, événements ou
incidents occupent, on le sait, des places centrales dans À la
recherche du temps perdu. À côté du « trébuchement sur les pavés
inégaux » ou de la « madeleine trempée dans le thé », Un amour de
Swann en contient un qui figure un véritable tournant puisque le
thème de la jalousie naît à travers une scène de carrosse. L’entrée
en lice de l’automobile appelait bien entendu une observation, ce
qui sera ici envisagé chez Virginia Woolf (Mrs. Dalloway, 1925) et
Robert Musil (L’Homme sans qualités, publication commencée en
1930) où l’automobile remplace le carrosse tout en dégageant les
« mêmes » effets de hasard, assurant ainsi la jonction entre continuité littéraire et invention technologique. La fonction reste stable
tout en étant déterminée par les progrès techniques et tout en
étant investie de nouvelles thématiques propres aux auteurs en
question.



Une remarque s’impose en ce qui concerne le terme de « carrosse ». C’est au XVIIe siècle que les voitures hippomobiles deviennent un moyen de transport répandu et le terme « carrosse » de
notre titre renvoie à ces voitures. Mais « carrosse » est-il le terme
le plus approprié ? Nous l’avons choisi, plutôt que ceux de « voiture » ou de « coche », parce que si le terme de « voiture » est
connu depuis 1283, et s’il semble être le terme générique le plus
neutre, il a cependant l’inconvénient de signifier dans l’esprit de
chacun aujourd’hui l’automobile. Le terme de « coche », qui date
du XVIe siècle, désigne des véhicules qui sont des développements
des chars ou chariots. Il s’agit de voitures lourdes, d’abord rudimentaires, sans suspension, vitres et portières, mais avec des pans
latéraux qui peuvent être relevés, deux simples ouvertures sur les
côtés, et avec une bâche bombée caractéristique. Plus tard on en
fabrique des exemplaires plus élaborés, ornés et désormais suspendus, mais, selon l’ouvrage fondamental pour notre propos,
Voitures hippomobiles de Jean-Louis Libourel, il n’en existe cependant, en 1558, que trois à Paris. Ainsi même si le terme « coche »
rappelle à la fois les termes allemand et anglais de coach et Kutsche,
il reste ambigu, pouvant porter des connotations soit utilitaires et
rurales, soit de prestige puisqu’au XVIe siècle les coches sont utilisés
pour les mariages des nobles. Et si le terme « carrosse » n’est pas
de prime abord plus neutre puisqu’il désigne à l’origine une
« grande voiture d’apparat, de cérémonie ou de ville, caractérisée
par la richesse et la profusion de ses matériaux », il est néanmoins
le plus approprié pour notre étude parce qu’il désigne le premier
véhicule qui porte des caractéristiques durables et quasi universelles : une caisse fermée à deux fonds, deux sièges pour quatre
personnes, deux portières et une suspension efficace. C’est le
carrosse qui est à l’origine des véhicules tels que « la calèche » dont
la flèche comporte des arcs en fer, dits « cols-de-cygne », qui
permettent aux roues antérieures de tourner à angle droit, une
nouveauté par rapport aux carrosses à sassoire utilisés jusqu’alors.
Le carrosse est également à l’origine des différentes sortes de
berlines qui voient le jour dans le dernier quart du XVIIe siècle,
montées sur un train à deux brancards et à longues soupentes et
non plus, comme le carrosse, sur une forte flèche axiale. Les
voitures de ville telles que le « vis-à-vis », véhicule à caisse étroite
et à deux places, et les « coupés » (« berlingot », « désobligeante »,
« diligence », « demi-fortune », « coureuse », « bâtarde », « milord »,
etc.) sont construits à partir de la berline et c’est bien pour cette
raison que le carrosse peut être dit la première voiture hippomobile
dont la forme et les principes de construction ont déterminé celles
qui ont suivi. Finalement nous avons choisi le terme « carrosse »
pour son sens historique stable. Le Grand Dictionnaire universel de 1866
affirme que : « Au XVIIe siècle et durant presque tout le XVIIIe siècle,
le mot carrosse est le nom donné à toutes les voitures pour le transport des personnes. » [1]  Cet usage est déjà confirmé par François
Alexandre de Garsault dans son Traité des voitures paru en 1756 où
il affirme que « le carrosse était ci-devant la voiture dont tout le
monde se servait ». Le Dictionnaire de l’Académie française de 1694
définissait déjà le carrosse de manière neutre comme une voiture
« suspendue et couverte dont on se sert pour aller commodément
par la ville et à la campagne ». Ce terme générique se justifie aussi
par deux données supplémentaires qu’on ne peut négliger. D’abord,
comme le note Jean-Louis Libourel, il existe un « désordre inhérent
au vocabulaire hippomobile » :




« Des voitures totalement différentes par la structure et l’apparence portent cependant un même nom. Ainsi la dénomination vis-à-vis désigne au XVIIIe siècle une voiture fermée à deux places et au
XIXe une voiture découverte à quatre places. Le mot diligence s’applique
au XVIIIe siècle à une voiture privée, légère, à deux places, et au
XIXe siècle à une lourde voiture pour le transport en commun. Mailcoach désigne la voiture postale anglaise publique mais aussi une voiture de luxe privée ; quant au terme coche, il est d’abord attribué à une
luxueuse voiture privée, puis à un gros véhicule de transport en
commun. Une même voiture peut avoir des dénominations diverses
sans lien apparent : le milord muni de demi-portières est indifféremment appelé “milord à portes” ou “américaine”. Il arrive au très
sérieux Guide du carrossier d’attribuer à certaines voitures des dénominations échappant à toute logique : des doubles phaétons à quatre
roues et une charrette à deux roues sont indistinctement appelés
“chars à bancs” ; un cabriolet, voiture à deux roues, devient un “duc”,
voiture à quatre roues ; un spider et un duc sont métamorphosés en
“sylphides” ; des voitures aussi sophistiquées qu’un cab anglais ou un
aristocratique cabriolet avec siège de groom sont ravalées à l’humble
rang de “charrettes” […]. Le mot break est l’exemple le plus
significatif de cette confusion, car il désigne pêle-mêle des chars à
bancs, des wagonnettes et d’authentiques breaks. » [2] 





Déjà fluctuante et imprécise dans les dictionnaires historiques,
la dénomination devient encore plus complexe lorsqu’on se place
à l’intérieur de l’univers fictif des auteurs littéraires qui ne connaissent pas mieux, on peut du moins le présumer, les noms des
voitures que les auteurs des dictionnaires et qui, de plus, construisent des univers littéraires où les différences entre les voitures
peuvent être insignifiantes ou peu importantes.



La diversité des véhicules laisse en fait présupposer que les
lecteurs d’alors avaient, au moment de la lecture, une série de
distinctions carrossières à leur disposition, qui faisaient de l’objet
lu un objet beaucoup plus précis et concret qu’aujourd’hui. Par
exemple lorsque Manon Lescaut est amenée, avec les autres prostituées et voleuses, au Havre pour être déportée en Amérique, elles
se trouvent plus précisément dans « deux misérables voitures »
nommées plus tard « voitures pesantes » puis à deux reprises
« chariots » [3] . Il est clair que dans une certaine mesure les lecteurs
de l’époque connaissaient les arrestations et les rafles fréquentes
dans les quartiers classiques de prostitution (rue Saint-Martin par
exemple) par ouï-dire, par la presse, ou des tableaux et illustrations
représentant de telles scènes, illustrations intégrées dans l’édition
de Manon Lescaut dès 1753 [4] . Ils savaient donc que pour ces rafles
et déportations les voitures n’avaient souvent que deux roues, pas
de portes ni de couverture, ni de véritable caisse mais juste les
bords d’une charrette éventuellement couverte d’une toile. Tout
ceci montre qu’en disant « voiture » le mot évoquait quand même
chez les lecteurs un objet bien distinct, objet qui contribue au
pathos de la scène puisque Des Grieux, le narrateur amoureux, voit
une « princesse » être déportée dans une charrette misérable. S’il
n’y a pas de différence lexicale, une telle absence ne peut donc
pas être interprétée comme absence de distinction matérielle.
Cependant, dans Les Liaisons dangereuses de Laclos, Valmont lui
aussi roule en « voiture », mais s’il est clair que le véhicule du
vicomte n’est pas le même que celui où se trouvait Manon, il est
clair aussi que pour le lecteur d’aujourd’hui la différence s’estompe
légèrement. Et tenant compte de la confusion terminologique, il
devient compliqué sinon impossible de déterminer la correspondance entre la mention littéraire d’une voiture hippomobile et son
objet précis [5] . Au vu de toutes ces raisons nous choisirons donc
le terme de « carrosse », tout en tenant compte bien entendu selon
que de besoin des détails techniques et des conditions historiques
indiqués dans les œuvres analysées.










Notes du chapitre

[1] ↑ 
Apud Jean-Louis Libourel (éd.), Voitures hippomobiles. Vocabulaire typologique et
technique, Paris, Monum, 2005, p. 63.

[2] ↑ Jean-Louis Libourel (éd.), Voitures hippomobiles. Vocabulaire typologique et technique,
op. cit., p. 48.

[3] ↑ Abbé Prévost, Manon Lescaut (éd. Picard et Deloffre), Garnier Classiques, Paris,
1995, pp. 178 et 179.

[4] ↑ L’on peut consulter les illustrations de Pasquier pour l’édition de 1753 et
d’autres tableaux avec le motif de la déportation (planches V, XXVII, XXVIII et
XXIX) dans l’édition de l’abbé Prévost, Manon Lescaut (éd. Picard et Deloffre), Garnier
Classiques, Paris, 1995. Cf. Henry Légier-Desgranges, « De la Salpêtrière au Mississippi », Miroir de l’Histoire, juin 1952, 29, pp. 83-96.

[5] ↑ Dans L’Histoire de ma vie Casanova écrit : « Voilà encore une duchesse. Je ne
demandais pas mieux. Nous montons dans un diable, voiture de mode, et nous voilà
à onze heures du matin chez la duchesse [...] Le lendemain à dix heures nous montons
dans un cabriolet, et nous voilà à la barrière de Vaux Girard. Au moment de la passer
voilà un vis-à-vis à livrée étrangère qui nous rencontre [...]. Je n’ai pas voulu rester
dans ce maudit cabriolet un seul moment ; j’ai dit au domestique de s’en aller à tous
les diables, j’ai pris le premier fiacre que j’ai trouvé… » En moins d’une page nous
rencontrons plus de quatre types de véhicule (vis-à-vis, cabriolet, diable, fiacre) et il
va de soi que ces différences nominales peuvent impliquer des différences narratives
et fonctionnelles et en fin de compte des différences sémantiques. Casanova, Mon
apprentissage à Paris (éd. Chantal Thomas), Paris, Rivages Poche/Petite Bibliothèque,
1998, p. 60.





        Première partie






Chapitre I

Aperçu d’histoire technologique, urbaine et institutionnelle du carrosse








On connaît depuis l’Antiquité des voitures, c’est-à-dire un
ensemble de roues, caisse, essieu et timon. Ensuite viennent évidemment un grand nombre d’autres éléments : freins, toit en toile,
suspension, attelage, etc., qui sont si variables historiquement qu’ils
doivent être rangés à un niveau de nécessité technologique inférieur. Les quatre éléments premiers peuvent être conçus comme
la base de la voiture tandis que les autres sont à considérer comme
des effets d’optimisation, de modernisation et d’esthétique.



Au XIIIe siècle il y a eu, selon Bernard Causse, une première
tendance à fabriquer des voitures privés, mais Philippe le Bel les
interdit par un décret de 1294 : « Nul bourgau n’aura char » [1] .
C’était un privilège royal que de rouler en voiture et en ville les
chars n’étaient utilisés que pour transporter des marchandises et
des matériaux de construction. Isabeau entre à Paris en voiture
en 1405 pour son mariage avec Charles VI et Catherine de Médicis
introduit un carrosse, qu’elle garde après son mariage avec Henri II
à Marseille en 1533, devenant la première reine propriétaire d’un
tel véhicule. Leur fille Diane de France, duchesse d’Angoulême, a
été la seconde, et il est clair que jusqu’au milieu du XVIIe siècle
posséder son propre carrosse avait des connotations féminines.
Sallie Walrond explique ainsi comment surgit en Angleterre au
début du XVIIe siècle une réaction contre les carrosses privés,
réaction qui dénonce justement leur influence féminisante sur la
culture masculine, notamment sur l’efficacité de la cavalerie
anglaise [2] . Au milieu du XVIe siècle certains nobles comme par
exemple Jean de Laval et le premier président du Parlement en
France, Christophe de Thou, obtiennent la permission de rouler
en carrosse parce qu’ils souffrent respectivement d’obésité et de
rhumatismes. Ils ne les utilisent pourtant pas pour aller rendre
visite au roi, mais un sujet de jalousie est néanmoins né et de plus
en plus de permissions sont délivrées avec pour résultat une croissance du nombre de carrosses prestigieux et décorés. Ce dérapage
déclenche des réformes sous Charles IX qui, pour des raisons
morales, désire limiter l’étalage du luxe sur les carrosses. Le Parlement élargit son décret qui devient interdiction de tout carrosse
en ville, décret qui reste en vigueur jusqu’au XVIIe siècle où les
membres du Parlement hésitent encore à rouler carrosse tout en
constatant que les bourgeois ne respectent pas l’interdiction,
laquelle est alors abrogée. Au début du XVIIe siècle, sous Henri IV
(qui fut assassiné, on le sait, dans son carrosse Rue de la Ferronnerie, en 1610), la fascination pour les carrosses persiste et ils
deviennent un vrai objet de prestige. C’est donc durant le Grand
Siècle que le carrosse commence, bien que timidement, à être
conçu comme objet de désir pour les bourgeois. Cette tendance
n’est d’ailleurs pas uniquement française, mais européenne comme
le montre R. K. Wackernagel dans l’article « Zur Geschichte des
Kutsche bis zum Ende des 17. Jahrhunderts ». Somme toute, il
ne s’agissait que de carrosses utilisés pour des parades ou d’autres
manifestations prestigieuses, sinon pour le transport des femmes
de l’aristocratie. Si donc, au cours du XVe siècle a lieu, partant de
la Hongrie une diffusion de voitures, nommées Kotschi, rectangulaires et suspendues qui, au cours du XVIe siècle, deviennent le
modèle des coach anglais, coche français et Kutsch allemand, c’est
à partir de cette évolution et diffusion que la plupart des chercheurs s’accordent pour voir dans le XVIIe siècle la période où cette
voiture devient véritable objet bourgeois. Comme l’affirme
Jean-Louis Libourel :




« L’usage des voitures pour le transport des personnes n’apparaît
véritablement en Europe occidentale qu’au XVIe siècle. D’abord exceptionnelles et construites pour le caprice de quelques princes férus de
nouveauté, elles sont avant tout réservées aux femmes, aux vieillards
et aux impotents incapables d’aller à cheval et sont sévèrement jugées
comme un luxe inutile et dégradant pour la jeunesse. Encore peu
nombreuses au début du XVIIe siècle, les voitures se multiplient sous
le règne de Louis XIII et connaissent un succès absolu sous celui de
Louis XIV, au cours duquel d’importants progrès techniques les rendent plus commodes : apparition d’une caisse entièrement fermée par
des glaces et des portières, invention d’un train à flèche munie d’un
arc permettant un très grand braquage aux roues antérieures, emploi
des premiers ressorts. De nombreux types sont créés, auxquels s’ajoutent de multiples variantes. » [3] 






Si le XVIIe siècle est considéré comme un tournant dans l’histoire
du carrosse c’est aussi parce que celui-ci va acquérir de nouvelles
fonctions qui ne découlent pas logiquement du développement
technologique. Les historiens s’accordent en effet pour affirmer
que les possibilités d’évolution technologique du carrosse au
XVIIe siècle sont plutôt étroites, réduites à être des optimisations
partielles (freins, fenêtres et suspensions), et que le tournant réside
dans le fait que la bourgeoisie s’approprie le carrosse comme objet
de commodité et de mode. Ainsi Julian Munby, Klaus Beyrer et
Daniel Roche sont d’accord pour affirmer qu’au XVIIe siècle un
carrosse standard pan-européen est né. Le premier avance :




« Il me semble que nous avons affaire ici à un phénomène technique très intéressant, comparable, peut-être, au développement du
navire à trois mâts : un objet standard reconnaissable, identique partout en Europe, et utilisé par les rois, l’aristocratie et la bourgeoisie.
Nous ne savons pas pour autant d’où il provenait ou plus précisément
comment il s’était développé […]. » [4] 






Si l’on assiste donc à beaucoup d’améliorations et d’innovations
aux XVIIIe et XIXe siècles (essieu métallique, roues renforcées, suspension en col de cygne, etc.), il est clair que le carrosse « s’est
technologiquement trouvé » à la fin du XVIIe siècle comme le dit
Daniel Roche :




« Nul doute toutefois que les diverses solutions, char fermier,
coche-carrosse, n’aient coexisté pendant longtemps dans la pratique,
et jusqu’au XXe siècle les constructeurs ont utilisé les mêmes procédés
en ce qui concerne le châssis des voitures. Ce qui bouge relève des
modes de plus en plus sophistiquées de la suspension et du décor,
avec les glaces et la fermeture de la caisse, avec l’intervention raffinée
des artistes et ornementalistes, sculpteurs, peintres et doreurs. » [5] 






Le XVIIe siècle est donc le siècle où le carrosse est technologiquement consolidé, ce qui en fait, dans une certaine mesure, un objet
répandu dans la bourgeoisie et un objet commode pour les voyages
comme Klaus Beyrer le montre dans l’ouvrage Die Postkutschenreise
 [6] .






LOUAGE DE CARROSSES


Parallèlement à cette consolidation technologique et à cet essor
bourgeois, le XVIIe siècle est aussi le siècle où le louage de carrosses
commence à être organisé et où fleurissent des privilèges pour
cette activité. Henri IV établit en 1594 le poste de « surintendant des coches et des carrosses publics » qui a comme tâche de
surveiller les lignes de Paris à Amiens et à Orléans. Il est de la
première importance que l’on puisse (peut-être à partir de 1613,
au plus tard à partir de 1630) louer chez Nicolas Sauvage à Paris
des carrosses pour une journée ou à l’heure. Son atelier se trouvait
rue Saint-Martin, et en face de celui-ci était pendue une enseigne
du Saint-Fiacre, d’où le nom de « fiacre » [7] . On pouvait les louer
dans l’atelier ou directement dans la rue, d’où la distinction entre
carrosse de remise et carrosse de place ou « fiacre » que l’on
rencontre souvent dans la littérature. Le succès fut ample, mais
Sauvage n’avait pas demandé de lettres patentes pour le louage de
voitures et non seulement son idée mais également le nom de
fiacre et son logo (représentant un moine carmélite) furent aussitôt
copiés [8] . En 1650 Charles Villerme obtient des lettres patentes en
payant 15 000 livres pour le louage de petites voitures, brancards
et litières et il essaye aussi, en vain, d’obtenir le monopole des
carrosses. En 1657 le roi donne le premier privilège de louage de
carrosses de place à Hugon, sieur de Givry, et lui permet de louer
des voitures de 7 heures du matin jusqu’à 7 heures du soir, de
toutes les places et de tous les carrefours de Paris, les carrosses
pouvant aller jusqu’à cinq lieue de Paris. En 1664 Nicolas Piquet
obtient le privilège des calèches et en 1665 Crenan obtient des
lettres patentes pour trente ans pour des voitures particulièrement
légères tirées par un seul cheval. En même temps, des privilèges
pour les roulettes et porteurs de chaise sont distribués et cette
cascade de privilèges correspond à une véritable mode de se faire
véhiculer ainsi qu’à une augmentation des prix.



C’est sûrement à cause de cette évolution que Pascal et
quelques amis nobles conçoivent l’idée d’un système de transport
en commun, le « carrosse à cinq sols », qui permettra aux démunis,
malades et infirmes de se déplacer plus commodément dans une
ville qui ne cesse de grandir [9] . En 1661 ils envoient une lettre à
Louis XIV où ils demandent la permission d’établir cinq lignes
de carrosses qui devaient se croiser à des points stratégiques afin
de rendre service aux « pauvres et infirmes ». En février 1662 ils
obtiennent l’approbation du roi par lettres patentes, lesquelles
déclarent que l’idée sert « la commodité d’un grand nombre de
personnes peu accommodés, comme plaideurs, gens infirmes » et
encore que les carrosses doivent circuler « à vide s’il n’y a personne » [10] . Le texte précise que les carrosses doivent rouler à des
heures fixes, à des prix raisonnables et que toute infraction au
monopole sera punie par des amendes et par la confiscation des
véhicules. Lorsque le Parlement doit ratifier ces formulations il
change deux choses : premièrement que « soldats, laquais, gens de
livrée, les manœuvres et gens de bras ne pourront entrer dans
lesdits carrosses », et deuxièmement que ce nouveau système
ne doit porter atteinte aux loueurs de carrosses privés. Ainsi la
démocratisation de la circulation est freinée avant qu’elle ne soit
effective, ce qui, malgré des débuts prometteurs, entraîne un affaiblissement relativement rapide du système. Sauval rapporte que
celui-ci s’arrête quatre ans plus tard alors qu’Eugène d’Auriac dans
Histoire anecdotique de l’industrie française affirme que les carrosses à
cinq sols roulent toujours en 1679. On sait que le duc de Roanez
vend en 1691 son privilège aux frères Francini, qui possédaient
déjà le privilège des coches de place. En 1665 Givry s’était en fait
associé à ces deux frères pour créer la « Compagnie des carrosses »,
laquelle devient une vraie puissance, achetant tour à tour les privilèges des calèches, ceux des lignes allant à Saint-Germain, Poissy
et Melan et également le privilège de Villerme pour le transport
des marchandises. La compagnie ne cesse de grandir et ce n’est
qu’en 1779 que le roi en rachète les privilèges pour les vendre au
sieur Perreau, qui du coup en possède le monopole jusqu’en 1791,
où il vend ses privilèges, à temps pour en profiter puisque ceux-ci
sont abolis en 1794 comme conséquence de « l’installation de la
liberté de l’industrie des transports ».



Que le XVIIe siècle voie le carrosse conquérir l’espace public,
devient un fait littéral lorsque nous considérons l’évolution de
l’éclairage public à Paris. C’est en 1667 qu’un véritable poste de
commissaire de police est créé, occupé par La Reynie, lequel, par
mesure de sécurité, remédie rapidement aux problèmes d’éclairage.
La loi qui voulait que les propriétaires privés éclairent eux-mêmes
l’espace devant leurs maisons est désormais observée de façon
beaucoup plus régulière, et en même temps La Reynie entreprend
l’installation d’un éclairage efficace qui parvient à un sommet
provisoire lorsque les huit mille lanternes sont remplacées par
mille deux cents lampes à huile avec miroir qui reflète la lumière,
évolution qui culmine ensuite en 1776 avec l’installation de lampes
à gaz.






LE RÉSEAU ROUTIER


C’est aussi au début du XVIIe siècle que Sully établit le nouveau
poste de grand voyer dont la tâche est de diriger les travaux publics
au niveau national. Au début, il s’agit surtout de construction de
machines de guerre, arsenaux, fortifications, et d’assurer la libre
circulation du roi, mais Sully est également responsable du réseau
routier et de la « circulation des biens nationaux ». Par l’édit 193
de 1607, il reçoit le pouvoir d’entreprendre des travaux urbains,
de construire des places et ponts royaux et de rédiger la réglementation des façades et de l’agrandissement des rues. Cette fonction était une expression d’une nouvelle sensibilité urbaine dans
un État qui voulait rompre avec la ville du Moyen Âge. La ville
moderne ne devait plus seulement reposer sur des efforts de
réparation et l’agrandissement n’était plus conçu comme le seul
rattachement de nouveaux quartiers périphériques. Avec la nouvelle fonction de Sully, la ville commence à être comme un espace
virtuellement mobile dont l’agrandissement et le renouvellement
ne sont plus forcément regardés comme un mouvement vers
l’extérieur et l’établissement de ce qui, fort justement, est alors
appelé faux-bourgs
 [11] .



Si le XVIIe siècle est marqué par la stabilisation du carrosse dans
une forme plus ou moins fixe, consolidée dans les années soixante,
et par une acceptation politique de son intérêt économique, il faut
souligner que l’établissement de postes comme celui de Sully faisait
partie d’un effort de la part d’Henri IV pour unifier une nation
qui, à cause des guerres de Religion, risquait de se fractionner [12] .
Cet établissement a cependant des conséquences réelles assez
relatives et ce n’est qu’au XVIIIe siècle que le réseau routier est
réellement rénové. En 1716 est constitué le corps des « ingénieurs
des Ponts-et-Chaussées », unité indépendante des bureaux des
finances qui avaient jusqu’alors privilégié les travaux dans les
parties les plus riches du pays, telles que le Nord-Est, et les routes
menant à Paris. Cette conscience aiguisée de la nécessité d’un
réseau routier national est affirmée par le décret important que
prend le Parlement le 13 juin 1738 : « Mémoire instructif sur la
réparation des chemins ». C’est le premier effort pour créer une
infrastructure réfléchie à partir d’un calendrier des travaux, tout
comme en Angleterre où le XVIIIe siècle voit naître les fameux
Road Acts. La nouvelle administration du réseau routier est dotée
en 1746 d’un centre de formation et en 1756 sous Perronet, chef
des « bureaux des dessinateurs », elle obtient la création d’une vraie
école. Selon Jean-Marcel Goger, trois cents ingénieurs ont été
embauchés entre 1738 et 1781 avec le seul but de rénover et
réparer le réseau routier qui représentait 30 000 kilomètres de
routes empierrées en 1750 et 50 000 kilomètres en 1789 [13] . Mais
la nouvelle administration sous Perronet et Trudaine n’entreprenait pas seulement des réformes des travaux routiers publics mais
aussi des réformes de financement. En 1738 Orry avait imposé
la corvée jusqu’à 18 kilomètres de distance et, bien que violemment critiquée par Mirabeau et provisoirement suspendue en 1774
par Turgot, la corvée demeure aussi vilipendée qu’efficace pour
le financement des travaux. Ce n’est qu’après la Révolution que
la France voit paraître un impôt des routes afin de démocratiser
le paiement des nouvelles voies. Ces efforts impliquent que le
réseau routier commence à être conçu comme une structure nationale unifiante, un squelette pour la France, qui lui permet de se
mobiliser non seulement géographiquement mais aussi économiquement et culturellement [14] .



Dans sa remarquable étude sur L’Invention de la vitesse, Christophe Studeny montre comment la vitesse est une invention du
XVIIIe siècle, tout à fait dépendante des progrès du réseau routier :
moins de poussière et moins de boue sont synonymes de moins
d’accidents, moins de fatigue, moins de chevaux blessés ; la conséquence est un meilleur renom auprès du public et donc plus de
voyageurs. Ainsi naît une nouvelle sensibilité de la vitesse, qui doit
aussitôt être encadrée légalement : seuls les carrosses portant des
affaires royales et les « messageries générales » ont droit au galop,
alors que coches, diligences et roulage n’ont droit qu’au trot et
au pas. Les nouveaux chemins modifient imperceptiblement la
sensibilité temporelle du voyageur : le temps de voyage est
diminué, le trajet Paris-Bordeaux requérant, selon Joël Cornette,
14 jours en 1760 n’en nécessite, en 1775, que 5,5 [15] . Le temps du
voyage commence alors un tant soit peu à se libérer de l’espace,
au moins à être dé-astronomisé. À titre d’exemple de cette déastronomisation, rappelons une anecdote spectaculaire : lorsque le
système des carrosses à cinq sols est fermé à la fin du XVIIe siècle
les explications de cet arrêt ne manquent pas ; une des thèses
voulait que l’interruption fût due à la mort de Pascal qui n’était
plus là pour faire l’horoscope des carrosses ! Ainsi, explique l’historien contemporain Sauval :




« Ce mauvais succès fut attribué à la mort prématurée de Pascal,
célèbre mathématicien, mais plus célèbre encore par ses lettres au
provincial ; car à ce qu’on dit, il en était l’inventeur, aussi bien que
le conducteur, et de plus l’on veut qu’il en eût fait l’horoscope, et
mise au jour sous certaine constellation, dont il aurait bien su
détourner les mauvaises influences. » [16] 






Au-delà du scénario baroque qu’évoque Sauval, ce qui doit être
retenu est le fait que le mouvement au XVIIe siècle est lié à l’espace :
au XVIIIe siècle ce lien est remplacé par une orientation du voyage
vers son aspect proprement temporel. Le voyage bénéficie alors
d’une modernisation qui implique une linéarisation du mouvement
dont le temps est coupé en morceaux correspondant aux relais de
chevaux, auberges, maîtres de poste, etc. Ainsi le mouvement est
libéré d’un système de coordonnées spatiales, et aussi, à un degré
moindre, des conditions météorologiques et particularités géographiques, pour désormais être inscrit dans une logique du temps. Au
milieu du XVIIIe siècle l’on voit également naître les premiers efforts
de rationalisation dans la fabrication des carrosses, à la fois comme
conséquence des faits relatés à l’instant et comme effet des
Lumières : André Jacob Roubo publie en France L’Art du carrossier
en 1765 et en 1774 Isaac Taylor publie en Angleterre Currus civilis :
or genteel designs for coaches and chariots, post-chaises, vis-à-vis, road and park
phaetons… . Autre fait éloquent, la comparaison entre l’agrandissement de la ville de Paris et son nombre d’habitants entre 1600 et
1800. Pendant cette période la population a certes doublé mais la
circonférence de la ville est triplée, asymétrie justement rendue possible, en partie bien sûr, par l’efficacité des carrosses et par la fermeté et l’agrandissement des rues. Après la Révolution un vrai
manque de moyens financiers pour la mise à jour du réseau routier
est sensible et l’on installe des péages le long des grandes routes,
comme les turn-pikes anglais, lesquels deviennent vite si impopulaires qu’ils sont remplacés par une taxe sur le sel. Napoléon était,
pour des raisons économiques et militaires, très intéressé par un
réseau routier performant et déjà en 1801 il annonce dans deux
décrets une augmentation des budgets routiers, avec désormais des
travaux à réaliser non plus aux alentours de Paris, mais dans les
régions d’importance stratégique comme l’Alsace, les Alpes et les
Pyrénées. C’est également au début du XIXe siècle que l’on voit les
premières vraies statistiques des chemins de France (établies par
Louis Becuey), et, avec les effets évidents de la macadamisation et
l’absence de guerres coûteuses jusqu’aux années 1840, le réseau
routier semble se diriger vers une forme, toute relative, de perfection. Avec les chemins de fer à partir des années 1840 jusqu’à l’étoile
ferroviaire (toujours à la base des chemins de fer français d’aujourd’hui), la circulation des carrosses ne diminue pourtant pas, mais
est redirigée vers les zones sans trains. Les carrosses à roues démontables sont mis en fabrication pour qu’ils puissent être emmenés à
bord des wagons du train spécifiquement construit à cet effet, prêts
à être remontés dès la fin du voyage par rail [17] .






LOGISTIQUE : RELAIS, MESSAGERIES ET POSTES


Afin de compléter les constats des paragraphes précédents pour
ce qui établit le XVIIe siècle comme le siècle du carrosse et le
XVIIIe siècle comme celui du réseau routier, citons Paul Charbon :




« Pour qu’un service de transport public puisse voir le jour, il faut
que trois éléments soient réunis : un moyen de traction, un véhicule
et un milieu de propagation. En Europe, aussi étonnant que cela
puisse paraître, ces éléments ne se trouvent réunis que vers la fin du
XVIe siècle. » [18] 






Nous avons déjà traité du « milieu de propagation », à savoir l’amélioration des routes et chemins, et également du « véhicule », à
savoir la consolidation technologique du carrosse, mais il nous
reste à décrire le moyen de traction et aussi une quatrième condition dont Charbon ne parle pas, à savoir l’organisation logistique
de ces trois éléments dans des systèmes géographiques et juridiques. En 1570 la poste aux chevaux est créée avec la tâche d’organiser la livraison de chevaux à la poste aux lettres et pour les
diligences. Concrètement la poste aux chevaux se constituait
comme une série de relais le long des routes de poste, dont les
propriétaires étaient les maîtres de poste, alors que le système
même était possession du gouvernement qui en louait l’exploitation à des compagnies privées. Les relais devaient avoir des écuries,
des greniers pour le foin et des puits ; avec le maître et sa famille,
les employés et le postillon habitent aussi le relais dans lequel sont
intégrés une auberge avec chambres, un restaurant, et éventuellement une chapelle. Le postillon recevait nourriture et logement
pour son travail qui consistait à suivre et à ramener les chevaux
entre le relais du maître et les autres relais, et à prendre soin de
leur santé. Dès 1786 il travaille en uniforme et reçoit une petite
pension, et il est d’ailleurs connu pour ses bottes démesurées en
bois qui le protégeaient contre le timon (il voyageait à cheval) et
évidemment contre les chutes. Le postillon devient en partie
superflu avec un règlement de 1827, dont l’article 12 stipule que
le carrosse doit être fourni de freins sur les roues arrière, lesquels
sont contrôlés par le cocher qui était assis derrière sur le carrosse,
mesure qui enlève au postillon la fonction de diriger et de freiner
les chevaux. Les relais avaient trois privilèges : ils sont les seuls à
pouvoir louer des chevaux pour le transport en général aux postes,
la propriété du relais et donc l’héritage direct sont familiaux, et
enfin le relais est exempt de la corvée. Ainsi les relais gagnent
régulièrement de l’argent en distribuant les lettres du roi, et relativement en louant des chevaux, émoluments souvent supplémentés par des gains sur l’agriculture [19] .



Avant la création du système de transport de l’État, les universités s’occupaient de la livraison de poste puisque les étudiants
avaient besoin d’être en contact avec leurs familles. Dans un décret
de 1575 Henri III autorise des routes postales entre Paris et Troyes,
Orléans, Rouen et Beauvais, ce qui signifie que le pouvoir monopolisait transport de poste et de personnes sur ces routes, monopole loué à des entrepreneurs qui vite font augmenter les prix. Par
conséquent Henri IV établit en 1594 un « corps de surintendants »
qui contrôle que les cochers respectent les prix, les horaires et un
minimum de confort. Le monopole des Services de messagerie a été
durant le XVIIe siècle donné à des entrepreneurs plus ou moins
bien placés socialement qui affermaient la permission à des entrepreneurs locaux qui, eux, étaient constamment en concurrence
avec des compagnies non autorisées. Louis XIV crée pour cette
raison en 1676 la ferme des Messageries royales avec un règlement des
fonctions précises des cochers et carrosses, des relais et également
un descriptif des amendes relatives aux infractions. Au XVIIIe siècle
il devient clair que la ferme des Messageries royales n’est pas une
affaire rentable, entre autres raisons parce que les voitures sont
trop lentes et inconfortables. Turgot, directeur des finances dès
1774, décide d’en réformer l’organisation en la calquant directement sur celle des postes royales. Celles-ci n’acceptaient pas de
voyageurs dans les voitures pour des raisons de sécurité politique
mais aussi pour ne pas détériorer les véhicules. L’idée de Turgot
est grosso modo de racheter tous les privilèges et de joindre les
messageries royales aux postes royales. L’idée est juste, les prix
baissent, les carrosses deviennent plus rapides, mais au-delà du
fait d’avoir agi de façon monopolisatrice contre sa propre politique
libérale, Turgot se voit victime d’une cabale politique. Turgot avait
voulu le poste de « surintendant général des postes », poste qu’il
avait eu, mais poste que Marie-Antoinette avait prévu pour le
chevalier de Montmorency. Turgot est démis de ses fonctions
après six mois. Les fonctions des relais, des postes et des messageries sont à nouveau séparées et seul le monopole est confirmé :
Turgot avait donc mené à bien une politique dont même ses
ennemis n’osaient rêver. Ce n’est qu’après la Révolution en 1794,
que l’on commence à accepter des voyageurs privés dans les
malles-poste, qui auparavant avaient donc été destinées à la seule
livraison de courrier. Pourquoi ? Parce que la Révolution avait, par
la force des choses, centralisé le pouvoir dans la mesure où la
plupart des nouveaux règlements et lois étaient conçus à Paris et
où la cascade de bulletins et décrets stipulant le nouveau travail
administratif en province devait être communiquée à tous les coins
du pays. Par conséquent le budget des postes augmentait, ce qui
incitait à inclure des voyageurs privés dans les malles-poste. Par
cela même la situation d’inconfort de celles-ci s’explique, puisque
les documents et colis précieux avaient une espèce de privilège
historique sur les voyageurs qui se voyaient souvent attribuer des
places réduites. La famille Nanteuil profite au début du XVIIIe siècle
du fait que les entrepreneurs privés peuvent établir des routes et
rouler leurs propres carrosses contre versement d’une partie du
profit à l’État. Cette initiative privée est freinée par des décrets de
1804 et 1807 qui limitent le poids des voitures à 2,2 tonnes pour
épargner les routes, décrets qui avaient sûrement pour but de
privilégier le marquis Chabannes, lequel avait commencé la
construction de voitures légères – les Vélocifères – et qui était
d’ailleurs un parent de Talleyrand. Ces restrictions ont néanmoins
comme conséquence de faire naître une multitude de petites compagnies, et en 1825 il en existe environ deux mille ! Celles-ci sont
rassemblées dans la compagnie aujourd’hui légendaire « Lafitte,
Caillard et Cie » pour concurrencer les messageries royales, qui du
coup lui vendent une partie de leurs routes pour rétablir la paix.
Par ce double pouvoir, les petites compagnies locales peuvent être
contrôlées (ce que Balzac décrit dans Un début dans la vie), mais ce
sont finalement les voyageurs qui sont gagnants dans la mesure
où les prix baissent presque de moitié entre 1789 et 1840.



Route, technologie, chevaux et logistique : par ces éléments le
carrosse naît et est consolidé au XVIIe siècle comme moyen de
transport à la fois public et privé, comme véhicule technologiquement stable, comme objet politique, comme symbole
bourgeois et partant comme objet de contrôle juridique ; cet encadrement légal vient confirmer irréversiblement son rôle dans l’espace public à l’âge classique. Le plus important est ici de souligner
qu’il existe des liens entre, d’une part, cette évolution technologique, sociale et politique et, d’autre part, tous ces carrosses qui
circulent dans la littérature à partir d’environ 1650. Le carrosse
littéraire n’étant pas possible ex nihilo, on peut affirmer que cette
évolution non seulement soutient et rend possible l’inscription du
carrosse dans la littérature, mais également que le caractère
conventionnel du carrosse littéraire est nourri par elle dans la
mesure où les problèmes et scénarios quotidiens intégrés par les
œuvres littéraires sont reconnaissables par les lecteurs ; ces carrosses deviennent par cela même une ressource de crédibilité pour
la mise en scène des hasards, accidents et rencontres que la littérature commence à vouloir explorer au milieu du XVIIe siècle. Il
est donc évident que c’est pendant la seconde moitié du
XVIIe siècle que les deux essors, réel et littéraire, consolident le
carrosse comme objet historique et comme topos littéraire. C’est
à partir de 1630 que les carrosses publics et privés deviennent
des objets importants et répandus dans la culture bourgeoise, à
la même époque des discours juridiques, technologiques et politiques sont construits pour encadrer et maîtriser cette prolifération, et c’est également pendant cette période que Les Historiettes
de Tallemant, la VIe Satire de Boileau, Les Femmes savantes de
Molière, Les Carrosses d’Orléans de Chapelle, L’Intrigue des carrosses
de Chevalier, la Relation d’un voyage de Paris en Limousin de La
Fontaine et Le Roman bourgeois de Furetière et tant d’autres écrits
utilisent et discutent l’influence des carrosses sur la vie et sur le
comportement de l’homme. En fait, il est révélateur d’observer
que chez Rabelais on trouve des carrosses qui n’ont pas encore
acquis tout leur poids topique et comment chez Montaigne les
deux chapitres aux titres pourtant prometteurs de « Des coches »
et « Des postes » ne discutent que très peu de problèmes
« bourgeois », mais bien plutôt du problème du luxe et de l’organisation des relais romains [20] . Au XVIIe siècle au contraire on voit
naître un intérêt généralisé pour la représentation, l’analyse et le
jugement des situations, activités et comportements nouveaux
qu’engendrent les carrosses. Le nombre grandissant de carrosses
est évidemment l’expression d’une tendance sociale fondamentale,
qui implique une nouvelle idée de la ville et de la campagne, qui
met à disposition de nouvelles possibilités de perception, de mouvement et de sociabilité et qui propose un véritable défi esthétique
aux auteurs. Mais la fonction du carrosse dans la littérature est
clairement différente de celle des carrosses réels. Nous pouvons
l’approcher par une description de l’histoire mytho-symbolique
du carrosse.
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