COMPTES RENDUS

DELARUELLE (chanoine E.) et LATREILLE (André). — Histoire du

Catholicisme en France sous les Rois trés chrétiens. — Tome I —

Du siécle de Seint-Louis @ 1740. PARIS, Spés, 1960, in-8°.

On a déja dit lintérét et la nouveauté de cette Histoire du
Catholicisme frangazs écnte pour 'honnéte homme, mais avec un sens

de éteté et de I' par MM. Palanque, Delaruelle
et André Lacreﬂle. Voiel aue para!t le second volume d@ au chanoine
Delaruelle et & M. Latreille : il va du siecle de Saint-Louis & 1740.
C’est dire que l'unité du XVIII* siecle semble brisée, mais, & cette
date, la religlon traditlonnelle peut ne pas paraitre avoir subl de
trop graves atteintes; dans une ville comme Lyon la foi reste vive;
Torthodoxie a été défendue, avec souplesse et fermeté, par le cardinal
Fleury. La coupure choisie se justifie donc, encore que Louis XVI ait
mérité, autant que ses devanciers, le titre de roi trés chrétien.

Non seulement les auteurs ont voulu montrer les crises qui
menacent la religion ), mals
étudier la pratique et le la vie
du catholicisme francais. A cet égard, les pages consacrées au Canada
ne sont pas les moins bien venues. Ajoutons que le style est constamment
clair et vivant, et que le lecteur n’éprouve & aucun moment I'ennui
qui peut étre la suite d’une érudition indigeste. Nos affinités nous ont
tourné particulitrement vers la partle moderne, et les pages de
M. André Latreille nous ont donné constamment limpression de la
maitrise. La Provence y est, bien entendu, présente par le cardinal
Grimaldi, par Soanen, par le concile d’Embrun, par les travaux de
l'abbé Ardoin, souvent utilisés.

Parmi les analyses les plus denses, citons le conflit d'Innocent XI
et de Louis XIV, les raisons pour lesquelles le cancer janséniste (le mot
est dur, méme si M. Latreille I'explique) s’est propagé. Peut-étre le

avant de se 1l une famille d’esprits
exlgeant,s, si bien que, le mouvement disparu, de telle ou telle &me
austére ou ombrageuse, quelque peu procéduriere parfols, se dégage
comme un parfum de jansénisme.

Nous permettra-t-on deux autres critiques vénielles ou plutot deux
observations. Nous aurions désiré que la vie artistique tint une plus
large place, et en particuller la musique. La seconde moiti¢ du
XVII* siécle et la premiére du XVIII sont un fge d’'or de la musique
catholique en France. La pompe n’en étouffe pas I'émotion, au contraire.
Le rappeler eQit été un moyen de comprendre la sensibilité du temps.
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Peut-étre et-il fallu marquer plus fortement aussi la méfiance

sl largement répandue a I'égard du clergé régulier. Elle est visible chez

On quil peint les moines

grecs mais il les juge & travers des préventions quil a amenées de

France et que l'on déctle trés largement dans la littérature. Le

XVII* siecle, sur ce point, n'est pas trés différent du XVIII® : c’est une

question de degré. La carte des diocéses appelle égalemem des correc-

tlons. Encore une fols, ces pas le
mérite d’'une réussite éclatante.

P. GUIRAL.

LES FOIRES DE LYON. Passé, présent, perspectives.

(Cahiers d’histoire publiés par les Universités de Clermont, Lyon,
Grenoble. — Tome V 1 1960, Lyon, Faculté des Lettres, 72, rue
Pasteur, in-8°.)

Ce numéro spécial est le résultat d’un colloque international, tenu
& Lyon du 3 julllet au 5 juillet 1958, sur le théme : Lyon et les pays de
VEurope centrale et méridionale. A la suite d'une introduction du
recteur André Allix, réputé pour ses études d’histoire économique du
moyen fge en Dauphiné, i1 comporte quatre articles d’histoire impor-
tants dus & des spéclalistes de la question, MM. Jacques Heers, Hermann
Kellenbenz, Jean-Francols Bergier et R. Gascon. Bien que Ihistoire
des foires de Geneve et de Lyon ait été débrouillée, dans ses grandes
lignes, par les travaux déja anclens et bien connus de Borel et de
Brésard, le colloque ne manque pas d’en renouveler certains aspects et
non des moindres.

On sait qu’'aprés la décadence des folres de Champagne les
troubles de la guerre de Cent ans amenérent les circuits commerciaux
reliant la Méditerranée et I'Italle aux Flandres, & se déplacer de la
France royale vers la vole rhénane et les états savoyards. Ainsi, dans
le courant du XIV* siécle, grandissent peu & peu les folres de Genéve,
substituée 2 Paris comme place bancaire, et ol toutes les grandes
firmes commerclales des Italiens sont représentées au milleu du
XV~ siecle : foires de traditions médiévales, mais aussi foires de change
avec les avantages de la riscorse, et de la multiplicité des retours. Sur
ce intervient le génie politique de Louis XI qui, voyant Lyon assise au
mmeu d’un réseau de voles navigables, décide, en la dotant de larges

'y les foires de Geneve (1462).

Dés 1466 le transfert des banques italiennes & Lyon est effectif, bien que

le duc de Savoie, pourtant trés hostile & Genéve qui refuse sa souve-

raineté, alt tout fait en cette occasion pour soutenir sa foire. Puis en

1477 Geneve, par son alllance avec Charles le Téméraire joue la

mauvaise carte ; elle s'endette pour une génération et, & partir de 1485,

c’est la décadence, enfin l'effondrement vers 1510.

Un léger se marque 2 partir de 1520, favorisé
par lintroduction de la Réforme et la légitimation qui s'ensuit du
prét a intérét.

Lyon a donc triomphé dés le XV sidcle, bien avant 1520, ol se
produit l'afflux des métaux précieux d’Amérique. Tout comme celle de
Gengve, sa foire est spécialisée dans ces produits de luxe auxquels était
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réservée la voie alpine de terre. En premidre ligne c’était la soie prove-
nant de Venise et de Toscane, avec ses colorants chers (brésil, cochenille,
indigo), la soie méme non ouvrée, valant, & poids égal, dix fois plus
cher que le poivre. On sait que, depuis la fin du XIII* siécle, les produits
lourds, notamment les draps de Flandre exportés en Orient, utilisatent
la voie maritime par Gibraltar beaucoup moins cofteuse. Durant la
premiére moitié du XVI* siecle les foires de Lyon, dans tout leur éclat,
sont le grand marché francais des marchandises Italiennes qui y
représentent les deux tlers en valeur des importations. Les essais de
déplacement de la foire par Charles-Quint vers Besancon (1535), puis
d’autres places, 4 la suite de la curieuse enquéte révélée par les archives
de Simancas (1542), restent vains. Accusés par les Impériaux d'un
complot d’acca du change les maitres du marché
international n’en continuent pas moins & exporter de l'or vers Lyon, et
4 faire des remises sur cette place que ne touche guére la crise de 1551.
Les villes d’A qui se sont dans I

dans la seconde partie du XV* siécle arrivent & Lyon par le relais
de Geneve. Au milieu du XVI* siécle la nation allemande finit méme
par supplanter litalienne : elle est dominée par les dix-huit maisons
de Nuremberg que suivent plus tard, au second rang, les onze maisons
de Saint-Gall. Grace a celles-ci la participation des Suisses, lors du
réglement de Paques 1553, s'éléve & un septiéme. Cependant les Itallens
tendent & se maintenir, cherchant & prendre contact avec le commerce
de détail & partir de 1569 environ. L’année suivante une menace
s’esquisse sur la route italienne des Alpes par la création des foires de
Chambéry ; mais elle est bientdt déjouée. Plus sérieuse est, & cette date,
lapparition sur le marché mondial du drap anglais, juste au moment
ou s'éléve en France le cofit de la production du drap national, dont
Papport comptait gros dans le trafic des foires de Lyon. Enfin, & partir
de 1575, les maisons italiennes s'éloignent de Lyon, et c'est alors la
décadence de la foire, qui, précipitée par les guerres civiles du temps
de la Ligue, est effective a la fin du siécle.

A propos des relations commerciales des Sulsses avec la Provence,
une réserve me parait devoir étre faite quant a une phrase de M. Bergier
(p. 39), sulvant lequel les Suisses, tributaires du sel de Franche-Comté,
ne se seraient pas montrés dans le Midi avant que Louis XI, aprés la
bataille de Saint-Jacques, prés Bale, ne le leur ait ouvert (1444). En effet,
le marché des sels de Camargue a dfi, de tout temps, attirer les Suisses
ou tout au moins les Genevois dans le Bas-Rhone. Dés le XIV* siécle
on a le témoignage des textes écrits, car dans les comptes de péages du
Rhone, aux alentours de Seyssel, dans la seule année 1342-1343 on volt
passer & Désigny cent soixante et un convois de sel (navate) arrivant
de Provence et se dirigeant sur Genéve par la route du Mont-Sion et
Saint-Julien. De Genéve le sel de Camargue devait remonter la haute
vallée du Rhone et atteindre au moins le Valais, suivant un courant qui
a toujours existé et s’est perpétué au moins jusqu'au Premier Empire.
L des en produits du Levant amena aussi
feux—cl a s'intéresser a la création du centre commercial et maritime
de Villefranche-sur-mer instauré par le duc de Savole et le duc de
Bourgogne réunis vers 1442 (). Enfin, & partir de 1465, on rencontre &
Marseille les Genevois qu'y attirent les arrivages de sucre sicilien et
espagnol.

(i) La Ronciire, « Histolre e la Marine », t. IL p. 274.
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L'intérét du numéro spécial du colloque de juillet 1958 s’accroit du
fait de l'article de M. Geisendorf sur une question annexe & celle des
folres, & savoir les liens étrolts qui, du XV°* au XVIII® siécle, ont uni les
imprimeurs lyonnais & ceux de Geneve. Lyonnais réfugiés a Genéve,
les de Tournes y ont de leur dynastie dans leurs
eéditions de Montesquieu et de Voltaire, et pour autant ils ne négligeaient
pas de travalller avec les Jésuites dans le domaine des éditions clas-
siques.

Apres avoir ainsi fait une trés large part au passé, le fascicule des
Cahiers d’histoire s'achéve par une étude pertinente sur la résurrection
de la foire de Lyon, sous une forme moderne, & partir de 1915, sur son
développement actuel et sur I'avenir qui lui parait destiné.

Joseph BILLIOUD.

LES ROUTES DE FRANCE depuis les origines jusqu'a nos jours (Collo-
ques Cahiers de la Civilisation. - Paris. Association pour la diffusion

de la pensée frangaise, 23, rue Lapérouse, XVIY, 1 vol. in-8, 170 p.,

16 pl, h.t).

1l s'agit des résultats du colloque qui s’est tenu a 'Institut d’Etudes
francaises de Sarrebriick, les 17 et 18 mal 1958, sur le théme ¢ Les
routes et la civilisation francaise ».

Y ont collaboré : MM. Paul-Marie Duval, directeur d’études a I'Ecole
pratique des Hautes Etudes (IV* section), pour I'’époque gallo-romaine ;
Jean Hubert, professeur & I'Ecole de Chartes, pour le Moyen Age ;
Georges Livet, professeur & la Faculté des Lettres de Strasbourg, pour
Tancien Régime ; Louis Trenard, professeur a la Faculté des Lettres de
Lille, pour « de la route & l'dge d’or des diligences » ; Roger Coguand,
professeur & I'Ecole nationale des Ponts et Chaussées, pour la route
moderne. Cet ouvrage constitue une mise au point, accompagnée de
bibliographies critiques, par des spécialistes de différentes périodes sur
un centre d’intérét commun : la route frangaise.

1) P.-M. Duval lnslste d’abord sur la disposition géographique du
réseau routier gall . De Lyon les artéres
(dont les plus anciennes, les voies d’Agrippa) vers les extrémités des
Gaules : I'Espagne par la via Domitia, Bordeaux. Saintes, I'’Armorique,
Rouen, Cologne,
rayonnent des voles vers les chefs-lieux des cités, et 'ébauche d’une
carte des voles romaines ne montre pas un réseau de densité continue,
mais une juxtaposition d’étoiles.

Toutefols, nous regrettons qu'un probléme soit considéré comme
résolu, celui des llaisons Gaule-Ttalie. Certes, les cols des Alpes étalent
utilisés 1'été, mais la liaison essentielle ne s'établissait-elle pas par la
vallée du Rhone ? Doit-on, comme le figure la carte p. 13, admettre le
seul carrefour d’Arles, ou, au contraire, penser que celui de Saint-
Gabriel, prés de Tarascon, bien qu'a I'écart des agglomérations romai-
nes, était le croisement essentiel ?

L’auteur explique ensuite le tracé des voies romaines. Rectilignes,
mais formant une ligne brisée, elles peuvent s’adapter au relief (p. 16).
Opposée & nos chaussées modernes, la via n'était pas aussi rigide que
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Ton a prétendu. Au contraire, malgré les pavements, elle présentait une
réelle élasticité. Sur les voies principales, « périodiquement reconstruites,
plus que réguliérement I des pen-
dant leurs quatre siecles d’existence leur a donné l'apparence d'un
<« mur enfoncé dans le sol » (p. 12).

La via était assez large pour que deux chars puissent y circuler
de front ; mals « il y avait des voies doubles, et méme 2 triple circula-
tion avec trottoir axial, entre Langres et Dijon par exemple », p. 19.
Des rainures d’écartement divers pouvaient faciliter le passage des
chars, de types trés variés. Comme on ne savait pas atteler les chevaux
en file, ces routes n’étaient guére utiles aux transports de marchan-
dises, qui empruntaient les voies d’eau. Mais équipée de relais (mutatio)
tous les 9 ou 12 km.,, de gites d’étape (mansio) tous les 2 ou 3 relais,
la voie romaine permettait la poste, les déplacements officiels ou privés,
les transports de troupe et de ravitaillement pour l'armée. Réseau
stratégique, qui va se perpétuer dans les chemins du moyen age...

2) J. Hubert compare & la carte des voies romaines les premiéres
cartes des chemins et des postes du Xvr et du début du xvn* siécles et
pose le probléme du passage du réseau centralisé sur Lyon, au réseau
moderne.

Mais au haut moyen 4age la vole romaine survit; parfois, ene est
‘néme entretenue. L' i contre les '
pule sur le réseau antique (p. 30 et fig. 7). L'exportation des tables
d’autel en marbre sculpté de l'industrie narbonnaise s'effectue par les
anciennes voles romaines, etc.

Bient6t, sporadiquement, apparaissent les ébauches de nouveaux
réseaux, de chemins, voire de Ainsi, une est
construite aux abords de Bourges en 1095 ; la seigneurie de Deols Cha-
teauroux organise un réseau de chemins, « de chdteau & chateau »
(p. 36), des chaussées pavées existent & Paris et & Avignon au temps
de Saint Louis. De méme, les prieurés sont reliés aux abbayes par des
chemins susceptibles de porter des charrois. Les hotelleries monasti-
ques constituaient de véritables gites d’étapes. Parfols, les moines se
livraient & des constructions remarquables comme ce chemin qui relie
Congques 2 un de ses prieurés (p. 43). Certains chemins devaient étre
équipés pour supporter de lourds charrois de pierres de taille, jusqu'a
3.900 kg. dans les chantiers de Troyes, facilités par I'usage de l'attelage
en file et du collier d’épaules.

Chemins pourtant, et non routes, terme dont l'auteur nous semble
abuser. Sauf quelques chaussées, il s'agit de voies aménagées par des
réparations hatives, sinueuses dans leur tracé, multiples, car la dégra-
dation d’une section entraine l'usage d’un ou plusieurs chemins de rem-
placement. Tous ces chemins ne forment que des réseaux locaux, et
Tauteur, avec raison, signale la confuslon que crée l'expression routes
de pelerinages qui ne désigne que des itinéraires coutumiers.

Mals jusqwau début de la guerre de Cent ans, I'entretien de ces
multiples chemins est réalisé grace aux péages, et la circulation, quoi-
que diffuse, est aussi rapide en Champagne 3 I'époque de Saint Louls
qu'au début du siecle dernier (p. 37).

3) G. Livet n’étudie que les problémes concernant la route royale
et la civilisation francaise de la fin du XV* slécle au milieu du
xvir sigcle.
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Depuls Louis XI l'administration royale agit dans le sens de la
hiérarchisation du réseau, que codifie Colbert dans une circulaire aux
intendants, du 9 mai 1680. Mais bien souvent il existe deux réseaux,
Tun apparent, indiqué sur les cartes et les itinéraires, l'autre réel,
correspondant & 'usage que font les usagers de tel ou tel chemin (p. 62).

Nous ne reviendrons pas sur les problémes d’administration, exposés
dans le livre de J. Petot. Quant aux problémes techniques, ils sont liés
aux et d’ad, Une question
importante reste a debattre l'origine de la corvée des grands chemins.
Sporadique et épisodique sous Louis XIV, elle se généralise au début
du XVIII* jusqu'a l'ordonnance de 1737

M. Livet discute ensuite les fonctions de la route: déplacements
du roi et des armées, postes et messageries, roulage (transport des
grains, des produits de I'élevage, du sel, ..de l'or), et analyse leurs
incidences démographiques (sur la forme et la localisation des villages
et villes), et (les routes des
Cévennes), artistiques. La route permet la diffuslon des techniques (le
compagnennage), mais aussi le nomadisme des « petits métiers », men-
diants et vagabonds. Plus d’une centaine de notes et une bibliographie
analytique des sources complétent cette revue des problémes posés aux
historfens (et aux géographes).

4) L. Trenard nous présente la route royale a I'age d’or des diligen-
ces, ou plus exactement la route royale et I'dge d’or des diligences...

Aprés le rappel de la fondation de I'administration des Ponts et
Chaussées et de la question de la corvée, I'auteur étudie les principes
directeurs du réseau: la recherche de l'alignement, la desserte des
capitales réglonales, la conservation des parties utilisables des anciens
tracés. Il note les progrés du roulage — métier campagnard qui tient
lieu de « petite vitesse » — et I'association du coche d’eau au roulage :
les marchandises du Midi & Paris empruntent le Rhone, la route de
Lyon 3 Roanne, la Loire. Les traites, douanes et péages permettent
d'aporécier le trafic de I'époque. Depuis 1738, les Postes sont organisées
en une ferme : les maitres de postes pourvolent au transport du grand
courrier, au déplacement du roi et de la cour. En 1775, Turgot sépare
les messageries de la ferme des postes, les met en régie et les organise :
désormals, les les routes de France.

Napoléon porte lintérét sur les cols alpins: L. Trenard rappelle
la querelle du Simplon et du Cenis : le premier préféré par 'Empereur
et achevé d’abord, le second accepté pour des raisons économiques et
mené & bien par Dausse. Gap et Grenocble obtiennent enfin I'ouverture
du col du Mont Genévre et les premiers travaux au Lautaret. La Res-
tauration et surtout la Monarchie de juillet achévent la construction
des routes royales, et Polonceau fait adopter le procédé Mac-Adam.
Le réseau passe de 17.000 km. en 1815 & 35.400 en 1847.

C’est I'époque de la construction (ce que ne nous dit pas l'auteur)
de la route Napoléon entre les Bains de Digne et Grasse, et de quelques
« routes de la montagne », en Haute-Provence.

La circulation marchande s’organise: au roulage a petite journée
(40 km. par jour) s'ajoute le roulage accéléré a grande journée qui
utilise les relais, fait 80 km. par jour, peut transporter des marchan-
dises de Paris & Marseille en 14 jours. La route de Lyon a Marseille
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supporte 34.000 voitures par an, 200 entreprises lyonnaises sont spécla-
lisées dans le roulage, mais en dehors il y avait tous les types d’artisans,
utilisant un matériel On connait I de la poste
aux lettres sous la direction de Lavalette ; lauteur signale lintérét qui
<attache & I'étude des maitres de poste, groupe social de 1.500 membres
qui Iutta avec acharnement contre le rail.

L'essor du trafic ‘voyageurs est plus visible encore ; la diligence
Laffite et Calllard pese 5 tonnes, contient 18 perscnnes. Cing cents
concurrents présentent en 1834 des projets de diligences a vapeur ! Les
voyages plus rapides n’étaient pas sans danger : 4.000 diligences ver-
sérent en 1827, causant plus d’un millier de morts. Les entreprises se
concurrencent, la guerre des tarifs provoque la faillite de certaines.

Les conséquences sur le commerce, l'agriculture (circulation des
produits, élevage des chevaux de trait), sur lindustrie surtout, furent
considérables. Les rouliers ont des agglomérations particulidres (Vaise,
la Guillotiére). La route facilite les migrations et les émigrants devien-
nent volontiers des émeutiers.

5) R. Coquand étudie la route la structure
du réseau, les son role ce qui
la structure du réseau, on notera le doublement
de la longueur des routes nationales en 1930, la définition des grands
puis des qui, depuils 1950, ont
bénéficié de I des régles fixées par I'O.C.E. ; enfin,

le statut des autoroutes (loi du 18 avril 1955). La carte (fig. 3) présente
les principaux projets d’autoroutes de jonction — et 'auteur étudie plus
loin la difficulté qu’éprouve notre pays & promouvoir ce programme
(incertitude des crédits du Fonds routier, recours aux péages). L'analyse
du probléme des déviations illustre, avec les autoroutes, la dissociation
entre les fonctions de route et de chemin : pour éviter la reconstruction
de la localité sur la déviation, celle-ci ne sert qu'au trafic général et
non & laccés des propriétés.

Parmi les progrés techniques, 'auteur étudie d’abord ceux du tracé.
Les moyens mécaniques permettent de faire des déblais de 30 m. de
profondeur, des remblais de 30 & 40 m.; les vallonnements n’arrétent
plus la route, mais les une de courbes,
moins propices a I et a la que les
grands alignements des intendants. En ~e qui concerne les chaussées,
on en est arrivé 4 un stade vraiment scientifique. Des matériaux a

ﬂns. a fortement peuvent
Des a i les

sols en Et
calcule I’épaisseur de la route en fonction du terrain de fnndauon et
de la fréquence du passage des véhicules lourds. Le béton a été le

premier par des ; mais aujourd’hul on
utilise des machines qui construisent des ch&ussées du type souple.
Le de la cir routiére, la coordination des

transports, la part des professions de l'automobile et de la route dans
l'activité francaise (7 % de la population active, 1.200.000 salariés), la
sécurité routiere sont des questions bien connues.

L’auteur ncus assure que tous les projets sont étudiés au point de
vue de la rentabilité considérée en rapport de la diminution des dépen-
ses de traction, du gain de temps, de 'augmentation de sécurité : < 11
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faut dépenser sans crainte lorsqu’on dépense utilement ». Dirais-je que
cet axiome est appliqué ? Il ne me semble pas. Sans doute les quelques
autoroutes de dégagement des grandes villes et les quelques troncons
de déviation de la N. 7 de Vienne a4 Valence semblent donner raison a
l‘auteur Mais, par ailleurs, que d’aménagements ridicules au regard de

du trafic : d’arbres pour gagner
quelques décimetres le long d'une route a grande circulation, virage
isolé aménagé dans une suite d’autres aussi médiocres ; route élargie,
mais ponts restant étroits, cause d'accidents nocturnes ! N'en faisons
pas grief aux ingénieurs des Ponts et Chaussées: des ceuvres remar-
quables montrent ce qu'ils peuvent faire et ne nous font que plus regret-
ter la médiocrité des crédits qui les oblige & des opérations d’attente.
Mais le résultat est 1a : si notre pays garde la meilleure voirie départe-
mentale enrichie chaque jour, d’autres, 'Allemagne de I'Ouest en téte,
mais aussi les Pays-Bas, bientot I'Italle, disposent d’un réseau d’auto-
routes qui fait réver les automobilistes que nous sommes.

&

Nous ne pouvons que nous réjouir que ces deux livres remettent
létude de la formation et de 'organisation du réseau routier & I'’hon-
neur. Comme l'abandon des grandes routes, I'époque ferroviaire a
entrainé le déclin des discussions et des études qui leur étaient consa-
crées. L'automobile a réveillé le réseau routier, et les disputes Apres
qui s’y rattachent au sujet du tracé des autoroutes par exemple.

Enfin, comme Provence historique s'adresse 4 des amis de I'histoire
et de 'archéologie, quil me soit permis d’exprimer un veeu ; celui que

chacun contribue, par son ses son action
2 la sauvegarde des ceuvres dan, routlér&s dn passé L’Etat restaure
depuls Viollet-le-Duc les -1 pas

les ponts anciens, témoins d'une époque ou cher-d’ceuvre d’une corpo-
ration et d’'un architecte ? Le célebre pont d’Avignon a eu la chance
de ne pas étre reconstruit sur son premier site; mais que dire des
arches nouvelles du Pont Saint-Esprit ? Comment ne pas regretter le
pont de la Guillotiere ! Place aux ceuvres nouvelles, certes, mais sans
effacer 3 jamalis le legs prestigieux du passé !

J. NICOD.



