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AVERTISSEMENT.

ANNEXES.

Toutes les Annexes sont regroupées dans le quatrieme Tome. Elles comprennent :
- les Sources,
- une Bibliographie générale,
- des Annexes écrites : les « écrits » importants, une récapitulation des principaux textes
réglementaires, des annexes statistiques,
- les «illustrations ».

Nous avons essayé de faire des renvois systématiques aux Annexes, chague fois qu' elles
pouvaient compléter ou illustrer le texte lui-méme.

ABREVIATIONS et SIGLES.

On trouvera dans le Tome 4 des Annexes une liste générale des sigles et abréviations les
plus utilisés.
Les sigles et abréviations employés treés localement dans le texte n'y sont pas repris.

INDEX.

Pour chacune des trois Parties nous avons établi un Index des noms propres, qui se trouve
en fin de volume.

Seuls les principaux personnages sont cités dans ces Index.

Notamment, les noms d auteurs d’ articles, livres et études diverses —y compris d’ études
historiques — ne sont pas répertoriés, sauf ceux de quelques trés rares « auteurs-et-témoins »,
journalistes ou chercheurs.

PROSOPOGRAPHIE.

Nous avons essayé de situer la plupart des personnages qui interviennent.

Pour les personnes les plus citées, chaque Index précise a quelle page se trouve les
éléments de prosopographie les concernant.

Pour les autres, le lecteur les trouvera facilement parmi les quelques pages répertoriées a
leur nom.

EQUIVALENCES MONETAIRES.

On trouvera une table d’ équivalence des monnaies en ANNEXE A 00.




INTRODUCTION

Les usages: les habitudes, les comportements considérés comme les

meilleurs, ou les seuls normaux, dans une soci éte.

Usager : personne qui utilise (un service public, le domaine public).
Le petit Robert!

Les auteurs ne se sont pas contentés de répéter des histoires bien
connues qui se trouvent déja dans les travaux antérieurs sur
I’automobile; ils sont allés aux sources originales a la recherche
d’informations nouvelles.

J. P. Bardou, J. J. Chanaron, P. Fridenson, J. Laux?2

ELEMENTSPROBLEMATIQUES.

LESUSAGES, LA LOI, LETEMPS.

«Tout véhicule [...] doit, en marche normale, se tenir sur la partie droite de la
chaussée[...] »

Qui imaginerait aujourd’ hui que I’ obligation de tenir sa droite sur laroute n’ a été établie en
France qu’ en 1933, tant cet usage parait normal, méme si chacun peut parfois se laisser aller a
rouler au milieu de quelque route étroite et des moins fréquentées ?

On toucheici alaplupart des problématiques de la constitution des usages de la route.

D’abord, se tenir au centre de la voie éait la pratique naturelle et ancestrale de la
circulation attelée, pour des raisons fort objectives, d'ailleurs, liées aux bombement des
chaussées et a I'instabilité de ses hauts véhicules. Et puis le trafic était faible et les voitures
avaient peu souvent |’occasion de se croiser, sauf dans les grandes villes. La commission
réunie en 1909 pour préparer le Code de la route avait examiné la question et conclu a la
reconduction de la régle existante. Et les auteurs du Code de la route de 1921 avaient bien été

1 Dictionnaire alphabétique et analogique de la langue francaise, par Paul Robert, 1970.

2. P. Bardou, J. J. Chanaron, P. Fridenson, J. Laux, La Révolution automobile, Albin-Michel, 385 pages, 1977,
citation page 14.

3 Décret réglementaire du 19 janvier 1933 modifiant le décret réglementaire du 31 décembre 1922 (Code de la
route). Article 7.



obligés de tenir compte de ce que le cheval assurait, a I’époque, 48 % de la circulation. En
1921, la bicyclette était encore «la petite reine», avec 35% du trafic; I’automobile sous
toutes ses formes, voitures particuliéres, camions, autobus et deux-roues motorisés, ne
représentait encore que 17 % du trafic. En 1933, la proportion est inversée: 27 % pour la
bicyclette et 67 % pour le moteur. Et le cheval n’assure plus que 6 % de la circulation.

C'est donc la Loi et la réglementation qui sont au coaur de la conception des usages de la
route. On devrait — dans le présent cas — compléter ainsi la définition du dictionnaire :
«Les usages : les habitudes, les comportements considérés comme les meilleurs, les
seuls normaux, ou comme obligatoires, dans une société. »
Cest qu'il en va de la sécurité des autres. Le compromis entre les demandes propres aux
divers types d'usagers qu’il fallut tout de méme accepter jusqu’en 1933 était peut-étre larégle
qui assurait |’ optimum de la sécurité, malgre les apparences.

Dés le début du XIX®™ siécle, et plus encore quand fut édictée la Loi sur la police du
roulage et des messageries publiques du 30 ma 1851 —sur laquelle se fondera la
réglementation de la circulation jusqu’en 1958 —, les préoccupations de sécurité étaient déja
bien présentes a coté de regles concernant la conservation des routes et des ouvrages d’ art.

Le Code de la route qui fixe les usages de celle-ci est donc une construction plus que
séculaire, constitué de strates successives tres dépendantes des problématiques de I’ époque de
leur dépbt. Rien n’autorise donc a s étonner de pratiques et de régles qui paraissent maintenant
pour le moins peu sensées et a en tirer des conclusions sur I’ inintérét de la société de I’ époque
enversla sécurité de lacirculation. Il ne s agit que de les comprendre.

LA LOI ET SON APPLICATION.

Cette méme année 1933, les journaux se plaignaient de ce que de nombreux véhicules ne
respectaient pas cette nouvelle réglementation tant attendue des automobilistes.

«Les énormes camions de transports rapides qui, suppléant peu a peu au rail,
convergent vers la capitale, offrent un véritable danger pour la circulation nocturne.

Confiants dans leur masse, insouciants des reglements, les conducteurs de ces
énormes véhicules occupent presque toujours le milieu de la chaussée, semblant prendre
plaisir a“ boucher” la circulation aux voitures de tourisme.

Fort heureusement la police veille[...] »4

Ce n'éaient donc pas les seuls véhicules hippomobiles qui en tenaient pour circuler au
centre de la chaussée, mais aussi |es véhicules automobiles, les gros contre | es petits.

La police, contrairement a ce qu’ écrit I’auteur de cet article, ne veillait que d’un adl fort
distrait a I’application de cette nouvelle regle. Ce début des années 1930 voit méme un
effondrement massif de la répression, monopolisée par la Gendarmerie; provisoirement
d ailleurs, puisque ledit article présente le premier inspecteur de la circulation que le ministére

4 Citation d’ un article de journal local du Loiret non identifié ni daté, vraisemblablement de lafin 1933. Archives
départementales du Loiret (ADL), 5 M 94, dossier « Police de la circulation routiére, 1931-1938 ». L’ article est
relatif au premier «inspecteur de la circulation du ministére de I'intérieur » dans un domaine qui relevait
normalement de la Gendarmerie.

Nous utiliserons des abréviations pour désigner les différents Services d’ Archives d’ou proviennent les
documents cités. Une liste de ces abréviations est donnée au Tome 4, Annexe A.



deI'intérieur testadans la Loiret. C'est que la « guerre des polices de la route » fit rage durant
plus de 100 ans, atravers des péripéties qu’il nous faudra narrer.

La Loi n’est donc pas tout, encore faut-il que la puissance publique ait a coaur d’'imposer
réellement «les comportements considérés comme les seuls normaux ». Ce qui n'ala jamais
de soi, pas plus au temps du cheval qu’ au XX1°™ siécle.

Un de réforme générale de I’ organisation de la répression fut tenté dés 1908 par le
gouvernement de Georges Clemenceau ; il échoua de fagon un peu énigmatique malgré un
consensus certain, emporté par la chute du gouvernement en 1909, et ne fut jamais repris°.

La Gendarmerie, qui oauvrait sur les réseaux de rase-campagne et dans les villages et
petites villes ou se concentraient plus des quatre-cinquiemes des accidents mortels, abaissa
drastiquement son activité répressive au début des années 1930, pour satisfaire a ses propres
objectifs de popularité. Elle va résister victorieusement jusqu’au début des années 2000 a
toutes | es attaques que subira cette politique, notamment au Parlement.

Durant le dernier quart du XX siécle, I’on crut pouvoir faire appel, a la place de
I" appareil répressif, ala « prise de conscience par tous » de I’impératif du respect desregles du
Code de la route. Impératif qui continua cependant d' échapper a nombre d’ usagers, au point
gue cette politique de « responsabilisation » finit par étre qualifiée de « totalement utopique »
par le responsable méme de la recherche sur la psychologie de la conduite de I’ institut francais
de recherche sur la sécurité routieres.

Un renversement en 2002, brutal quoique longuement mdri, va alors quintupler le taux de
répression et diviser par deux le nombre des tués entre 2002 et 2008.

C’est pourguoi un des fils rouges de I’ histoire de la circulation, de ses usages et de ses

usagers devra étre de comparer a chagque instant I’ état de la Loi et des moyens que la puissance
publique mettait — ou ne mettait pas— afaire appliquer lesrégles qu’ elle avait édictées.

VILLE ET CAMPAGNE : LA ROUTE PLUTOT QUE LA RUE.

Il n"avait pourtant pas falu attendre 1933 pour qu’'il fut interdit de tenir le milieu de la
chaussée dans les grandes villes. Ainsi, dans Paris et le ressort de la préfecture de police,
I Ordonnance préfectorale du 7 aolt 1851 prescrivait-elle au conducteur de n’importe quel
véhicule « de ne jamais abandonner |e c6té de chaussée qui lui est réserve ».

Les usages en genéral sont contingents, non pas propres a chague « société », comme le
veut le dictionnaire, mais encore soumis a d’importantes variantes local es.

5 Le gouvernement d’ André Tardieu déposa le 12 février 1930 un projet de loi définissant un « statut du réseau
routier de France». |l proposait une table rase des textes régissant les réseaux routiers et la police de la
circulation « en abrogeant lesloisdu 21 mai 1836, 20 ao(t 1881, 30 mai 1851, 31 mai 1903, 21 juillet 1870 et 17
juillet 1908, [...] déblaie un terrain passablement encombré». Trop ambitieux peut-&re, ou plus
vrai sembl ablement victime des remous du début de la crise des années 30, il ne fut jamais examiné.

6 Gilles Malaterre, Risque et sécurité sur la route, in revue Projet, « Risques et précautions », n 261, printemps
2000. Gilles Malaterre, chercheur a I'Institut National de Recherche sur les Transports et leur Sécurité
(INRETS), y avait pris ladirection du Laboratoire de psychologie de la conduite en 1998.
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II faut souligner que, en France, le pouvoir de police de la voirie est lié au statut
administratif de celle-ci’. Sans remonter aux «seigneurs-voyers» d Ancien Régime, trois
catégories de réseaux coexistent en France a partir du X1X*™ siécle, celui de |’ Etat et ceux des
départements et des communes.

Ces collectivités ne s occupaient pas seulement de la construction ou de I’entretien des
voies, mais ellesy définissaient aussi les regles applicables localement, non seulement dans les
détails mais aussi sur quelques points fondamentaux comme la circulation au centre ou sur le
coté de la chaussée, les limitations de vitesse, etc.

Dans les agglomérations en particulier, la réglementation étatique ne constituait qu’une
sorte de cadre général, chague municipalité étant pratiquement maitre chez elles. Elles ne se
génaient nullement pour bafouer, & I’ occasion, les pouvoirs de I’ Etat, méme sur les routes
nationales ou départementale qui traversaient la commune. Le puissant préfet Haussmann fut
ains obligé de se dérouter, a sa grande fureur, devant une féte municipale de la ville de
Colombes qui bloquait la route départemental e a quel ques kilomeétres de Paris.

Bien plus, ces différences concerneront longtemps le Droit et la procédure eux-mémes:
jusqu'en 1927, les agents habilités a dresser contravention, les tribunaux compétents, les
peines applicables seront spécifiques selon les réseaux et méme selon les types de véhicules.

Une autre problématigue fondamental e sépare la ville de la campagne, celle de la sécurité.

Dans la France trés rurale de 1903, la premiére grande enquéte réalisée sur les accidents
fait apparaitre que 14 % des tués I’ ont été dans les « agglomérations urbaines » comptant plus
de 3 000 habitants agglomérés — selon la définition adoptée —, contre 64 % en rase campagne
et 22 % dans les villages et hameaux de moins de 3 000 habitants.

Cette prédominance de la rase campagne va persister jusgu’ a nos jours, avec 73 % de tués
en rase campagne, 5 % dans les villages de moins de 3 000 habitants et 22 % dansles villes de
taille supérieure.

La question des usages de la circulation considérés sous |’ angle de la sécurité se présente
donc de fagon fort différente selon qu’il s agit de larue ou de laroute.

Ajoutons enfin que la définition des bons usages en ville se fixa beaucoup plus tot que celle
des usages applicables sur la route proprement dite, ce qu'illustre bien I’'exemple de la
circulation au centre de la chaussée interdite a Paris 80 ans avant que le Code de la route
national ne le fasse pour I’ ensemble des voies.

Il faudra donc se dégager de la perspective la plus répandue qui accorde une place
prépondérante aux usages urbains. Méme |’historiographie américaine des usages de
I"automobile, la plus avancee, s est axée prioritairement sur les Urban Sudies et a peu exploré
le trafic proprement routier®.

7 Cen'est pasle cas partout : en Australie, le pouvoir de police locale reléve ainsi des « états » de la fédération.

8 Patrick Fridenson met «au premier rang» des pouvoirs publics, dans le domaine de la circulation, les
«municipalités[... qui] ont manifesté tout au long du Xl Xe siécle leur volonté d’ autonomie, qui a culminé dans
les Communes insurrectionnelles de province et de Paris en 1870-1871. » in La société francaise et les accidents
delaroute (1890-1914), in Ethnologie francaise, XXI, 1991, 3, pages 306-313, citation page 310.

911 semble exister trés peu d’ ouvrages d’ ensemble sur la diffusion précoce de I’ automobile dans le milieu rural
ameéricain, qui fut certainement en grande partie a I’ origine du succes rapide de celle-ci, comme en témoignent de
bréves mais explicites notations dans les livres sur I’ histoire de |’ automobile aux Etats-Unis.
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Les problématiques urbaines ont toujours eu le pas sur celles de la circulation générale,
laquelle se fait trés magjoritairement sur la « route de rase campagne ». Mais, méme en ce qui
concerne laville, certains sujets fondamentaux comme « les usages » ont longtemps été laissés
de coté:

«Une part non négligeable du travail historique consacré a |’ automobile a Paris au
XXéme siecle revient a tenter d expliquer I’ existence de deux creux historiographiques
notoires : le premier concerne |’ histoire de la production automobile de I’ espace urbain
contemporain ; le second, I’histoire du produit automobile dans la dimension de ses
usages.10 »

La congestion de la circulation urbaine a toujours fasciné littérateurs (de Juvéna a
Boileau), urbanistes et penseurs, jusgu'aux sociologues, politologues et technologues
modernes. L’historien butait toutefois sur cette «illusion dune question éternellell » —
anhistorique, peut-on dire —, d’ ou un long désintérét pour les usages de lavoirie urbaine.

Notre recherche s efforcera donc de respecter des proportions vraies en faveur de la « route

de rase campagne » qui a supporté tout au long de notre période d’ étude de |’ ordre de 80 % du
trafic et des morts sur les routes.

LESMYTHOLOGIES DE LA SECURITE ROUTIERE.

Il est courant de lire que «la politique de sécurité routiere ne commence qu’en 1970 en
France ». Qu’en est-il de lavaleur de cette assertion, rarement mise en doute ?

En 1901, la « Sécurité de la circulation publique sur les routes » est déja invoquée, en ces
termes exactement, par le Rapport au Président de la République qui introduisait le Décret
ingtituant la «plaqgue minéralogique» des automobilesi2. Cinquante ans auparavant,
I’obligation d'éclairer les voitures —a cheval, évidemment — visait d§a a améliorer la
securitél3, Si la construction des regles sécuritaires dépendit des évolutions du trafic, ce fut
aussi une préoccupation suivie depuis les origines.

«L’insécurité dans les transports », chemins de fer inclus, adors qu'il n'y a que quelques
milliers d’ automobiles, était analogue vers 1900, a celle de 1939, avec un nombre de tués a
peine plus élevé pour une population pratiquement constante. Pourtant, le trafic routier de
voyageurs — certains diraient la « mobilité » — avait é&é multiplié par six depuis 1900. Quant au

Un seul titre important : Michael L. Berger. The Devil Wagon in God’s Country: The Automobile and Social
Change in Rural America, 1893-1929. Hamden, CT: Archon Books, 1979.
10 Mathieu Flonneau, L’ automobile & la conquéte de Paris (1910-1977) Formes urbaines, champ politique et
représentations, these d' histoire de I’ Université Paris-1 Panthéon-Sorbonne, 530 pages, 2001. In Introduction.
Les ouvrages de Mathieu Flonneau sont un ensemble en devenir sur I’ histoire sociale de I’ automobile. Voir
auss L’automobile & la conquéte de Paris, Chroniques illustrées, presses de I'Ecole nationale des ponts et
chaussées, 2003 ; Paris et I’automobile, Un siécle de passions, Hachette, 348 pages, 2005 ; Les cultures du
volant. Essai sur les mondes de | automobilisme, XXe-XXle siecles, Autrement, 219 pages, 2008.
11 1bidem, in Introduction.
12 Rapport des ministres de I’ intérieur et des travaux publics au Président de la République francaise, suivi d’un
décret modifiant le reglement du 10 mars 1899 sur la circulation des automobiles, du 10 septembre 1901.
13 Cette obligation résulte d’'un Décret du 10 aolt 1852 pour les voitures agricoles et de transport de
marchandises et d’un Décret du 24 février 1858 pour les voitures particuliéres.
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transport routier de marchandises, il avait plus que doublé4, C'est dire si |es préoccupations de
securité avaient eu des effets importants durant ces quarante années. Or, I historiographie de la
securité routiere jusgu’'a la Seconde guerre mondiale —qui existe a I’ éat embryonnaire en
préambule de nombreuses études de type sociologique ou « technique » — postule que la France
d avant 1914, comme celle de I’ entre-deux-guerres, ne s’ intéressait pas a la sécurité routiére.

Les principaux usages de la circulation, en ville comme sur la route, sont pratiquement
constitués en 1939. Les grands principes de positionnement sur la chaussée, de croisement, de
dépassement, de priorité, de limitation de vitesse en ville, sont acquis depuis longtemps. La
signalisation est définie dans sa quasi-totalité, des panneaux aux feux rougests. Tout ce travail
avait contribué a diminuer la fréquence des accidents.

Apres la Seconde guerre mondiale, |’ automobile particuliere se développe dans les sociétés
européennes comme €elle I'avait fait en Amérique 25 ans plus tét. Prospérité économique,
voitures populaires, nouvelles techniques routieres et autoroutiéres, soutiennent la croissance
puissante et continue du trafic. Celui-ci atteint aujourd hui environ 10 fois celui de I’année
1938, pour une population qui N’ a augmenté que de 40 %.

Les acquis de la Quatrieme République en matiére de sécurité routiére furent non moins
considérables que ceux de la Troisiéme. Elle rénova la vieille Loi sur la police du roulage de
1851 par I’Ordonnance et le Décret du 12 décembre 1958, dont les principales nouveautés
furent I’incrimination de la conduite sous I’ empire d’un état alcoolique et la confirmation du
retrait administratif du permis de conduirels.

La croissance des trafics va s accompagner d une vive croissance des accidents. Le nombre
de tués — comme le niveau de la circulation — retrouve, vers 1953, son niveau de 1938. Mais, le
nombre des tués va alors doubler entre 1953 et 1971.

Cette croissance sera jugulée par plusieurs mécanismes généralement indépendants,
cumulant I’ effet des quelques mesures nouvelles — limitation de la vitesse en rase campagne,
port de la ceinture de sécurité et du casque et lutte contre I’alcool au volant — avec
I’amélioration de la voirie et la construction d’ autoroutes, et avec des « facteursinvisibles »
d amélioration de la sécurité. L’ explicitation de ces derniers constitue un point aveugle de la
recherche en sécurité routiére ; a fortiori n’ont-ils fait I’ objet d’ aucune approche historique. Il
nous faudra donc préciser cette question par des analyses nouvelles.

La brutalité de cette croissance du nombre des tués, suivie d' une vive, mais courte,
décroissance jusqu’en 1975, puis d’ une lente diminution, est I’ origine du théme « la politique
de sécurité routiere commence en 1970 ». 1l faudra rechercher les origines de ce mythe dans
I’ émergence de la « communication publique » dans les politiques postérieures a 1970, ou ce
discours manichéen visait al’ auto-justification des responsables.

14 |_estrafics par voie ferrée de voyageurs et de marchandises ont |égérement augmenté.

15 Les innovations des années 1950 et 1960 seront le panneau STOP et la signification impérative des lignes au
sol.

16 e retrait administratif du permis de conduire existe dés les premiers textes sur I’ automobile de 1893 et 1899.
Contesté, peu appliqué, il fut méme mis a mal a la fin des années 1930 par un arrét du Conseil d Etat du 25
novembre 1935. |1 ne fut rétabli qu’en 1951 et confirmé en 1958 malgré de vives oppositions.
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L’ORGANISATION DES USAGERS, UNE EXCEPTION FRANCAISE.

La France créa les premiéres associations vélocipédiques locales sous le Second Empire.
Pour les associations nationales, elle suivit de peu I’ Angleterre (création du Cyclists' Touring
Club en 1878) avec son Union vélocipédique de France (1881), puis avec le Touring-Club de
France (1890) qui se sous-titra durant quel ques années Alliance des touristes cyclistes.

Surtout, elle inventa I’ Automobile-Club de France en 1895, vite suivi d une cohorte
d’ Automobile-Clubs régionaux en France et d' équivalents dans toute |’ Europe.

Des les débuts, ces grandes associations participérent activement a la définition de la
réglementation routiére dans les commissions administratives réunies a cet effet. Ellesy furent
longtemps accompagnées par des membres de |la presse automobile, au moins jusgu’en 1939.
Elles financerent aussi des signalisations, des voies nouvelles, des aménagements de sécurite.

Leur taux dadhésion sera longtemps considérable. Ainsi, en 1950, les associations
traditionnelles comptent-elles 700 000 membres, soit un adhérent pour trois véhicules
particuliers. Mais, cette belle santé va s effondrer trés brutalement.

En 2008, la France présente une singularité étonnante : moins d’ un automobiliste sur 50 y
appartient une association d' usagers de |’ automobile particuliére, alors que, dans chaque pays
avancé, la grande association nationale regroupe entre 1 automobiliste sur 3 et 1 sur 5. Face
aux quelques 400 000 adhérents francais dispersés entre des associations concurrentes, les
associations nationales comptent actuellement plus de 30 millions d adhérents aux Etats-Unis,
16 millions en Allemagne, plus de 15 millions au Japon, 12 millions en Angleterre, etc.1”

Le décrochement de I'audience des associations frangaises par rapport a celle des
associations étrangeres commenca entre 1950 et 1960. On vit méme le presque centenaire
Touring-Club de France disparaitre en 1983 et ne jamais renaitre.

Dans une histoire des usagers de la route, cette particularité francaise mérite un examen
tout particulier. Des organismes liés au syndicat professionnel des industries de la route,
constructeurs automobiles, transporteurs, pétroliers, entreprises de travaux publics, assurances,
prirent la place des associations d’ usagers.

UNE HISTOIRE DE MOYENNE DUREE.

A I’aube du XI1X®™ siécle, les rares voyageurs circulent toujours a pied ou & cheval sur les
routes. Les «voitures particulieres » représentent quelques pour cent du trafic. Le trafic de
marchandises a longue distance se fait essentiellement par voie d’ eau ou au moyen d’ animaux
de bét. Les voitures agricoles ou de marchandises n'ont a leur disposition que quelques
grandes liaisons de ville aville et leur trafic reste trés local sauf rarissimes exceptions.

C’est dans un autre univers gque le développement du réseau routier, organisé par une Loi
de 1836 vafaire entrer la France. La route va devenir un éément de plus en plus important de
la civilisation matériellels. Mieux qu’aucune explication, les Illustrations 4 et 5 de notre

17 Pour des populations respectives de 320, 82, 127 et 60 millions d’habitants. Ces grandes associations
nationales ont souvent une structure fédérale plus ou moins prononcée, mais néanmoins trés cohérente.
18 Fernand Braudel recommande de «ne pas grossir les événements de I’histoire routiére » in Civilisation



Annexe B peuvent faire mesurer au lecteur cette véritable révolution.

Autour de 1830, apparaissent aussi les premiéres « locomotives routiéres », vite disparues
face ala concurrence du chemin de fer. Elles réapparaitront dans les années 1860 et donneront
naissance a « |’ automobile » vers 1900. C’est donc ce tournant des années 1830 qui définira
notre point de départ dans ce qui aurait pu étre une histoire plus longue?®.

Le «vélocipede » apparait vers 1860 et deviendra la « bicyclette » peu aprés 1870. Celle-ci
est promise aun bel avenir, jusqu’ a assurer plus du tiers du trafic au début des années 1920.

La circulation routiére attelée continuait a croitre ; en fait, le chemin de fer n’avait en rien
«vidé la route » comme |’ affirmait un mythe d’époque. Mais, elle subit une mutation d'une
grande envergure dans la seconde moitié du XIX®™ siecle avec I'essor de la «voiture
particuliére ». Au début du XX®™ siécle, on en compte plus d’un million et demi... On doit y
voir le marché sur lequel I’ automobile particuliere va se dével opper.

La perception par les contemporains de la mécanisation (le cycle) et de la motorisation
('automobile) a leurs débuts ne pouvait se faire qu'en rapport avec leur habitus de la
circulation a traction animale et du chemin de fer. Cette dimension fondamentale dans la
compréhension de I’ histoire précoce des usages de laroute n’afait I’ objet que de peu d’ études.

Aussi consacrerons-nous une attention particuliere a I’évolution de la circulation attelée
dans la deuxiéme moitié du XX "™ siécle, pour lagquelle |les sources ne manquent pas.

Le renforcement de la répression qui intervint a partir de 2002, au terme d’ une long déni de
sa hécessité, a divise le nombre de tués par 1,6, le ramenant en 2007 aux environs de ce qu'il
était en 1900. Ceci pour une croissance de la mobilité individuelle routiere d’un facteur 40
entre 1900 et 2007.

Ce phénomene d’ une grande brutalité justifie de prolonger notre période d’ étude jusqu’a
2008, date de I’ achevement de notre these. Il éclaire par un effet d’ aprés-coup saisissant les
impasses de la politique précédente. Nous justifierons évidemment en détail cette décision
inhabituelle.

Sur cette longue période alant de 1830 a nos jours, ¢'est la continuité qui prime.

La «demande de mobilité » augmente réguliérement et constitue le principal moteur du
changement, qui va rencontrer de nouveaux modes, de moins en moins chers, de plus en plus
rapides, d’un usage de plus en plus universel?0. |ls coexisteront longtemps et se remplaceront
I"un I’ autre, en souplesse pourrait-on dire : la « révolution automobile » se fit au ralenti.

Apres avoir reconnu la continuité de I’ histoire routiere, il nous a fallu organiser notre récit
selon une « périodisation ». Malgré sa trivialité apparente, le choix qui S imposa a nous fut de

matérielle et capitalisme, Paris, Armand Colin, 1967. Sortie de la civilisation matérielle, la route s affirmait
surtout dans son réle politique et militaire.
19 Deux rares exemples de tempslong :

Maxwell Gordon Lay, Ways of the World. A History of the World’s Roads and of the Vehicles That Used
Them, Primavera Press, Sydney, Australie, 401 pages 1993 (USA, Rutger’s University Press, 1992).

Christophe Studeny, Levertige de la vitesse, |’accélération de la France, 1830-1940, thése de doctorat
d histoire, EHESS, 1990. Voir aussi, en version courte : Studeny, L’invention de la vitesse, France, XVIII-XXe
siecle, NRF Editions Gallimard, 1994.
20 On verra que les voitures particuliéres attel ées restérent un mode de transport rural, et que les grandes villes en
étaient pratiquement dépourvues. Les fiacres étaient ainsi plus nombreux que celles-ci a Paris avant 1900.
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retenir comme césures les deux guerres mondiales.

De 1830 a 1921, la traction attelée régne. L’invention de la bicyclette et de I’ automobile &
partir du vélocipede et des véhicules routiers a machine a vapeur n’' auront que peu d'influence
sur celle-ci. Ces nouveaux modes eurent rapidement leur réglementation spécifique.
L’unification des regles d'usage de la route et de la rue propres a la traction animale, aux
locomotives routiéres, aux bicyclettes et a |’ automobile en un Code de la route unique fut tres
vite entreprise, en 1909. Le Code aurait da étre promulgué en 1914. Ce ne fut gu’ un hasard de
I"Histoire qui reporta cette étape en 1921.

La période de 1885 a 1914 voit auss se développer les chemins de fer routiers aprés les
tramways urbains. Ces « voies ferrées d'intérét local » atteignent 25 000 km en 1914, soit plus
de lamoitié des 41 000 km de lignes des grandes Compagnies de chemins de fer.

Les autobus, apparus dés 1900, recurent trés tot la consécration d'une réglementation
propre et d' un systeme de subventions qui alait faciliter leur développement précoce.

L’ entre-deux-guerres voit le déclin tres rapide de la traction attelée, des chemins de fer sur
route et des tramways, et le développement de I’ automobile sous toutes ses formes.

Le trafic routier de voyageurs quadruple. Le parc de bicyclettes double, atteignant 8,5
millions de machines, celui des automobiles particuliéres décuple et celui des deux-roues
motorisés est multiplié par 15.

Le fait le plus visible est cependant I'explosion des transports automobiles de
marchandises, dont le parc de véhicules ne sera plus jamais aussi important par rapport a
I”ensemble du parc automobile que vers 193021, Cependant, le trafic routier de marchandises
ne fit que doubler entre 1913 et 1938, |e moteur ayant d’ abord d( remplacer e cheval.

Le Code de la route de 1921 sera aménagé et compl été presque chague année. Le Décret de
1939, qui récapitule ces transformations, va constituer la base du Code de la route de 1958.
Les modifications ultérieures seront bien moins nombreuses que ce qui est déja acquis.

Enfin, vers 1930, la Gendarmerie et les polices urbaines diminuent fortement la fréquence
delarépression, ladivisant par un facteur de |’ ordre de 10. Cette initiative sera essentiellement
d origine administrative et les rares tentative de débat public sur le sujet avorterent rapidement.

Apres la Seconde guerre mondiale, I’ automobile se développe enfin en France et en Europe
de I’ Ouest au rythme qu’ avaient connu les Etats-Unis 30 ans plus tot.

Camions, deux-roues motorisés, autobus et autocars voient baisser leurs parts respectives
dans le trafic, tout en restant bien présents. Seule la bicyclette connait une régression et des
changements d’'usage qui la font passer du statut de véhicule «tout usage» des classes
populaires a celui d’ engin de tourisme et de véhicule urbain de populations trés particuliéres.

Cette évolution réactive d’ anciens problémes comme les nuisances de bruit et de pollution
et en fait naitre de nouveaux avec la congestion urbaine qui gagne la route lors des grandes

21 En 1925-1926, le nombre des véhicules utilitaires automobiles dépasse 49 % du nombre des voitures
particulieres. En 1914, il était sans doute —on manque de statistiques précises— de 8 % de celui des voitures
particuliéres. En 2003, camions et utilitaires |égers ne font plus que 20 % du nombre des voitures particuliéres.



migrations de week-end et de vacances, ou |’ envahissement des villes par |e stationnement.

Les conséquences de cette explosion des déplacements routiers sur les modes de vie ont été
importantes mais ne sont pas liées directement aux usages de laroute.

Surtout, la croissance des trafics exaspére la question des accidents; le nombre de tués
double de 1953 a 1972, avant que quelques réformes réglementaires et le jeu lent de
« | apprentissage » ne fassent culminer puis baisser ce nombre.

Notre Troisieme Partie sera donc essentiellement axée sur |’ évolution de la question des
accidents. L’gout aux réglementations existantes des «trois regles d’or » que sont la
limitation du taux d'alcoolémie autorisé, la limitation des vitesses en rase campagne et |e port
obligatoire de la ceinture de sécurité et du casque, va susciter des résistances tenaces. Elles se
traduiront d’ abord par des oppositions ouvertes qui cederont bient6t la place a un refus larve
d assumer la répression nécessaire au respect de ces regles de sécurité.

DU « GRAND PUBLIC » AUX HISTORIENS.

La littérature « grand public » consacrée a |’ automobile et a la bicyclette?2 est immense,
surtout faite de « beaux livres » illustrés consacrés aux véhicules et a leurs constructeurs, aux
courses et aux champions. Cette vulgarisation contraste avec la pauvreté de I’ histoire de leur
utilisation. Un phénomene analogue concerne la circulation attelée: I'intérét S'y porte sur le
véhicule lui-méme et sur la civilisation du cheval considérée dans sa globalité ou dans son
usage urbainz3,

L'histoire de «|’automobile dans la société» reste un champ peu exploré4. Nous
N’ entreprendrons pas ici de réflexion sur les raisons du dédain apparent de I’ Université? et des
ministéres concernés pour le domaine de la « locomotion6 » en général, et pour I’ histoire des
infrastructures routieres, de leurs usages et de la part qu’elles ont eu dans les transformations
des modes de vie.

Au dela des motifs de désintérét de I’historiographie pour la locomotion automobile
qu' énumére Mathieu Flonneau?” —trivialité du sujet, chaos apparent de la circulation,
individualisme supposé des comportements, ambiguités des politiques de sécurité, exces du

22 Sur les ouvrages consacrés alabicyclette, voir le Chapitre 2 ci aprés.

23 Voir les ouvrages consacrés ala circulation animale au Chapitre 1, Introduction.

24 pour un programme d histoire sociale de I’automobile, voir Patrick Fridenson, Pour une histoire de
I’automobile en France, in Le Mouvement social, oct.-déc. 1972, et L'automobile dans la société, in A. Puig
(dir.), L’automobile. Marchés, acteurs, stratégies, Elenbi, 2003.

25 Voir une analyse des préventions de I’Université contre |’ automobile comme objet historique dans Mathieu
Flonneau, Introduction a L’ automobile a la conquéte de Paris (1910-1977), op. cit.

26 Maintenant désuet, le terme de «locomotion » —réunissant le chemin de fer, la cyclisme, I'automobile et
I’ aéronautique — était pour les hommes de lafin du XIX“™ siécle et de la Belle Epoque particuliérement chargé de
sens. Cette réalité se traduisait d'ailleurs par I"implication des mémes hommes dans ces divers domaines.

27 Notons ici que les Etudes historiques sur I’ Aviation, les Chemins de fer et I’Urbanisme semblent avoir
bénéficié de moyens autrement importants de la part des ministéres concernés.

Il est significatif que « I histoire des routes », celle de leur adaptation a I’ évolution des moyens de transport,
ait fait I’objet d'un si petit nombre de recherches récentes, toutes entreprises par des retraités ; citons Georges
Reverdy, Charles Parey, Claude Vacant, Roger Lévéque. La référence la plus utilisée (dans les travaux
universitaires...) est Henri Cavaillés, La route francaise, Armand Colin, 1946 (en fait écrite avant 1944 1)
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développement urbain trop aisement imputés al’ automobile —, s gjoute certainement I’ extréme
difficulté a évaluer I'implication de " automobile dans les multiples changements du mode de
vie occidental intervenus avant 1950 aux Etats-Unis et a partir des années 1970 en Europe.

La priorité a été accordée par |’ historiographie au «*“ monde premier” de la “ révolution
automobile” , celui de sa production industrielle et de sa commercialisation?® » au détriment
de I’ histoire de ses usages et des transformations de la société qu’ elle a amenées. Priorité toute
relative, d ailleurs, le corpus de ces recherches ne se dével oppant que lentement°.

Dans I’ensemble des études qui peuvent fournir des apercus sur I’ histoire des usages de
I”automobile, il convient de distinguer deux périodes. Les débuts ont été privilégiés, aors que
les usages de la route depuis 1944 sont restés le domaine des sociologues, des juristes ou des
spécialistes de la securité routiere.

DES DEBUTS QUELQUE PEU EXPLORES.

Les débuts —disons jusqu’ en 1939, sauf prolongement exceptionnel — ont éé les plus
étudieés avec une approche historique. Le corpus le plus significatif vient des Transportation et
Urban Sudies des Etats-Unis30 suivies depuis peu de quel ques ouvrages européenssl.

28 Nous empruntons cette expression & Mathieu Flonneau, thése, op. cit.

29 |_es études pionniéres remontent aux années 1970 : Patrick Fridenson, Histoire des usines Renault, 1 Naissance
de la grande industrie, 1898/1939, Le Seuil, 359 pages, 1972. — Charles W. Bishop, La France et |’automobile,
Contribution francaise au développement économique et technique de I’automobilisme des origines a la
deuxiéme guerre mondiale, Editions M.-Th. Génin, Paris, 447 pages, 1971. — James M. Laux, In first gear : the
French automobile industry to 1914, Liverpool University Press, 1976. —J.P. Bardou, J.J. Chanaron, P.
Fridenson, J. Laux, La révolution automobile, Albin-Michel, 385 pages, 1977. — Une référence souvent citée sur
les débuts de I"automobile, quoique peu pertinente, est Frangois Ewald, L’ accident nous attend au coin de la rue.
Les accidents de la circulation. Histoire d’ un probléme, La Documentation francgaise, 163 pages, 1982.

Quelques travaux sur I’industrie automobile ont été faits depuis 1990, que nous ne pouvons citer ici. Voir par
exemple la Bibliographie de Jean-Louis Loubet, Histoire de |’ automobile francaise, Seuil, 571 pages, 2001.

30 || existe de nombreux titres sur le dével oppement des réseaux routiers aux Etats-Unis, le plus souvent limités a
un état ou une région. Ils offrent des apercus sur les usages, méme si ce N’ est pas leur objet initial.

Sur les usages de la route : James J. Flink, Three Stages of American Automobile Consciousness, American
Quarterly, n° 24, octobre 1972, pp. 451-473. — James J. Flink, The Car Culture, Cambridge Mass., MIT Press,
260 pages, 1976. — Michael L. Berger. The Devil Wagon in God's Country: The Automobile and Social Change
in Rural America, 1893-1929. Hamden, CT: Archon Books, 1979. — Joel W. Eastman, Styling versus Safety, The
American Automobile Industry and the Development of Automotive Safety, 1900-1966, University Press of
America, 280 pages, 1984. — James J. Flink, The Automobile Age, Cambridge Mass., MIT Press, 456 pages, 1988.
—Peter J. Ling, America and the automobile, Technology, reform and social change, 1893-1923, Manchester
University Press, Manchester and New York, 202 pages, 1990. — Clay McShane, Down the asphalt path, the
automobile and the American city, New Y ork, Columbia University Press, 288 pages, 1994. — Clay McShane, The
Automobile, A Chronology of its Antecedents, Development, and | mpact, Westport, Greenwood Press, 222 pages,
1997.— Michael L. Berger, The Automobile in American History and Culture, A Reference Guide, Greenwood
Press, Westport, Ct. London, 487 pages, 2001.

Concernant I’Europe ou le monde : T. C. Willett, Criminal on the Road, a study of serious motoring offences
and those who commit them, Tavistock Publications, Grande-Bretagne, 8 avril 1971. — Sean O’ Connell, The Car
in British Society. Class, Gender and Motoring, 1896-1939, Manchester University Press, Grande-Bretagne, 240
pages, 1998. — Maxwell Gordon Lay, Ways of the World. A History of the World' s Roads and of the Vehicles That
Used Them, Primavera Press, Sydney, 401 pages 1993 (USA, Rutger's University Press, 1992) ; la période
concernéeici y est traitée pages 121 a 201.

31 Christoph Maria Merki, Der holprige Segeszug des Automobils, 1895-1930, Zur Motorisierung des
Strassenwerkehrsin Frankreich, Deutschland und der Schweiz, Bohlau, Wien, 409 pages, 2002.
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Aprés quelques recherches pionniéres en France32, sont apparus récemment des ensembles
plus cohérents de réflexions sur ces sujets, notamment dans le cadre régional de la Bretagness,
appuyés sur des travaux universitaires portant sur des objets délimités.

Ce type de démarche monographique34, au plus prés de la réalité, nous parait fondamental
pour la connaissance des usages de laroute a cette époque.

Toutefois, les diverses régions se sont motorisées a des rythmes extrémement différents
jusque dans les années 1930, ce qui exigerait une multiplication de ces recherches dans des
cadres locaux pour faire un panorama général. Une des ambitions de notre travail serait de
fournir des é éments de cadrage global pour ces recherches.

Le caractere tres émietté de ces études s oppose a I'existence de syntheses dans des
domaines comme ceux des chemins de fer, de la coordination des transports ou de I’industrie
automobile.

LE DEFICIT HISTORIOGRAPHIQUE CONCERNANT L’APRES-GUERRE.

La période qui s éend de 1944 anos jours, avec ses 65 ans, est plus longue que celle qui va
de I'invention de I’automobile vers 1890 a 1939. Pourtant, les usages de la route y ont fait
I’ objet de trés peu de travaux historiques®.

Kurt Méser, Geschichte des Autos, Campus-Verlag, Frankfurt/New Y ork, 380 pages, 2002.
Gijs Mom, The electric vehicle, Technology and expectations in the Automobile Age, The John Hopkins
University Press, Baltimore & London, 423 pages, 2004.
32 Jean-Claude Boulay, La pénétration de |I’automobile en Indre-et-Loire de 1899 a 1928, mémoire de DES,
Université de Poitiers, 1962, 228 pages. — Nicolas Spinga, L'introduction de |’automobile dans la société
francaise entre 1900 et 1914, Etude de presse, maitrise sous la direction de Patrick Fridenson, Université de Paris
X, 1973, 190 p. — Ghislain Wouters, La publicité pour |'automobile : conception et organisation de la publicité,
image sociale de |’ automobile de 1937 a 1973, maitrise sous la direction de Patrick Fridenson et Antoine Prost,
Université de Paris |, 1980, 266 pages. — Philippe Dumont, L’ automobile en Seine-Inférieure des origines a 1939,
Université de Rouen, 1986, 138 pages. — Frédéric Viéban, L’image de I’ automobile auprés des Frangais 1930-
1950, maitrise, sous ladirection d’ Alain Corbin, Université de Tours, 1987, 152 pages.
33 Voir les deux recueils d'articles suivants: Anne-Frangoise Gargon (dir.), L’automobile, son monde et ses
réseaux, presses universitaires de Rennes, 163 pages, 1998.
Cahiers Frangois Viéte, n°5, sous la direction d’ Anne-Francoise Garcon, Université de Nantes, 136 pages, 2003.
34 Antoine Dubois, La motocyclette, Modernité et véhicule social, émergence et résistance. L’ exemple du
département du Cher 1899-1914, mémoire de maltrise, université de Tours, 162 pages, 1990. — Pierrick
Pourchasse, Les transports routiers au XXe siécle. La lutte entre le rail et la route dans le Morbihan, mémoire de
maitrise, université Rennes 2, 1995. — Frédéric Vercey, L’ apparition d’ un objet technique : I'automobile dans
I’Ouest-Eclair (1899-1910), mémoire de maitrise, université Rennes 2, 1998. —Bruno Gauthier, Permis de
conduire, cartes roses et grises en llle-et-Vilaine (1910-1919). Etude statistique, mémoire de maitrise, université
Rennes 2, 1999. — Johan Moyson, Automobiles et automobilistes en Ille-et-Vilaine dans I’ entre-deux-guerres,
mémoire de maitrise, université Rennes 2, 1999. — Hervé Debacker, L’ automobile a Orléans de 1897 a 1913 : les
débuts d'un nouvel espace identitaire, maitrise sous la direction de Marie-Claude Blanc-Chaléard, Université
d'Orléans, 202 pages, 1999. — Brigitte Laville, La diffusion de I’automobile en Auvergne, mémoire de maitrise,
Université de Clermont I, 129 pages, 1999. — Stéphanie Roptin, Les femmes et |’automobile en Ille-et-Vilaine,
1908-1928, mémoire de maitrise, université Rennes 2, 2000.
35 Citonsles travaux de Mathieu Flonneau, qui vont jusqu’aux années 1980 et concernent plutdt le domaine
urbain, Paris et son agglomération, mais se diversifient avec Les cultures du volant, 2008, op. cit.

Aussi : P. Rius, Les accidents corporels de la circulation routiére : éléments d’ une analyse historique, DEA
de Sciences sociales, EHESS/ENS, 1985.

Quelques travaux relevant de disciplines différentes, mais adoptant al’ occasion un point de vue historique :
Séverine Décreton, La sécurité routiére : les différents aspects d’ un service public morcelé, These de droit public,
Lille 2, 1989. — Anne Kletzlen, Le Code de la route : pourquoi ? (une étude de sociologie |égidative), thése de
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Par contre, les acteurs successifs ont laissé de nombreux documents, mémoires de
responsables, études et recherches des spécialistes de la circulation et de la sécurité routieres.
Hormis les périodes dont ils peuvent témoigner eux-mémes, les quelques éléments historiques
gu’ils avancent sont toujours de seconde main et reprennent le plus souvent les discours
orientés d’ acteurs précédents. Cependant, certains de ces témoignages constituent des sources
fondamentales pour I’ étude de cette période.

Une grande caractéristique de cette derniére période est I’intrusion de la « communication
publique » dans le champ de la circulation et de la sécurité vers 1970. Il s'agit des lors de
convaincre le grand public et non plus d’avancer des arguments ou des études a I’ usage de
commissions administratives ou de décideurs. D’ou un manque de rigueur dans les
formulations, une utilisation des données — statistiques notamment — tournant parfois a la
désinformation pure et smple. La tentation est permanente d’ écrire —on ne peut méme pas
dire ré-écrire— " histoire des périodes antérieures pour justifier la politique en cours. Ou pour y
proposer des changements.

Les auteurs d' articles historiques hétifs ou a objet limité se sont presgue systématiquement
laisses prendre a ces discours officiels et sont rarement remontés aux sources.

Un dernier point a contribué a limiter la compréhension de I’'époque récente, c'est
I’ extréme importance de I’ é&ude des pratiques policiéres et judiciaires de répression. Or, les
administrations policieres et judiciaires sont des plus opagues au chercheur qui n'est pas
autorisé par ces organisations elless-mémes. Celles-ci ont d ailleurs constitué assez récemment
leurs propres services d' éudes, « division du travail » qui est loin de faciliter 1arecherche.

L’exercice historique que nous nous proposons est donc difficile, car la critique des
documents, nécessaire quelle que soit I’ époque, devient ici un point absolument crucial.

METHODESET THEMATIQUES.

UNE HISTOIRE DES REGLEMENTATIONS POUR TOUS LES VEHICULES.

La constitution des usages de |a route ne peut mieux se lire que dans|’ évolution des Lois et
des textes réglementaires. L’ origine de certaines de ces regles, notamment celles concernant
I” automobile, peut étre insoupgonnée et résulter des liens avec |es regles antérieures concernant
par exemple les chemins de fer ou I’ exercice des transports publics attel és.

doctorat de droit, Sceaux, Université de Paris-Sud, Faculté de droit Jean Monnet, 1993, et le résumé de cette
thése : L'automobile et la loi. Comment est né le Code de la route ? L’ Harmattan, Collection Déviance et société,
209 pages, 1993. — Sophie Bouretz, Le permis a points, un instrument de normalisation des conduites, these de
doctorat en droit privé, 3 juillet 1998, Université de Paris I, directrice M. Delmas-Marty. — Tahar Khlifi,
Représentation, Communication, Prévention : L'automobile et I’ accident de la circulation, these de psychologie
sociale, Ecole des hautes études en sciences sociales, Laboratoire de psychologie sociale, sous la direction de
Denise Jodel et, novembre 1999.

Trois théses a approche historique en préparation (titres provisoires) : Camille Picard, La bonne conduite ?
Les campagnes de communication sur le risque routier (1952-2002), these d’ histoire, sous la direction de Myriam
Tsikounas, Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne (Centre de recherches en Histoire du XIX®™ siécle). — Stéve
Bernardin, Protéger le consommateur. Socio-histoire de la lutte contre les accidents automobiles aux Etats-Unis,
thése de science politique, sous la direction de Michel Offerlé, Université Paris| —Panthéon Sorbonne). —
Sébastien Gardon, Gouverner la circulation urbaine. Pouvoirs urbains et mondes automobiles a Lyon, thése de
science politique, sous la direction de Gilles Pollet, Institut o' Etudes Politiques de Lyon.
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Aussi, cette histoire apparemment austére sera-t-elle au coaur de notre travail. Elle réserve
des surprises qui ne sont pas seulement celles de I’ érudition, mais expliquent bien des usages
anciens, barogues ou désuets a nos yeux.

La mot «automobile»¥% est le plus souvent entendu aujourd hui au sens restreint de
«voiture particuliere », et cet automatisme lexical fait que les autres usagers motorisés sont
tenus comme quantité négligeable. D’ autant que la focalisation sur la circulation urbaine laisse
peu de place aux usages utilitaires et aux transports lourds qui y sont peu présents. Or, la plus
grande partie de la réglementation technique a été d’ abord appliquée aux véhicules utilitaires.
Nous tacherons de tenir un juste équilibre entre tous les types de véhicules.

DES INDICATIONS MINIMALES SUR LES CHANGEMENTS SOCIAUX.

“There can be little doubt,” observed historian Clyde B. Davis in 1950, “ that the
automobile and its concomitant, the hard-sufaced road, brought about the most drastic
change in our manner of lifein the last half century.”3”

A condition de changer |a date, ceci aurait pu étre écrit en francais vers 1980 et se référer a
la période alors écoulée. Les liaisons entre le véhicule automobile, la route a « chaussée en
dur » et les maniéres de vivre ou d’ habiter le territoire restent fondamental es.

Notre propos n’est pas de faire une histoire sociale de la circulation. Les changements dans
les modes de vie — trop sommairement et systématiquement attribuées al’ automobile — ont fait
I’ objet, en France et ailleurs, de nombreux textes qui tiennent le plus souvent du pamphlet ou
de la sociologie de bazar, dont le prototype fut Les quatre roues de la fortune d’ Alfred Sauvy
qui suivait un mouvement né aux Etats-Unis®.

Les modifications de nos manieres d’ occuper |’ espace et de nous y déplacer ne sauraient
étre dissociées de changements plus généraux de la société: quasi-disparition de I’emploi
agricole, désertion des campagnes, vive augmentation de la «surface de logement par
personne »3, étalement de |’ urbanisation, tertiarisation, développement des vacances et des
loisirs, changements des modes d'achat et de consommation. C'est I’ensemble de ces
évolutions aux moteurs spécifiques qui a modifié profondément les déplacements, leurs
longueurs, leurs vitesses, leurs modes et leurs motifs (avec I’amenuisement progressif de la
part des déplacements domicile-travail).

Nous ne donnerons donc que des indications minimales sur les aspects sociaux du
dével oppement des moyens de transport mécaniques, bicyclette ou automobile, que ce soit ala
ville ou alacampagne ; elles seront limitées aux deux premiéres Parties, des débuts a 1939.

Elles tourneront autour de deux grandes questions : |” acceptation des moyens de transports
nouveaux et les conséguences du développement des transports de marchandises routiers et de

36 Voir un exposé détaillé de la naissance de ce mot et des termes voisins au Chapitre 3, 1-4 ci-aprés.

37 Premiéres lignes de la Préface de Michagl L. Berger, The Devil Wagon in God' s Country: The Automobile and
Social Changein Rural America, 1893-1929, 1979, op. cit.

38 Rémy Prud’homme, La haine de I’autorpobi le, in Les Cahiers de médiologie n°12, 2001, pages 121-125,
analyse comment ces courants sont nés aux Etats-Unis dans les années 1960, et qualifie Les 4 roues de la fortune
d’Alfred Sauvy, 1968, de « bien modeste contribution francaise a un courant essentiellement américain ».

39 En 20 ans, de 1975 & 1995, la surface de logement par individu avait augmenté de 35 %. ..
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la «coordination des transports» dans les années 1930 qui ont faconné durablement la
représentation des usagers par la création d’ un puissant lobby routier.

Les phénomenes urbains et leurs liens avec |’automobile resteront hors de nos analyses

sauf quelques points plus spécifiquement liés aux usages comme la lutte contre les nuisances
ou le contréle du stationnement dans les centres-villes dans |les années 1960.

UNE HISTOIRE QUANTITATIVE DE LA MOBILITE ET DESACCIDENTS.

Il n’existe pas d’ histoire quantitative de la mobilité routiere, des parcs des divers types de
véhicules, de leurstragjets®. Il nous faudra donc faire cette histoire.

La littérature sur les accidents est considérable. Mais, leur histoire quantitative —en
France—n'a été esquissée que sous une forme répétitive, adaptée a la « communication
publique », qui se résume a une courbe du nombre des tués depuis 195441 qui passa par un
maximum en 1972.

Par contre, il n’existe pratiquement rien sur le sujet avant cette date, alors que les sources
ne manguent pas et que la constitution du systéme statistique proprement dit commence dans
les années 1920.

Ces évolutions ont résulté de phénomenes trés complexes, dont seuls certains ont été émis
en évidencet2. D’autres ont soigneusement été occultés, notamment les comparaisons avec
I’ étranger, ou ont simplement fait |’ objet d’ une ignorance persistante.

En tout cas, les évolutions du nombre des accidents n'ont jamais fait I’objet de la
présentation d’ ensemble que nous tenterons de faire ici.

UNE HISTOIRE DES ROUTES EN RELATION AVEC LA MOBILITE.

Contrairement a I’ Amérique, la France disposait d'un excellent réseau lors des débuts de
I’automobile. Mais, ses «routes en terre » n' éaient pas adaptées ni ala fragilité des cycles ni
aux nouvelles vitesses du moteur.

Derriére le mythe répété a satiété d’ une France se targuant du « meilleur réseau du monde »
pour ne rien changer a ses réseaux, laréalité fut celle une fronde précoce contre I’ inadaptation
des routes. Le journal La vie automobile, signaait des 1912 que le Royal Automobile Club
anglais « détourne [ses adhérents] de venir en France [... car] les routes sont mauvaises par
suite de la facon pitoyable dont elles sont entretenues.*3 »

Cest le ministére des travaux publics francais qui prit I'initiative de fonder en 1908
I” Association internationale permanente des Congrés de la Route, preuve s'il en était besoin
que |’excellence du réseau frangais n'était pas si prisee de ceux-la mémes qui en éaient les
responsabl es.

Nous suivrons donc tres précisement les modifications de la route, et les retards — par

40 Le'seul titre date de plus de 40 ans: Jean-Claude Toutai n, Les transports en France de 1830 a 1965, publiés
dans Economie et sociétés, Cahiers de I’ Ingtitut de Science Economique Appliquée, n°8 septembre-octobre 1967,
PUF, 310 pages, 1968. On verraqu'il présente de graves lacunes pour la période qu’il considére.

41 Date ol une statistique rénovée fut publiée par le ministére des transports et des travaux publics.

42 Dans des études faites &I’ éranger et d’ ailleurs mal regues par les instances officielles francaises.

43 La Vie automobile, 1912, page 823. Elle traite & plusieurs reprises cette question la méme année 1912.
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rapport aux Etats-Unis et quelques pays européens— que la situation politique et budgétaire
imposa a la France durant |’ entre-deux-guerres et les années 1950-1960. Ici encore, il faudra
démonter des mythes sur les origines de ces retards.

UNE HISTOIRE POLITIQUE ET ADMINISTRATIVE.

La difficile cohabitation de modes anciens comme la circulation attelée avec des modes
émergents demanda des décisions politiques parfois difficiles. Les cochers des quelques
140 000 fiacres attelés qui existaient en 1900 et leurs auxiliaires, sans compter les éeveurs de
chevaux, constituaient « une puissance éectorale » —on dirait aujourd’ hui un «lobby » — dont
il fallut longtemps tenir compte. Malgré cela, les gouvernements des années 1900 soutinrent
sans faiblir « cette industrie nouvelle » qui vengeait la France de déboires récents.

Tres t6t, contrairement a d'autres pays, la France imposa tres lourdement les transports,
dé§a du temps du cheval, mais de plus en plus & mesure que le cycle puis I’automobile se
répandirent. Cette politique constante se doubla d'une vive répugnance a consacrer un budget
suffisant aux routes. D’ou une source de conflits répétitifs, qui connurent plusieurs épisodes
d’ exaspération.

Les professions de la route, constructeurs de véhicules, transporteurs, pétroliers et
industriels des travaux publics, se regrouperent dans les années 1930 pour lutter contre la
coordination. Ce lobby interviendra incidemment contre les réformes sécuritaires proposées
dans les années 1960. Avec le déclin de la coordination dans les années 1970, il va se recentrer
sur lapromotion de I'industrie des travaux publics routiers.

A partir des années 1970, ¢ est la question des accidents qui vient au premier plan. Son
traitement politique fut compliqué par des conflits entre administrations chargées de la
circulation et administrations policiéeres. Certaines décisions impopulaires — ou jugées telles a
priori — furent retardées de trés longues années par un consensus de craintes électoral es partagé
par les divers partis politiques.

Le va-et-vient entre les administrations fut constant.

Le renforcement des pouvoirs du ministére des travaux publics chargé des routes nationales
par rapport a ceux du ministére de I’intérieur chargé des autres réseaux débute dans les années
1900. On voit ainsi la maitrise des commissions constituées pour réfléchir sur les nouveaux
usages de la circulation passer de I’intérieur (Commission extraparlementaire de 1903) aux
travaux publics (Commission du Code de la route de 1909). Cette évolution sera cependant
I’ objet d'un long combat qui ne s achéeveragu’ alafin des années 1930.

Apres 1970, la montée en puissance de la question des accidents rendit de I’ importance au
ministere de I’intérieur. La répression sur les routes proprement dites, ou mouraient 80 % des
victimes de la circulation, resta longtemps le monopole de la Gendarmerie. Le lent grignotage
de ce domaine par les services du ministére de I’ intérieur finira par aboutir a la subordination
de la Gendarmerie a celui-ci (dans ses taches de police routiére) dans les années 2000.

Cest dans ce contexte mouvant que les usages que définit le Code de la route se

constituérent au gré des modifications de la circulation, du déclin ou de la montée en puissance
des divers lobbies et des déplacements de frontiére entre |es administrations concernées.
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C'est cette histoire politique des usages de la route qui constituera le cadre dans lequel
s'insereront les diverses thématiques que nous avons esquissées, et notamment celle du déclin,
spécifique ala France, des associations d' usagers.

DES SOURCESEVOLUTIVES.

La nature des sources et leur disponibilité archivistique vont évidemment évoluer sur la
durée gue nous envisageons. Auss reviendrons-nous de fagon détaillée sur les sources propres
a chacune des trois périodes que nous avons retenues ci-dessus, |orsgue nous les aborderons. 1
parait néanmoins utile de les esquisser des maintenant.

Avant |’ automobile, les usages de la route sont bien renseignés (de fagon tres surprenante)
par diverses statistiques sur les voitures hippomobiles — qui payaient un impét direct —, ou sur
les bicyclettes, également imposées dés 1893. Des enquétes périodiques sur la circulation de
tous les types de véhicules permettent de reconstituer I’ évolution des trafics.

Les accidents de la circulation hippomobile, qui ne suscitaient absolument aucune
investigation?, sont cependant bien connus grace a une grande enquéte lancée a propos de
I” automobile en 1903. Par contre, il N’ existe pas de statistiques détaillées réguliéres.

Lors de la montée en puissance de |a bicyclette, puis de I’ automobile, une abondante presse
« sportive » spécialisée accompagne ces développements sous tous leurs angles, techniques,
sociologiques, réglementaires, etc. Les nombreuses revues scientifiques s intéressent
également a ces techniques nouvelles. Enfin, des revues associatives, comme celle du Touring-
Club de France, retracent aussi |e développement de la bicyclette et de I’ automobile d’ un point
de vue souvent différent de celui de la presse sportive commerciale.

La presse générale, qui connait son age d or, nous renseigne sur les perceptions et les
sentiments sociaux vis-a-vis de la bicyclette et de I"automobile. Et ceci dés le Second Empire
pour le vélocipéde !

Enfin, les Archives départementales conservent de trés nombreux témoignages sur les
moyens de transport mécaniques qui apparaissaient a I’époque comme des nouveautés et,
comme telles, méritaient un intérét particulier des administrations préfectorales et locales.
C'est la que I’on entrevoit le mieux la réalité des positions locales vis-avis de |’ automobile,
transformée et méconnaissable dans la presse nationale et les archives ministérielles.

Elles recélent aussi une documentation importante — absente des Archives nationales — sur
le travail des grandes « commissions » qui élaborérent le Code de la route de 1921 (prét a étre
publié en 1914), dont on répercutait en province rapports, questionnaires et consultations.

Durant I’ entre-deux-guerres, les mémes sources peuvent étre utilisees.

Les modalités complexes du remplacement du transport hippomobile de marchandises et
de voyageurs sur les routes, phénoméne essentiel des années 1920, peuvent étre suivies a
travers des statistiques fiscal es détaill ées qui perdurent jusqu’ au milieu des années 1930.

Les textes réglementaires témoignent de I’ éaboration continue des pratiques routiéeres. Le
Code de la route de 1939 fait apparaitre une évolution importante depuis le Code de 1921.

44 On est presgue mieux renseigné sur la répartition entre les types de trafics qu’ aujourd’ hui...
45 La seule donnée est une trés médiocre « statistique judiciaire » qui recense toutes les « morts violentes ».

Par contre, les accidents du chemin de fer, ou de I'usage de I’ électricité, font trés rapidement I’ objet d’'une
surveillance statistique pointilleuse de la part du ministére des travaux publics.
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Si les réseaux routiers changent relativement peu dans la pratique, le cadre administratif de
I’ aprés-guerre se met en place. C'est a travers les discussions parlementaires que I’ on voit le
mieux comment fut remplacé |’ ordre ancien des réseaux, hérité du X1X°™ siécle.

Les Archives départemental es conservent toujours de nombreuses traces des interrogations
que suscitent ces multiples nouveauteés.

La presse automobile et associative, a laquelle s goutent des revues professionnelles
dédiées aux routes elles-mémes, continue d’ étre une source fondamentale.

Enfin, la « coordination des transports » a fait I’ objet d’' une floraison de documents et de
quelques études historiques qui permettent d’en décrire I'influence sur les usages de la
circulation.

Apresla Seconde guerre mondiale, les sources changent.

La presse automobile se modifie et S intéresse moins aux usages de la route. Les revues
associatives s étiolent. La documentation spécifique a la route et a la circulation devient
abondante. Les sources journalistiques et locales sont donc moins nécessaires.

Le développement du réseau routier, puis autoroutier, dont I’ histoire est évidemment bien
documentée, ne nous intéressera qu’ en tant qu’il s'accompagne d’ une modification des usages.

Le Code de la route réformé en 1958 est presque identique au Code de 1939.

D’autres évolutions réglementaires débuteront vers 1970, au terme d'une croissance tres
élevée du nombre des accidents, et se mettront en place lentement. Laréalité sera a rechercher,
non plus dans I’ évolution des textes, mais dans les péripéties de leur difficile application. Nous
disposions désormais de témoins, susceptibles de préciser les quelques intéressantes relations
écrites desdites péripéties.

Les statistiques détaillées établies a partir de 1953-1954, les recherches menées dans les
années 1960-1980 par I’ Organisme national de sécurité routiére, créé en 1961, ains que celles
d autres organismes de recherche sur la circulation fournissent une matiere foisonnante.

La disposition de statistiques trés détaillées sur les parcs, les trafics et les accidents
permettront des analyses des évolutions croisees de la circulation et de la sécurité de la route
gue larecherche publigue n’a pas voulu entreprendre.

L’automobile particuliere, symbole et explication toute faite de la civilisation d aprés-
guerre, devient un objet dont la diffusion de plus en plus massive modifie en permanence les
approches sociologiques, parmi lesquelles il nous faudra nous orienter. D’ autant que la montée
d’une nouvelle contestation de I’ automobile, importée des Etats-Unis vers 1965, entraine une
floraison d' ouvrages a présupposés idéologiques.

Au début du XXI°™ siécle, la répression prend une nouvelle importance, dans un contexte
plus général dont il nous faudra rendre compte. Si les résultats de la nouvelle politique lancée
en 2002 sont faciles a présenter, la floraison d’ ouvrages que cet épisode a suscité fait bon
marché des faits et de la longue genese de cette nouvelle orientation dont nous nous
efforcerons de retracer I’ histoire.
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Premiere Partie.

LA TRACTIONATTELEE ET LA MECANISATION DES
TRANSPORTS ROUTIERS (1860-1921).

L’ histoire des chemins de fer francais entre 1883 et 1914 est dominée
par une s&ie impressionnante didées fausses et de mythes
indestructibles que rien, semble-t-il, ne peut détruire.

Francois Caron46

INTRODUCTION : VITESSE ET PROGRES.

Sil falait une image qui symbolise I’ histoire des moyens de locomotion dans le dernier
tiers du XI1X®™ siecle et le début du XX ™, nous proposerions |e frontispice de la grande revue
cycliste de lafin du Second Empire, Le vélocipédeiillustré, lorsqu’ elle reparut sous un houveau
titrele 16 juillet 1871, apres une interruption due ala guerre (Annexe B, Illustration 17).

Ce titre est tout simplement «LA VITESSE », avec pour sousitre « VELOCIPEDIE,
SPORTS AVIATION, REGATES, BEAUX-ARTS, ARTS & SCIENCES MECANIQUES ».

On y voit une jeune femme sur un vélocipéde, alalongue chevelure flottante, en culotte et
casquée. Elle brandit un drapeau frappé du mot « PROGRES » dont la hampe est une plume a
écrire, celle de la « Presse#” », évidemment.

Deux personnages assis au pied de la figure centrale, I’un en uniforme militaire, |’ autre en
tenue de sport, symbolisent la Guerre et la Paix. Chacun contemple un paysages qui lui
correspond. D’un cété le militaire scrute avec des jJumelles un ballon, des vél ocipedes de types
divers, des cavaliers. De I'autre, le sportif salue des régates, a voile et a pédalo, auxquelles
assistent depuis |’ autre rive de nombreux spectateurs sous des tentes. Il ne manque que les
« locomotives routiéres » dont nous savons que le directeur de larevue les connaissait4.

Le titre de LA VITESSE pourrait convenir a notre propos ou |’ on voit d’ abord la vitesse de
la circulation attelée progresser considérablement, non pas du fait du cheval, mais a cause du

46 Francois Caron, Histoire des chemins de fer en France, tome 2, Fayard, 2005, page 9.

L’indestructibilité des mythes pour les chemin de fer vaut-elle aussi pour laroute ?
47 |_es textes antérieurs & 1914 utilisent généreusement la majuscule pour la « Presse ». Nous adopterons |’ usage
actuel avec une minusculeinitiale, sauf dans les citations.
48 Richard Lesclide, directeur du Vélocipéde illustré, avait participé, en 1870, a un voyage Paris-Rouen sur la
locomotive routiére d’ Ernest Michaux, le chef d’un clan qui avait fait fortune avec le vélocipéde.
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développement des routes. Puis, les moyens mécaniques, vélocipéde, bicyclette, locomotive
routiéere et automobile donneront de nouvelles vitesses aux véhicules.

L’ oecuménisme du sous-titre, mélant aux Sports, aux Régates et aux Beaux-Arts d’ une part,
la Véocipédie, I’Aviation (oui, le mot a éé inventé en 1863) et les Engins Mécaniques
(Arts & Sciences Mécaniques) qui deviendront |’ automobile, correspondait pour nous a une
découverte : la continuité de I’ histoire des moyens de transport routiers, qui n’est pourtant pas
ce dont on parle le plus souvent. L’automobile, en effet, est généralement présentée comme
une invention radicalement nouvelle, qui va s'insérer « brutalement » sur des routes vides de
trafic et occupées par les basses-cours des riverains et va susciter des réactions violentes. Or,
une telle vision correspond peu alaréalité.

Continuité dans le temps, donc, mais aussi continuité entre les moyens de transport. Latres
grande majorité de ceux qui mettront en ceuvre les premieres automobiles, industriels et
ingénieurs, journalistes, coureurs, leaders des associations, venaient du cyclisme. Certains
seront plus tard les pionniers de I’ aviation.

La devise du « PROGRES » est elle-aussi trés significative en ce qu’elle traduit I’ intention
consciente et volontaire des amis de la Vitesse. On verra que la bicyclette fut 1a résultante de
plusieurs dizaines d’inventions qui en firent I’engin utilisable par tous qui se répandit a partir
de lafin des années 1880.

De méme, ce n'est pas I'invention du moteur a explosion qui fit I’automobile, mais une
série de recherches et de découvertes, fort consciemment menées tout au long du siecle. C'est
dire gque ces chercheurs — et les industriels qui les financérent — avaient une idée des clientéles
susceptibles d’ étre intéressées, une idée des « marchés potentiels », pourrions-nous dire.

D’ailleurs les auteurs des « Histoires de I’automobile » les plus précoces® |’ entendaient
bien ainsi vers 1900 et n'imaginaient certainement pas que des auteurs futurs parleraient de
rupture et qu’ on féterait un « centenaire de I’ automobile en France » en 1984.

Surenchérissant sur le théme de la continuité que le frontispice de La Vitesse présente de
facon ludique, on pourrait parler de continuité économique, comme le fait Peter Ling :

«The major contention of this study is that the automobile was the latest in a series
of transport innovations designed to expedite the flow of goods and services and thus to
accelerate the circulation of capital and its eventual accumulation.s0 »

Dés 1900, a peine dix ans apres la commercialisation de la premiére automobile par
Panhard et Levassor, et aors que le parc compte seulement 4 000 automobiles et 12 000
motocycles, aucun discours public (méme venant des plus critiques) ne peut plus manquer de
saluer « cette industrie éminemment francaise et ses 100 000 ouvriers ».

UNE PERIODE FECONDE ET COHERENTE.

Contrairement a un mythe d' époque, la circulation attelée n'avait cessé d augmenter
vivement depuis le début du XIX“™ siecle, malgré I’ essor du chemin de fer.

49 pierre Souvestre, Histoire de I’ automobile, Paris, Dunod et Pinat, 1907, 800 pages.

John Grand-Carteret, La voiture de demain, histoire de I’ automobilisme, Paris, Fasguelle, 1898, 436 pages.

50 peter J. Ling, America and the automobile, Technology, reform and social change, 1893-1923, Manchester
University Press, Manchester and New Y ork, 1990, 202 pages. Citation page 3.
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La fin du Second Empire voit I’invention du vélocipede et des « locomotives routiéres » a
machine a vapeur. Dés cette époque, un premier travail réglementaire se produit, qui permettra
plus tard que le développement de | automobile se fasse en France plutét qu’ ailleurs.

Une seconde phase serala mise au point de la bicyclette moderne et de I’ automobile.
Dans les années 1880, le vélocipéde devient bicyclette et connait un succes fulgurant, avec
prés de 100 000 machines en 1890, un million en 1900 et 3 millions et demi en 1914.

Les énormes locomotives routieres se miniaturisent en véhicules particuliers, toujours a
vapeur. Apres 1890, la mise au point du moteur a explosion a essence et son triomphe au
tournant du siécle sur les moteurs a vapeur ou électriques donneront a « I’ automobiled! » I’ éan
qui en afait un des axes majeurs des sociétés actuelles.

Tres vite, de puissantes associations se mirent en place pour accompagner le
dével oppement de ces nouveaux usages de laroute.

Il apparut tres tét évident que, en cette Fin de siecle, I’ ensemble formé par le cyclisme et
I" automobilisme contenait en germe la Fin du cheval®2. Les professionnels du cheval ne s'y
trompeérent pas, qui furent les premiers a manifester contre I’ automobile dés avant 1900.

Mais, la traction attelée résista remarquablement a la concurrence de la bicyclette et de
I” automobile et continua sa croissance.

Il en alla de méme pour le rail qui poursuivit son développement sous ses trois formes : les
grands réseaux, les tramways urbains et les « voies ferrées d'intérét local ». Lalongueur de ces
derniers, passe de 7 000 km en 1885 a 25 000 km en 1914, dont une grande partie sous forme
de « chemins de fer sur route ».

La prééminence francaise dans I'industrie I’automobile —comme celle qu’elle avait eue
dans le domaine du vélocipéede avant que la guerre de 1870 ne vienne I’ anéantir — valurent a
ces secteurs le soutien des pouvoirs publics face aux réactions hostiles a ces nouveautés.

Labicyclette et I’ automobile firent donc trés tét I’ objet de réglementations spécifiques leur
assurant une place sur laroute. Bien que les associations frangaises aient critiqué I’ insuffisance
de cette place, elle fut bien plus favorable que celle que ces nouveaux modes eurent ailleurs.

Dés 1903, on se préoccupa de faire évoluer les réglementations de 1896 et 1899 sur la
bicyclette et I’ automobile, en établissant une Commission extraparlementaire qui accomplit un
remarquable travail de recueil de connaissances.

En 1909, une nouvelle Commission fut chargée de I’ étude d’ un Code de la route qui devait
unifier les quatre |égidations propres a la traction animale, aux locomotives routiéres, aux
bicyclettes et a I’automobile. Son Projet de 1912 fut aussitdt soumis a une consultation
nationale.

La promulgation du Code de la route issu de ces travaux faillit intervenir en 1914. La
guerre reporta cette étape fondamentale en 1921. Sur ce point encore, la France fit cauvre de
pionnier ; la Grande-Bretagne attendit par exemple 1930 pour établir un texte correspondant.

Cette unification des régles amorcait « la fin du cheval », qu’ on prédisait depuis 20 ans.

51 e mot « automobile » se spécialise aprés 1900 pour désigner |es seuls engins mus par un moteur a explosion.
52 Titre d’un ouvrage célébre de Pierre Giffard en 1899, dont nous retracerons la carriére au Chapitre 3, 1-3.

Le terme Fin de siecle est de I'usage le plus courant a I'époque, avant d’étre le titre d'un livre d’ Eugen
Weber. Nous I'avons rencontré plusieurs fois dans la presse, connotant par exemple I'automobile elle-méme en
parlant d’un « voyage bien fin de siécle » effectué par I’ une d’ entre elles en 1898.
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En effet, les usages de laroute étaient au bord d’ un changement massif en 1914.

En janvier 1913, un événement hautement significatif du déclin de la traction animale a
lieu: la mise au rancart du dernier omnibus a cheval parisien. Il fut, a I’époque, fortement
médiatisé, les contemporains y virent la fin d'une époque révolue et la liesse populaire
entourant le dernier trgjet du dernier omnibus parisien fut diment immortalisée par les
actualités cinématographiquess3.

L’ historien des techniques y verrait, lui, le triomphe du moteur pour «poids lourd »4,
terme qui désigne tres tot |es véhicules de transport en commun et |es camions automobiless.

De fait, les années 1920 voient un développement foudroyant des camions et des transports
en commun automobiles, qui submergeront la traction attel ée et mettront fin au dével oppement
du chemin defer.

LES SOURCESPOUR LA PREMIERE PERIODE.

La connaissance des individus qui utilisent tel ou tel mode de transport serait |a base idéale
pour faire I’ histoire de la circulation. Il existe de telles sources comme les registres de permis
de conduire ou ceux des autorisations de mise en circulation des automobiles conservés dans
les Archives départementales. Hélas, elles sont trés parcellaires et surtout tres dépendantes de
grandes différences locales dans la motorisation. Il ne faut compter sur elles que pour des
éclairages ponctuels, comme la place des femmes dans I’ ensembl 5.

Les impdts sur les animaux de traction, les voitures hippomobiles et 1es bicyclettes sont une
source statistique sur laquelle nous reviendrons. Mais, leurs registres ne donnent aucun détall
sur les utilisateurs de ces moyens de transport, méme tres fragmentaires.

Les Archives départemental es sont une source irremplagable en ce qui concerne les travaux
des Commissions nationales, trés mal conservés aux Archives nationales, et pour ressentir le
vécu des administrations locales. Celles que nous avons choisi de consulter sont situées dans la
partie nord de la France, qui a éé motorisée beaucoup plus tét que la partie Sud, avec une
avance éonnante.

Une autre source fondamentale est la presse qui connait alors son «age d' or ». Presse
nationale, presse locale et presse sportive, cycliste et automobiliste, renseignent au jour le jour
sur les péripéties du développement de la bicyclette et des transports motorisés.

Cette lecture s'inscrit en faux contre la présentation de |’ automobile «fait de quelques
privilégiés» jusqu'en 1914, mais témoigne d'une complexité et d'une différenciation
extrémement rapides’’. Chaque épisode des controverses publiques et des travaux des

53 En avril 1913, le dernier tramway a traction animale s en va dans la méme ambiance festive.

54 Le terme «poids lourd », attesté en 1896 (in La France automobile), et trés probablement emprunté au

vocabulaire sportif, désigne une « automobile de grande taille », destinée au transport de voyageurs. |l est trés

vite étendu aux camions automobiles. Le terme « véhicule industriel » apparait auss tres tot, peu apres 1900.
Camion est d' origine trés ancienne et s applique aux voitures attel ées.

55 A dire vrai, le Conseil de Paris avait di forcer en 1905-1906 la Compagnie Générale des Omnibus & acheter ses

premiers autobus qu’ elle craignait devoir étre plus onéreux. Mais en 1913, cette prévention est dépassée.

56 On trouve des ééments concernant la premiére période de I’automobile aux Archives départementales de

I”Yonne (ADY), d'Indre-et-Loire, d'llle-et-Vilaine. Celles de ces deux derniers départements ont été exploitées

pour des travaux universitaires.

57 Les avancées techniques sont remarquablement renseignées. Mais, nous avons di renoncer & en faire une

analyse, méme sommaire, tant cela nous aurait emmené hors de notre propos initial.
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Commissions de réflexion sur les réglementations® est longuement annoncé, suivi, commenté
et, pour finir, pesé.

Les publicités de la presse spécialisée sont précieuses pour la connaissance des gammes des
engins et de leurs prix, trop souvent surestimés par |’ historiographie économique. Cela permet
de se rendre compte que les « marchés » éaient beaucoup plus ouverts qu’'on ne le pense.
Corrélativement, cela met |’ accent sur la difficulté de maitriser ces machines, qui en faisaient
reculer plus d’un par leur caractére sportif, dangereux ou malcommode. Nous utiliserons aussi
les articles de la presse spécialisée sur les comparaisons économiques entre |I'usage de la
voiture attelée et de I’ automobile.

Il nous faudra scruter le sens et |e contexte de chacun des ééments apportés par la presse.
L’ appétence des journaux nationaux pour |'accident automobile en tant que fait divers
impliquant des notables doit étre replacée dans le contexte de la circulation générale. Par
contre, il semble (sur quelques exemples) que la presse locale S'y soit moins intéressee.

La presse automobile renseigne aussi sur I'évolution des sentiments du groupe des
automobilistes, pourchassés par la Police ; a Paris e taux de contraventions atteint 1,6 par an et
par voiture en 1905-1909, soit 5 fois plus que | e taux de répression actuel. Pionniersils sont, et
intrépides aussi (un mort par an pour 200 voitures et un blessé pour 7 voitures) : ils acceptent
avec une certaine équanimité la répression comme le danger et les pannes.

La circulation animale, pourtant florissante, est un des points aveugles du journalisme.

Larépétitivité des trafics et des accidents y est désespérante. Bien qu’ on construise toujours
des routes alafin du siecle, il s agit de tres modestes dessertes, aucune grande route nouvelle
ne donnant lieu a une inauguration. En fait, on ne voit plus les chevaux, ni les 1 600 000
voitures particuliéres attelées; seuls les « égquipages » des plus riches peuvent, a la rigueur,
offrir I’ occasion d’ un papier, quand ils paradent en de grandes occasions.

Le fatalisme général de la société envers la dangerosité du cheval fait que le public ne
Sintéresse pas aux accidents de la circulation attel ée, sauf en badaud.

Les données statistiques forment un autre axe fondamental de la connaissance des trafics et
des accidents. Recensements de la circulation, états des longueurs des réseaux et des types de
chaussées, registres des impbts qui frappaient voitures attelées et animaux de trait, bicyclettes,
motocycles et automobiles (on déclarait méme leur puissance), sont des sources inestimables.
On y voit méme apparditre I'importance insoupgonnée des « voitures publiques » attel ées,
soumises a un impét indirect spécifique. En 1913 on en compte 133 675 voitures publiques. I
y en avait donc une pour 10 voitures particuliéres attel ées — ou plus que d’ automobiles!

Mais I'interprétation des statistiques est un art difficile, méme quand elles ne sont pas
mensongeres>®. Nous offrons a la critique nos analyses de ces donneées, plutbt que de reculer
devant cette difficulté.

Ici encore, les sources statistiques font apparaitre des dynamiques tres vives dans I’ histoire
des transports routiers, hippomobiles, cyclistes et motorisés, contrairement aux images

58 Cela compense en partie |’ extréme pauvreté des Archives national es sur les travaux de ces Commissions.

59 On connait le mot de Disraeli : « There are three kinds of lies: lie, damned lie and statistics. » (selon Mark
Twain, Mémoires). Le sujet et |a période qui nous occupent ici ne connaissent pas cette utilisation partisane des
statistiques, qui sera une de nos préoccupations lorsgue nous arriverons a des périodes plus proches de nous.
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statiques qu’ on en a pour cette époque.

Elles permettront notamment de mettre a mal certains mythes de I’ époque, comme celui des
«routes vidées par le chemin de fer ». Ou des mythes plus tardifs qui présentent
«|"automobile » (au sens moderne) comme le prototype des moyens motorisés, alors que la
principale production des débuts était celle des légers motocycles®0, engins accessibles aux
classes moyennes, et dont e parc restera mgjoritaire jusgu’ en 1906.

Une derniere catégorie de sources, tres utilisées dans les quelques articles ou livres ayant
dressé un historique de I'introduction de |’ automobile, est formée des écrits, caricatures et
manifestations que I’on pourrait qualifier d’ anti-automobile, et de relations de violences que
I’ on tient généralement pour spontanées et « innombrables ».

Nous nous sommes attachés a situer écrits et caricatures dans leur contexte précis:
fréquences et chronologies, position des auteurs et appartenance éventuelle a des lobbies?! (le
cheval, le rail, le Barreau), circonstances, manifestations analogues dans le domaine du
cyclisme.

Le résultat de cette enquéte est que les é éments anti-automobiles sont tres peu nombreux, a
I’ exception notable des articles de faits divers sur les accidents, dont la répétitivité est une des
lois du genre. Les autres écrits et les caricatures sont trés rares (nous n’en avons trouvé que
quelques autres en plus de ceux habituellement cités) et émanent tous de quelques personnages
bien définis et non pas de spontanés anonymes.

On les a comparés aux écrits, piéces de théétre et caricatures de partisans avérés de
I”automobile, qui se moquent de leurs « confréres automobilistes » dans des termes tout a fait
analogues a ceux attribués aux contempteurs de I’ automobile. On est dans|’air du temps...

Enfin, nous montrerons que les violences contre les automobilistes ont été en réaité peu
nombreuses et que les cyclistes ont subi exactement les mémes autour de 1890 lorsgu’ils sont
devenus nombreux. Ces violences gratuites contre ces derniers ne pouvaient étre reliées qu’'a
des oppositions sociaes, car le danger des cycles ne pouvait qu’ étre fantasmé. Il en a tres
probablement été de méme des agressions contre |es automobilistes.

Les courses ont fait I’objet de vifs débats internes entre automobilistes. Quelques grands
accidents de course, en 1901 ou 1903, ont déclenché des campagnes « autophobes », mais
celles-ci sont restées cantonnées a la presse nationale et aux milieux politiques, tandis que les
Francais se pressaient toujours plus nombreux pour assister aux courses et aux Salons.

L’histoire des transports routiers de marchandises et de voyageurs, amorcée dans la
présente Premiere Partie, seratraitée essentiellement dans la Deuxiéme Partie.

60 Avant 1900, il y atrés peu de motocyclettes au sens moderne ; il s agit de tricycles et quadricycles motorisés.

61 Nous emploierons ce terme malgré son anachronisme (il apparait en francais dans les années 1950). Son
équivalent « groupe de pression » est tout aussi récent. |l existe pourtant des organisations de ce type a |’ époque,
représentées par des associations comme la Société hippique francaise, le Cercle des chemins de fer, de grands
syndicats professionnels, etc.
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Chapitre Premier
LESUSAGERSDESROUTESAVANT L’AUTOMOBILE.

Des routes, encore des routes et toujours des routes, voila comment
se résume I’ économie politique des campagnes.

Le préfet du Loiret au ministre de |’ intérieur, 1876 62

L’ automobile fut une «innovation » qui ne constitua en rien une rupture : que I’on songe,
par exemple al’aviation qui dut se créer ses usages a partir de riencs,

L’ automobile allait s'insérer naturellement sur des routes qui s étaient développées tout au
long du XIX®"™ siécle, lalongueur des réseaux proprement routiers étant passée de 120 000 km
en 1835 a pres de 600 000 km en 1900. Soit un quintuplement de leur linéaire.

On imagine bien que la circulation attelée qui parcourait ces routes N’ avait jamais été aussi
florissante. Ses divers usages constituaient autant de marchés bien individualisés : transport en
commun de voyageurs, transport de marchandises, véhicules agricoles et voitures particuliéres.

La circulation « mécanique » des bicyclettes et des automobiles va donc se développer au
coaur de transports routiers en constante expansion, et non pas, comme le prétendait un « mythe
Fin de siécle » sur une route vide et dans une circulation stagnante.

Celafaisat prés de 100 ans que |’ on essayait de faire parcourir les routes par des véhicules
motorisés. Vers 1830, certains purent penser que les véhicules routiers a machine a vapeur
allaient gagner la partie vis-a-vis du cheval, mais la mise au point de la « voie ferrée » brisa ce
premier éan.

Pourtant, a la fin du Second Empire, de nouveaux perfectionnements redonnérent vie aux
locomotives routiéres. Mais ces lourds engins, aux encombrantes machines a vapeur, ne purent
vraiment répondre aux demandes des divers marchés de la circulation.

62 |ettre du préfet du Loiret au ministre de I'intérieur, citée par Eugen Weber, La fin des terroirs, La
modernisation de la France rurale (1870-1914), Fayard, 1983, page 285.
63 Ce ' est méme pas tout afait vrai : I’ aérostation existait depuis un siécle.
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A peu prés en méme temps, le «vélocipéde » fit son apparition et suscita un engouement
étonnant. Puis, une accumulation d’innovations de détail en fit la «bicyclette», enfin
accessible aux non sportifs, et son usage explosa a la fin des années 1880, pour atteindre un
million de machines en 1900.

La nécessité de faire |” histoire des usages des routes avant I’ automobile s'impose a qui veut
comprendre les conditions de son tout premier dével oppement, lorsque des innovations dans le
domaine des moteurs permirent enfin de réaliser les premieres automobiles.

Ce seradonc I’ objet de notre Premier Chapitre de faire le point sur les routes, les trafics et
les accidents de la circul ation attelée, et sur laréglementation alaquelle elle était soumise.
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| Lesrouteset lacirculation alafin du XI XM siécle.

Il est nécessaire en effet de se rendre compte de I'importance des

services rendus par les routes nationale, comparée a celle des

services rendus par les chemins de fer et les voies navigables.
Commission des routes nationales, 1894 64

L’ apparition de I’automobile allait poser tres rapidement la question de I’ évolution des
routes et de |’ avenir de la circulation attel ée qui les empruntait.

Déga en 1898, alors qu’il y a moins de 2 000 automobiles en France, Lucien Périsséss, un
des pionniers de I’automobile, conclut ainsi son livre Automobiles sur routes®t en citant une
lettre de Pierre Giffard, qu’il désigne comme « un des premiers apotres de I’ Automobilisme »,
donnée en préface au 1% numéro de la premiére revue purement automobile en 189467

«Le probleme de la locomotion automobile comporte trois termes, tous trois
intéressants pour la société moderne :
La renaissance des routes de notre belle France,
L’ économie de la locomotion,
La fin du cheval, animal colteux et inintelligent.58 »

64 Ministére des Travaux publics, Routes nationales, recensement de la circulation en 1894, Imprimerie
nationale, 110 pages, 1896. Citation dans I’ Exposé du Rapport, page 9.
65 Lucien Périssé (1867-1921), centralien, est le fils de Sylvain Périssé, vice-président de la Société des
Ingénieurs civils et membre de la Commission centrale des machines a vapeur de 1887 a 1909. Il est un temps
fonctionnaire au ministére du commerce et de I'industrie. 1l s'intéresse trésjeune al’automobile et sera |’ auteur de
nombreux ouvrages et articles sur I'automobile, les transports en commun et la technique métallurgique et
mécanique.

Il fut un personnage clé de I’automobile en tant que vice-président du Comité technique de I’ Automobile-
Club de France (A. C. F.). Il fut aussi secrétaire général du Syndicat général des transports publics automobiles.
66 Automobiles sur routes, in-8, 206 pages, Encyclopédie scientifique des Aide-mémoire, Gauthier-Villars, 1898.
Cet ouvrage contient un tres intéressant Historique de I’ automobile de 35 pages. Citation pages 203-204.
67 On trouvera plus loin un résumé de la carriére du journaliste Pierre Giffard, une des grandes figures de
I"histoire de la bicyclette et de I’automobile. En 1898, il est e célébre patron du seul quotidien sportif, Le Vélo,
fondé en 1892 apres |e succes de la grande course cycliste Paris-Brest-Paris du 6 septembre 1891 dont il avait été
le promoteur. |l avait aussi organisé de la premiére course automobile sur routes Paris-Rouen en 1894.

Il vabient6t publier La fin du cheval, illustré par Alfred Robida, 238 pages, Armand Colin, 1899, qui contient
deux histoires de la bicyclette et de I’ automobile, sur un ton mi-sérieux mi-humoristique.
68 |_a citation, non identifiée par Périssé, est tirée — Iégérement modifiée — de la lettre du 1% décembre 1894 que
Giffard avait envoyée en guise de préface au premier numéro de la premiére revue purement automobile, La
Locomotion automobile, de Raoul Vuillemot. Cette revue porte pour sous-titre « La seule revue publiée sous le
haut patronage du Touring-Club de France ».

Raoul Vuillemot (1856-aprés 1905) son directeur fondateur est plutdt un publiciste éditeur qu'un journaliste.
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Il nous faut, avant toute chose, éclairer ces « trois termes du probleme » de Giffard.

La «renaissance des routes» suppose une «décadence», généralement attribuée au
développement du chemin de fer. Nous présenterons donc les réseaux routiers et leurs trafics®.

« L’ économie de la locomotion » ainsi que « le cheval, animal colteux » concernent le colt
de latraction attelée, comparée a celles I’ automobile naissante (et de la bicyclette).

Enfin, «le cheval, animal inintelligent » renvoie aux accidents de la traction attelée qui
sont intimement liés al’ animal [ui-méme dans |’ esprit des contemporains.

Giffard et Périssé parlent de « routes », et non de «rues». C'est qu’ils faisaient —et qu'il
convient toujours de faire— une distinction claire entre le trafic urbain et celui de rase
campagne. Et ils avaient parfaitement conscience que la circulation hippomobile™ se faisait
surtout sur les routes et peu dans | es agglomeérations réellement urbaines.

Les «services rendus » de la circulation a traction animale — pour S exprimer comme la
Commission des routes nationales citée en épigraphe — sont mal connus’?.

En 1906, il y a2 763 000 habitants & Paris et 5300 000 habitants dans les communes de
I’agglomération parisienne de plus de 20000 habitants (446 000 habitants) et les
agglomérations de province de plus de 30 000 habitants. Les 10 plus grandes agglomérations
comptent plus de 2 800 000 habitants. La France est encore trés rurale.

Les voitures particuliéres sont tres peu nombreuses dans les grandes villes, par rapport ala
moyenne francaise, et letrafic y est donc trés faible comparé au trafic routier.

Il faut se représenter une répartition des déplacements bien différente de celle que nous

Néanmoins, il tiendra longtemps la chronique automobile de divers journaux, le Petit Temps, le Grand Journal et
Paris-Sports. Pour La Locomotion automobile, il s entoure d' une pléade de scientifiques et d’ingénieurs sortis
des grandes écoles (Périssé notamment). Vuillemot ne joue pas de réle apparent dans le systéme automobile, a
I” Automobile-Club de France, dans les comités ou ailleurs, mais en est un homme important. Larevue sera dirigée
apartir de 1907 par C. Leblanc et sera absorbée en 1910 par Omnia, le revue de Baudry de Saunier.

69 Nous essaierons d’ employer, autant que possible, |e terme « circulation » dans un sens général et « trafic » au
sens des « kilométres parcourus par unité de temps ». Quant a « débit », ¢’est clairement |e nombre de véhicules
passés a un point donné par unité de temps. Toutefois, |e contexte peut nous amener a des emplois décalés.

70 e néologisme « hippomobile » a été calqué sur automobile, et est donc tout récent al’ époque.

71 La littérature administrative utilise volontiers la périphrase qualificative de «a traction animale». Bien
entendu, il n'y avait pas seulement des chevaux attelés aux voitures, mais des boaifs, des anes, des mules, des
chiens... et méme des hommes ! Sans compter les cavaliers et les animaux divers circulant ou « divagants ».

Sur la circulation a pied, montée et attelée, et les accidents de la circulation animale : Christophe Studeny,
L’invention de la vitesse, France, XVIII-XXe siécle, NRF Editions Gallimard, 1994, et Le vertige de la vitesse,
I"accél ération de la France, 1830-1940, these de doctorat d' histoire, EHESS, 1990. ) )

Joseph Jobé, Au temps des cochers, Histoire illustrée du voyage en voiture attelée du 15°™ au XX™™ siécle,
Edita et Denoél, Suisse, 1976.

Ghislaine Bouchet, Le cheval a Paris de 1850 & 1914, Mémoires et documents de |’ Ecole des Chartes, n°37,
Genéve/Paris, Librairie Droz, 410 pages, 1993. D’ aprés une these soutenue en 1983.

Georges Livet, Histoire des routes et des transports en Europe. Des chemins de Saint-Jacques a I’ age d’ or
des diligences, Presse Universitaires de Strasbourg, 608 pages, 2003.

Jean-Louis Libourel, Les voitures hippomobiles, Vocabulaire typologique et technique, préface de Daniel
Roche, Editions du Patrimoine, 411 pages, 2005.

Clay McShane, The Horse in the City, Living Macines in the Nineteenth Century, The John Hopkins
University Press, Baltimore, 242 pages, 2007.

Daniel Roche, La culture équestre occidentale, XVle-XIXe siécle: I'ombre du cheval, Fayard, 2008. Voir
aussi ses oauvres consacrées au cheval ou traitant au passage de la « civilisation du cheval ».
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connaissons. Les villes d'alors sont de taille tres réduite, les déplacements y sont courts et la
plupart des habitants y circulent & pied ou a bicyclette. Méme les grandes villes n’ excédent pas
quelques kilométres de diametre. Elles sont (mal) desservies par des systémes développés de
transport en commun de surface par tramways a traction animale ou mécanique, ainsi que par
des flottes trés importantes d’ environ 140 000 fiacres et voitures de transport en commun2,

Aingl, Paris qui compte 2 714 086 habitants au recensement de 1901, soit 7% de la
population francaise —et les plus riches—, n’abrite que 14 000 voitures particuliéres, soit
moins de 1 % des 1 600 000 voitures particulieres de France, contre environ 16 000 voitures
publigues hippomobiles.

Le « Rapport Massard” » indique ainsi pour 1901 les parcs suivants a Paris:
- voitures publiques : 16 303 atraction hippomobile et 127 atraction mécanique,
- voitures de transport en commun: 1062 a traction hippomobile (omnibus et sur
rails) et 1 607 atraction mécanique (il s agit de tramways et non d’ autobus),
- voitures particuliéres : 12 749 atraction hippomobile et 1 149 automobiles imposées,
- voitures de commerce adeux roues : 30 114 atraction hippomobile,
- voitures utilitaires a4 roues, non recensées car non imposées : environ 50 00074,
- bicyclettes: 250 619.

Si I’on consideére les accidents et non plus la circulation, la route de rase campagne ou
traversant les villages est encore une fois plus importante que larue.

Lors de |'apparition de I'automobile, environ 79 % des victimes de la circulation
traditionnelle étaient tuées sur une route (ou dans une tres petite ville, un village ou un
hameau) et non dans une « agglomération urbaine » de plus de 3 000 habitants agglomérés’s.
Il en va toujours de méme en I’an 2000, avec 72 % des tués en rase campagne, en dehors des
agglomérations s petites soient-elles et 6,8 % dans les agglomérations de moins de 3 000
habitants’s. C’est dire toute I’importance de laroute par rapport alaville en termes de nombre
de victimes tout au long de notre histoire’.

Compte tenu de ce que nous venons d’ exposer, il nous parait capital de ne jamais oublier
que I’ histoire de la circulation et des accidents doit se détacher de celle des difficultés de la

72 |_es journaux ne cessent de se plaindre des « omnibus podagres » et des cochers de fiacres. On verra que la
flotte des fiacres représente environ 10 % du parc des voitures particulieres.

73 Emile Massard, Rapport sur la circulation générale des voitures et des piétons a Paris. Historique de la
guestion avec photographies et graphiques, Rapport au Conseil de Paris n®17, 30 mai 1910, in Bulletin municipal
officiel, Tableau pour 1901 & 1909 page 44. On reviendra plus loin sur ce document capital et sur son auteur.

74 e Rapport Massard estime (page 50) a 50 000 en 1909 le nombre des « voitures a 4 roues [non recensées] :
voitures de magasins, de charbonnage, des chemins de fer, de marchandises, d’ entrepreneurs de transport, de
déménagement, destinées au service militaire ou administratif, destinées a la location au mois, des entrepreneurs
(travaux, ordures), [...] remisées hors de Paris et circulant dans Paris », ibidem, pages 43 et 44.

75 Voir ci-aprés les ééments détaillés obtenus par I’ enquéte sur les accidents de 1903. Précisons que la population
des « agglomérations urbaines » de plus de 3 000 habitants était, en 1903, de 15 millions d’ habitants environ, dont
3, 67 dansla Seine, sur 39 millions en France.

76 La Séeurité routiére en France, Bilan 2000, La Documentation Francaise, page 61.

77 |’ importance de la ville est trés surévaluée dans I’ histoire de la circulation et des accidents. C’est en partie une
conséguence de la priorité accordée au trafic urbain par la recherche en accidentologie depuis 30 ans. Cette
priorité, éonnante face a la répartition des enjeux, tient a de multiples raisons: contamination par les
problématiques de la congestion urbaine, demande de recherche émanant principalement des grosses communes,
difficultés & collaborer avec les gestionnaires des routes et |a Gendarmerie chargée de la police des routes, etc.
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circulation urbaine ou périurbaine (ce N’ est que trés récemment que la congestion est apparue
sur les routes lors des grandes migrations des vacances).

Il nous faut donc, avant toute chose, nous faire une idée du réseau routier et de ceux qui
I"utilisaient lors de I apparition de |’ automobile.

-1 LEMYTHE DESROUTESVIDEESPAR LE CHEMIN DE FER.

A I'instar de Giffard et de Périssé, appelant de leurs vosux une « renaissance des routes »,
les pionniers de I’automobile (ainsi que leurs adversaires) se représentaient les routes comme
ayant été vidées par le chemin de fer, ce qui constitue un des mythes de la fin du siecle’. Voir
I” Annexe B, Illlustrations 36 et 36 bis.

Aussi laplupart des historiens ont-ilsinsisté — atort — sur le vide et la décadence antérieure
supposée des réseaux routiers sur lesquels I’ automobile va devoir évoluer.

Prenons par exemple, la fagon dont |’ historien moderne des routes’™® Georges Reverdy
présente le triomphe du chemin de fer et ses conséquences sur les routes nationales :

« La déchéance des routes national es.

Aprés 1871 et jusqu’ a la fin du siécle, ce sera, de plus en plus nettement, le triomphe
des voies ferrées et |I’humiliation des routes de terre, au moins des plus grandes. [...]
Apreés le développement des chemins de fer d’intérét local, officialisés par la loi du 12
juillet 1865, ce sera celui des tramways sur route, hippomobiles puis électriques, si bien
gue de nombreux départements atteignirent I’ objectif de desservir chacun de leurs chefs-
lieux de canton par un de ces moyens de transport moderne |[...]

D’ apres les recensements périodiques de la circulation, le nombre moyen de colliers
sur les routes nationales n'avait cesse de décroitre de 1856 a 1876, pour remonter
ensuite tres faiblement jusqu’a la fin du siécle. 80 »

Puis, Reverdy relie cette «humiliation » a des réformes administratives et techniques
importantes, comme la Loi du 10 aolt 1871 qui avait élargi les compétences des conseils
généraux en matiere de routes départementales, entrainant le développement de leur service
vicinal, au détriment du service des ponts et chausséess?. Il poursuit :

«Mais certains voulaient méme aller plus loin, en demandant le déclassement de
toutes les routes nationales au profit des départements et de leurs services, décision qui
faillit étre adoptée par les chambres en 1897.82 »

Une politique massive de plantations sur les emprises publiques désormais considérées

78 Innombrables exemples de ce topos. On en citera quelques uns dans le chapitre consacré a I’introduction des
moyens de transport mécaniques dans la société francaise.

79 L’ histoire « intégrée » des routes et de leurs utilisateurs n’ a pas été faite en France. Citons un livre anglo-saxon
(australien) au titre programmatique : Maxwell Gordon Lay, Ways of the World. A History of the World’s Roads
and of the Vehicles That Used Them, Primavera Press, Sydney, 1993 (USA, Rutger’s University Press, 1992).

80 Georges Reverdy, Histoire des routes de France, Presses universitaires de France, collection Que sais-je ?
N° 2964, 127 pages, ma 1995, page 87. La phrase soulignée est le titre du sous-chapitre concerné. La
présentation par G. Reverdy de la stagnation des routes « nationales » reste ambigué car il n’ignore évidemment
pas |le développement trés important de la voirie vicinale a cote de celles-ci. Voir aussi G. Reverdy, Lesroutes de
France du XIX*™ siécle, Presses de |’ Ecole nationale des ponts et chaussées, 1993.

81 Celui-ci « avait la réputation d’ étre plus cher » selon Georges Reverdy, op. cit., page 89.

82 | bidem, page 89.
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comme trop larges fut engagée :

« Au début du Second Empire on s était inquiété de la trop grande largeur des routes
et de leurs emprises, alors que le trafic diminuait. La conclusion avait éé qu’'au lieu de
rétrocéder ces emprises, il valait mieux en général en profiter pour y développer des
plantations d’alignement [...] s bien que de 1860 a la fin du siecle, les arbres
d’ alignement plantés le long des routes nationales passeront de 1,6 a 2,9 millions.s3 »

Ce sentiment d’un déclin des routes face au chemin de fer avait fini par devenir un lieu
commun de lanostalgie Fin de siecle.

Il est vrai que le développement récent du chemin de fer devait avoir marqué les esprits,
avec un triplement des trafics de voyageurs et de marchandises en une génération, de 1871 a
190084, apres un déecollage sous le Second Empire.

Les trafics avaient augmente de lafagon suivante :

- 0,797 milliard de voyageur.km et 0,448 milliard de tonne.km en 1851,
- 4,58 milliards de voyageur.km et 5,53 milliards de tonne.km en 1871,
- 14 milliards de voyageur.km et 16 milliards de tonne.km en 1900.

Mais, la croissance du chemin de fer s essoufflait dgja, surtout en ce qui concerne le trafic
de voyageurs®s. Alors qu'il avait augmenté de 30 % durant les 10 derniéres années du siécle
(de 11,8 a 16 milliards de voyageur.km entre 1891 et 1900), il allait stagner apres. En 1910, on
atteignait seulement 16,8 milliards de voyageur.km. Or, la concurrence de |’ automobile était
encore modeste, de I’ ordre de 0,5 milliard de voyageur.km pour 70 000 véhicules particuliers.

Le trafic ferroviaire de marchandises continuait sur sa lancée, avec 21,5 milliards de
tonne.km. en 1910 contre 16 en 1900. Le nombre des camions et camionnettes automobiles
était encore minime (moins de 5 000) et moins de 1 000 atteignaient 3 tonnes de charge utile.

En fait, cette vision d'un trafic routier négligeable est alafois vraie et faussess.

Il est vrai que les routes paraitraient «vides» a nos yeux : la circulation en nombre de
kilométres parcourus a éé multipliée par 30 environ entre lafin du X1X®™ siécle et I’ an 2000.
Le débit moyen sur une route nationale d’ alors était d’ une centaine de véhicules par jour pour
les deux sens. Durant le jour, on y voyait donc passer une voiture par sens toutes les dix
minutes.

Il est vrai aussi que le sentiment de routes désertées, que Georges Reverdy reproduit,
correspond exactement au discours majoritaire des contemporains, ce dont témoigne I’ appel a
la « renaissance des routes » de Giffard.

Mais il est faux que le trafic routier ait régresse sous I'influence du développement du
chemin defer : il 0’ avait pratiquement pas cessé d’ augmenter durant le XIX*™ siecle.

Il est faux que les controverses sur le déclassement des routes nationales et la nouvelle
politique de plantations aient été essentiellement liées au declin de leur trafic. Ce sont en fait

83 | bidem, pages 89-90.

84 Selon I’ Annuaire statistique 1966. Résumé rétrospectif, 72°™ vol., nouvelle série n°14, INSEE, page 320.

85 |es chemins de fer d’intérét local et les tramways étaient de plus en plus subventionnés au titre de la Loi du 11
juin 1880. La Loi de finances du 13 avril 1898, article 86, avait étendu aux « services réguliers de voitures
automobiles », supposés devoir étre moins colteux, |e bénéfice de ces subventions.

86 Voir I’ Annexe B, lllustrations 1 & 6.
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essentiellement des considérations économiques qui étaient al’ cauvres”.

La politique des routes avait reflété tout au long du siécle les multiples conflits entre les
ruraux et les urbains, le pouvoir central et les collectivités locales, les services des ponts et
chaussées et |es services départementaux, les tenants des chemins de fer et ceux des routes.

En fait, le sentiment du déclin des routes relevait d’ un ensemble complexe de fantasmes, de
nostalgies, et (surtout ?) d’ argumentations politiques liées a ces conflits.

Sl est vrai, comme le dit Georges Reverdy, que le trafic des routes nationales avait été a
peu pres stable de 1851 a 1913, a de faibles variations pres, le trafic sur |’ ensembl e des réseaux
avait fortement augmenté, car la longueur de ces derniers avait elle-méme augmenté. C’est ce
gue nous alons voir maintenant.

[-2 LA CONSTITUTION DESRESEAUX DEPARTEMENTAUX ET VICINAUX.

LE DOUBLEMENT DE LA LONGUEUR DES RESEAUX ENTRE 1850 ET 1900.

«Des routes, encore des routes et toujours des routes’d », tel avait é&é le premier des
«agents du changement » et de la « modernisation de la France rurale », selon Eugen Weber.
En effet, le developpement du réseau routier avait été une priorité politique tout au long du
XIX®™ siécle. On se reportera au livre de Weber, qui présente une synthése éclairante sur les
buts de cette politique et ses effets sur le fonctionnement de la société francaise.

En effet, les routes nationales avaient été complétées par d autres réseaux, qui se sont
dével oppés tres fortement de 1850 a 1900. L’ histoire détaillée de la création de ces réseaux a
été peu étudiée, I’ ouvrage de référence restant celui d’ André Guillermes®. I nous faut résumer
brievement (et donc approximativement) cette histoire compliqueée.

Au début du XIX®™ siécle, il existait des «routes nationales» et des «routes
départemental es » gérées par les services des ponts et chaussées.

Le grand texte qui les régit alors est le Décret du 16 décembre 1811%. Celui-ci a défini un
nouveau classement des routes a partir de I’ancien classement de 1776 en distinguant les

87 e bois des arbres d alignement est exploité et valorisé soigneusemen.
88 Eugen Weber, La fin desterroirs, op. cit., page 285. Ceite citation, en épigraphe de notre 1 chapitre, constitue
le Titre de son Chapitre 12 (pages 285-321), 1% chapitre de sa Deuxiéme Partie : « Les agents du changement ».

Weber est un des rares historiens aréfuter clairement le mythe de « la route vidée par le chemin de fer ».

89 André Guillerme, Corps & corps sur la route. Les routes, les chemins et I’ organisation des services au XIX*™
siécle, Presses de I’Ecole nationale de ponts et chaussées, 172 pages, 1984. Voir auss Jean-Claude Thoenig,
L’ administration des routes et le pouvoir départemental. Vie et mort de la vicinalité, Cujas, 125 pages, 1980.

90 Décret portant réglement sur la construction, la réparation et I’ entretien des routes, 16 décembre 1811, in
Recueil Potiquet (PTQ), 1805-1816, pages 331-345, suivi d'un tableau des routes impériales.

Nous indiquerons ci-dessous par les initidles PTQ cette « Collection des édits, arréts, loi, décrets et
réglementations concernant |les ponts et chaussées » dont le titre varie au cours du temps, et qui est connue sous
le nom de son premier compilateur. Voir AN, F14-9773 a 10 006. Elle se poursuit jusqu’en 1951, aprés quoi il
faut utiliser les recueils dits Annales Administratives. (qui commencent vers 1947). Nous avons utilisé la
collection conservée au Comité d’ Histoire du ministére de I’ Equipement (CHE).

Sur Alfred Potiquet (1826-1883), fonctionnaire des ponts et chaussées, compilateur des textes administratifs
et historien amateur, voir sa Notice biographique au Comité d’ Histoire du ministére de I’ Equipement.

91 Arrét du Conseil du Roi du 6 février 1776. || définissait 3 classes de « routes » et une de « chemins ».
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routes impériales et les routes départementales. Ce texte traite de toutes les questions:
financement, dévolution et organisation des travaux, service des ingénieurs et cantonniers,
devoirs desriverains, fossés et plantations, répression des délits, etc.

«L’administration des routes est ainsi solidement mise en place.?2 »

Les communes possédaient par ailleurs des réseaux communaux de «rues» et de
«chemins ». Par chemins, il faut dans la plupart des cas entendre des pistes non carrossables
utilisables par les seuls piétons, cavaliers et animaux de bét, ou par des véhicules agricoles
tres rudimentaires. Plus rarement, certains chemins pouvaient se comparer aux « routes » des
réseaux national et départemental.

La desserte encore plus fine est assurée par des chemins ayant un statut coutumier,
résultant de droits de passage a travers des propriétés publiques ou privées, souvent
relativement étendues.

Le financement des routes nationales (et départemental es depuis 1811) incombe au budget
de I’ Etat ou des collectivités depuis la suppression de la « corvée » par Turgot en 1776%. Mais
celle-ci est réapparue sous le nom de « prestation en nature » dans I’ Arrété consulaire du 4
thermidor an X (23 juillet 1802) au profit des communes, qui étaient chargées de I’ organiser.

Les transports de marchandises a longue distance sont depuis toujours effectués surtout par
les voies navigables, qui vont bientét se doubler du réseau de chemins de fer. Mais, ces
réseaux sont peu denses, et le probleme de la desserte fine du territoire permettant le
rabattement sur les fleuves et canaux, puis sur les chemins de fer, restait entier94.

Eclaircissons quel ques termes administratifs du XI1X®™ siécle.

L’ adjectif «vicinal » est un équivalent de « communal » et s appliquait a tous les chemins
communaux, mais son sens administratif ancien va se trouver modifié en 1836 lorsqu’il
s applique ala partie de ce réseau transférée de fait, sinon de droit, au département.

Les routes et chemins sont dits « en lacune » lorsqu’ils n’existent que sur le papier, ou a
I” état de piste ou de chemin a peine carrossable®.

Les «statistiqgues» de longueur des réseaux sont trompeuses. Les «classements»
recouvrent des « états au vrai » trés différents ; par exemple le Décret de 1811 demande aux
préfets (article 15) :

«un rapport tendant a nous faire connaitre |’ état au vrai des routes départementales
distinguant : celles qui n’ont besoin que d’un simple entretien pour étre viables en toute
saison ; celles qui exigeraient des réparations extraordinaires; les lacunes qu'elles
présentent. »

Dans le contexte politique de la Restauration, la Chambre, dominée par les grands
propriétaires terriens, avait voté la Loi du 28 juillet 1824 pour inciter les communes a
améliorer leur réseau. Le but était de désenclaver les campagnes pour faciliter I’ acheminement

92 Georges Reverdy, op. cit., page 69.
93 Malgré sa connotation moyenageuse la « corvée pour les routes royales » était d’ invention récente (1736).
94 Sur les étapes de la concurrence des réseaux navigable, ferré et routier, voir Caron, op. cit., t.1, pages 46-54
(années 1820-1840), 345-352 (rail-route, années 1850-1860) et 352-358 (rail-navigation, années 1850-1860). La
prééminence ancienne des voies navigables naturelles avait abouti a une spécialisation géographique des zones
bien desservies en ce qui concerne les cultures a marchés éloignés comme lavigne.
9 De nombreuses représentations de ce qu’étaient ces routes et chemins communaux et vicinaux vers 1870
peuvent se voir dans les tableaux, de I’ école de Barbizon par exemple.

Voir aussi dans Studeny, These, op. cit., de longs extraits de récits de voyages sur ce type de chemins.
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des grains®. Cette Loi décentralisatrice donnait un role fondamental aux préfets qui
définissaient les chemins communaux ou intercommunaux. Certains préfets confierent la
gestion des chemins communaux aux agents-voyers départementaux, chargés depuis la
Constituante de I'entretien des batiments publics et des rues et places des chef-lieux
d arrondissement. Les services des ponts et chaussées furent donc écartés dans certains
départements pour diverses raisons, politiques (ils apparaissaient comme fideles a |’ Empire),
administratives (le Corps répugnait a une inféodation aux préfets), et pratiques (leurs moyens
humains étaient insuffisants).

La Loi avait défini des ressources au profit des communes, basées sur des centimes
additionnels aux contributions directes, plus deux jours de «prestation en nature» des
contribuables et de leurs animaux de trait.

Cette derniére était acquittée selon un systéme trés souple. Evaluée en francs, elle pouvait
étre payée en argent ou en prestations journaliéres de main-d’ cauvre, véhicule ou animal de
trait, décomptées selon un bareme assez variable d’'un département a |’ autre. Le contribuable
pouvait auss se faire « remplacer » pour les journées de main-d’ cauvre. Il existait enfin une
possibilité de forfaitiser les travaux «a la tache », notamment pour les travaux aisément
mesurables (fourniture de matériaux).

L’ application de la Loi de 1824 donna finalement des résultats tres médiocres. Alors que
les routes nationales et départemental es gérées par les services de |’ Etat faisaient I’ objet d’un
développement régulier et d une améioration continue, la tache d’amélioration des chemins
communaux ne fut pas investie par les ponts et chaussées ou les nouveaux services
départementaux, tous restant essentiellement préoccupés de leurs activités traditionnelles. Les
conseils généraux se montrérent chiches de subventions et les conseils municipaux, €élus a
partir de 1831, n'utiliserent que des prestations en nature, sans argent, souvent dans un
contexte de détournement de ces moyens a des fins priveées.

Un bilan préparatoire a une modification du systeme recensait, en 1835, 350 000 km de
chemins vicinaux classés, sur trois quarts des communes francaises, 9 000 municipalités sur
36 000 n'ayant pas encore procédé au classement. Seulement 35590 km étaient désignés
comme en état de viabilité, soit 10 % du réseau classe®’.

Lalongueur du réseau routier carrossable en état de viabilité s établissait donc vers 1835 a
23 000 km de routes nationales, 26 000 km de routes départementales et environ 40 000 km de
chemins départementaux, plus 30 000 km de bons chemins communaux, soit un total de
120 000 km.

Le 21 mai 1836, une nouvelle Loi réforma profondément e systeme®s,

Elle créa, par spécialisation des chemins communaux, une nouvelle catégorie de routes, les
«chemins vicinaux » classés par le Conseil général du département et dont |I’administration
était transférée au département et échappait donc aux consells municipaux.

Ces routes se répartissaient en trois catégories, les «chemins vicinaux de grande
communication », les «chemins vicinaux d'intérét commun® » et les «chemins vicinaux

96 Sur les origines anglaises de cette |égislation nouvelle, ses motivations économiques et politiques, et samise en
oawvre, André Guillerme, op. cit., pages 23 a 29.

97 |bidem, page 28. La source indiquée est: Ministére de I'intérieur, Renseignements sur les travaux
préparatoires faits par |I’administration pour la loi de 1836, Paris, 1837.

98 Loi sur les chemins vicinaux, 21 mai 1836, PTQ 1831-1840, pages 191-195.

99 Catégorie créée en 1861, par démembrement de la classe des chemins vicinaux ordinaires de laloi de 1836.
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ordinaires ». lls étaient gérés soit par le service ordinaire des ponts et chaussées, soit par un
«service vicina » créé par le département (et plus rarement par la commune dans le cas des
chemins vicinaux ordinaires). La commune conservait la gestion de ses « chemins ruraux » et
de sa «voirie urbaine », assurée par un service communal, le service vicina ou les ponts et
chaussées.

Enfin, la Loi de 1836 augmentait a nouveau les ressources fiscales. Sous couvert du
maintien de la responsabilité fiscale des communes dont |es ressources étaient augmentéesto,
C'était en fait le département qui disposait des deux tiers de laressource au profit des chemins
vicinaux de grande communication :

«Article 2. [...] il sera pourvu a I’entretien des chemins vicinaux a |’ aide, soit de
prestations en nature, dont le maximum est fixé a trois journées de travail, soit de
centimes spéciaux additionnels au principal des quatre contributions directes, et dont le
maximum est fixé a cing [ ...] ou toutes les deux concurremment. »

«Article 8. [...] Les communes acquitteront la portion des dépenses mise a leur
charge au moyen de leurs revenus ordinaires, et, en cas d'insuffisance, au moyen de
deux journées de prestations sur lestrois journées autorisées par |’ article 2, et des deux
tiers des centimes votés par le consell municipal au titre du méme article. »

En fait, la réforme de 1836 avait pour motivation sous-jacente d'utiliser pour le
développement du nouveau «réseau vicinal de grande communication» —qui devait
congtituer sans le dire un « réseau départemental bis » — la « prestation en nature » instituée au
profit des communes en 1824101,

En effet, I activité du service vicinal négligea les chemins les moins importants :

« Le plus souvent ce service [vicinal] ne prenait en charge que les chemins vicinaux
de grande communication [...] Il laissait donc au préfet le soin de créer la petite
vicinalité dont les fonds provenaient des communes.102 »

De fait, la prestation en nature constituait 57,5 % du premier budget de la vicinaité en
1837, qui comprenait auss 18,8 % de recettes fiscales communales, 20,5% de fonds
départementaux et 1,2 % seulement de contributions de I'Etat ou d autre origine. Sur la
période 1836-1848, |a prestation en nature constitua 48 % des ressources'os,

D’un point de vue administratif, le systeme vicinal se situait dans la ligne de la
centralisation croissante de |’ époque.

«Le controle et la gestion des chemins vicinaux étaient confiés aux préfets qui
instituerent, sous leur tutelle, des agences. Certes, certains départements n’ avaient pas
attendu 1836 pour créer, chez eux, un service d agents-voyers. Mais la loi généralisait
cette ingtitution. Nommés et donc révoqués par le préfet, placés sous son contréle
exclusif, les agents-voyers devenaient sujets du ministere de I'Intérieur, donc de
I’ Etat.104 »

La Deuxieme République et le Second Empire conserverent le systéme, apres une mise sur

100 |_a prestation en nature n’ était que de deux journées en 1824.

101 voir André Guillerme, op. cit., pages 31 a37.

102 | pidem, page 40.

103 | pidem, page 33.

104 | hidem, page 34. En fait, il y avait une double dépendance. Comme le note A. Guillerme : « En revanche [les
agents-voyers| restaient dans la mouvance du conseil général en ce qui concernait leur rémunération [...]
Fonctionnaire départemental — il était assermenté — I’ agent-voyer devenait I’ homme-lige du pouvoir local. »
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la sellette temporaire, en 1848, de la prestation en nature, «fille de I’ odieuse corvee », mais s
commode en termes budgétaires qu’ elle fut finalement maintenuel®, et méme augmentée en
1868 par I'instauration d’ une quatriéme journée.

Cependant, le mécontentement des communes rurales, qui supportaient 80 % des charges
de lavicinalité, croissait lentement. Il avait des motifs variés: affectation quasi exclusive des
ressources de la vicinalité aux chemins de grande communication au détriment des chemins
ordinaires plus proches des administrés, vindicte des ruraux contre la colteuse politique des
chemins de fer nationaux et des grands travaux dont ils avaient souvent I’ occasion d’ étre eux-
mémes |es acteurs 106,

Aussi, deux lois réformerent-elles les attributions des conseils généraux et des conseils
municipaux en 1866 et 1867 dans un sens plus libéral et décentralisateur.

Le conseil général107 recoit en 1866 |es responsabilités suivantes :
«Article premier. Les conseils généraux statuent définitivement sur les affaires ci-
apres désignées, savoir : [...]

- 6° classement et direction des routes départementales [...], projets, plans et
devis des travaux a exécuter pour la construction, la rectification ou
I entretien des routes départementales|...] ;

- 7° classement et direction des chemins vicinaux de grande communication ;
désignation des chemins vicinaux d'intéré commun [...] répartition des
subventions accordées sur les fonds départementaux aux chemins vicinaux de
grande communication ou d’ intérét commun ;

- 9° déclassement des routes départementales, des chemins vicinaux de grande
communication et d’intérét commun ; désignation des services auxquels sera
confiée I'exécution des travaux sur les chemins vicinaux de grande
communication et d'intérét commun; [...] »

Les communest® recurent en 1867 la possibilité d’ augmenter leurs ressources en votant
«trois centimes extraordinaires exclusivement affectés aux chemins vicinaux ordinaires »
(article 3).

Enfin, une troiséme Loi du 11 juillet 18681%° mit en place un plan de subventions aux
communes de 100 millions sur 10 ans, et créa une « caisse des chemins vicinaux » chargée de
faire des « avances » remboursées en 30 ans au taux de 4 %, et dotée de 200 millions de francs
sur 10 ans. Il y avait donc une nouvelle avancée budgétaire.

105 syr ce débat avorté, ibidem, pages 36-37. La Loi du 11 juillet 1868 autorisa & voter une 4™ journée ala place
des 3 centimes extraordinaires de laloi de 1867, lorsgue les centimes dépassaient |e nombre de 10 (article 3).

106 |_a main-d’ csuvre des grands travaux urbains est d’origine rurale et continue souvent de vivre & la campagne
une partie de I’année. Le cas des magons de la Creuse, qui migraient vers Paris de mai a novembre est le plus
emblématique, mais se reproduisait a plus petite échelle pour les autres grandes villes. C'est une tradition
ancienne — le futur député Martin Nadaud (1815-1898) fait son premier voyage (a pied) en 1830 (Mémoires de
Léonard, ancien gargon macon, Duboueix, 1895) — qui se développe fortement avec les travaux de I’Empire. Sur
ces migrations, voir Weber, La fin desterroirs, op. cit.

107 oi sur les conseils généraux, du 18 juillet 1866, PTQ 1863-1866, pages 417-421.

108 |_oj sur les conseils municipaux, du 24 juillet 1867, PTQ 1867-1870, pages 67-71.

109 |_oi relative & I’ achévement des chemins vicinaux et & la création d’ une caisse spéciale pour leur exécution,
du 11 juillet 1868, PTQ 1867-1870, pages 195-196.
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Aprés la défaite de 1870, une nouvelle 10i110 régit les conseils généraux a partir de 1871.
En ce qui concerne leurs attributions en matiére de routes, elle reconduisit purement et
simplement dans son article 46 leurs prérogatives de laLoi du 18 juillet 1866, citées plus haut.

La grande nouveauté de la Loi de 1871 est la création d’un bureau permanent du conseil
général, la « commission départementale » (article 2), qui partage de fait lafonction d’ exécutif
du département avec le préfet.

Plus précisément, en ce qui concerne les routes, la commission devint la maitresse de la
petite vicinalité :

«Article86. La commission départementale prononce, sur |'avis des conseils
municipaux, les déclarations de vicinalité, le classement, I’ ouverture et le redressement
des chemins vicinaux ordinaires, la fixation de la largeur et de la limite des dits
chemins.

Elle exerce a cet égard les pouvoirs conférés au préfet par les articles 15 et 16 de la
loi du 21 mai 1836. »

L’ évolution des responsabilités en matiére de chemins vicinaux est achevée pour le siecle,
la grande réforme des conseils municipaux de 1884111 ne changeant pratiquement rien dans ce
domaine.

Le mouvement de déclassement des routes départementales fut relativement important : en
1864/1865, |e recensement en décomptait 46 920 km dont 17 700 restaient classées en 1900 et
13000 alaveille de la Grande Guerre.

La derniere étape de I'achévement des chemins vicinaux ordinaires fut permise par
I’adoption d'une «norme» plus réduite. Les subventions furent accordées «a titre
exceptionnel » a partir de 1900 a des voies dont la chaussée ne faisait que 3 métres au lieu des
5 métres réglementairest12,

Enfin, ce ne fut qu'en 1903 que la Loi de finances du 31 mars offrit aux communes la
possibilité de remplacer la prestation en nature par une « taxe vicinale ».

Le bilan est éloquent : la longueur des routes « carrossables » a doublé dans la seconde
moitié du siecle, aprés avoir vraisemblablement déja doublé une fois depuis 1835.

Nous avons illustré la constitution du réseau routier et sa comparaison avec le réseau ferré
en Annexe B, Illustrations 1 a 6.

En 1850, on compte 280 000 km de routes réellement carrossables, dont 35000 km de
routes nationales et 36 000 km de routes départementales, plus 50 000 km de chemins
vicinaux de grande communication sur 65 000 km classés, et 160 000 km de chemins vicinaux
sur 580 000 km classés.

En 1900 le réseau compte 570 000 km de routes (sur le territoire amputé de I’ Alsace et de
la Lorraine), dont 38 100 km de routes nationales, 17 700 km de routes départementales,
162000 km de chemins vicinaux de grande communication (comprenant 30000 km
d anciennes routes départementales déclassées), 75000 km de chemins vicinaux d'intérét
commun et 275 000 km de chemins vicinaux ordinaires.

110 |_oi sur les conseils généraux, du 10 aolt 1871, PTQ 1871-1875, pages 11-27.
111 |oi sur I’organisation municipale, du 5 avril 1884, PTQ 1892, pages LXXX aCXV.
112 \/oir André Guillerme, op. cit., pages 65-66.
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La constitution du réseau routier francais sur lequel I’automobile va se développer est
pratiquement achevéells,

Trés objectivement, la France a alors «les meilleures routes du monde » a cette époque,
comme |’ exprime avec lyrisme Félicien Hennequin!4 en 1905 :

«Un pays comme le nétre [...] pourvu d un réseau de voies incomparables par leur
nombre et leur longueur, leur distribution sur tout le territoire, leur construction et leur
entretien; un pays plein de ressources de tout genre qui contient des richesses
artistiques partout et offre les aspects les plus riants et les plus variés avec les attraits et
le pittoresque d’ innombrables vallées, fleuves et rivieres, de la mer et de la montagne,
un tel pays est, par excellence, le pays du “ tourisme automobiliste” . »

Un dernier point de I’ histoire de la vicinalité, que nous ne détaillerons pas ici, est que les
evolutions conflictuelles des responsabilités des diverses collectivités en matiere de routes se
sont doublées d’'une compétition féroce entre les divers «corps» qui les géraient : corps
préfectoral, ingénieurs des ponts et chaussées, conducteurs des ponts et chaussees et agents-
voyers. Le lecteur peut, encore une fois, se reporter a |I’ouvrage d’ André Guillerme, dont le
titre « Corps a corps sur la route » fait plaisamment référence a I’ preté de ces luttes entre
corps administratifst1s,

L’équilibre péniblement atteint entre les diverses collectivités, les divers Corps, les
ressources budgétaires, va certainement étre une des raisons du blocage de I’ évolution des
routes au début du XX siécle, lorsgue I’ automobile réclamera des bouleversements. Tous
refuseront de le remettre en question et les réformes nécessaires attendront les années 1930.

Notamment, la fin du siécle est caractérisée par «Le déclin des agents-voyers!i6 »
corrélatif al’achevement du réseau vicinal. Cette organisation ne sera pas capable de s’ adapter
aux nouvelles demandes liées a I’automobile. Or, il ne faut pas oublier que la vicinaité
concernait plus de 90 % du linéaire des routes (534 000 km sur 585 000 en 1910).

L’enjeu majeur de |’ entre-deux-guerres sera de moderniser les routes, leur administration
et leur financement.

Cela nécessitera une réforme qui accélérerale déclin des services vicinaux. De 59 en 1888,
ils ne seront plus que 36 en 1920, une Mmoitié s appuyant sur leur réle de services municipaux
de grandes villes de province, dans une ambiance souvent clientéliste, |’ autre moitié subsistant
dans des départements pauvres encore amateurs de prestations en nature peu colteusest!’. Ils
ne seront plus que 14 en 1940, lorsque leur suppression définitive est décidée par laLoi du 15
octobre 1940118,

113 Voir un exposé des réalisations de 1900 a 1914 au Chapitre 7, 1l. En 1910, il y aura 38 194 km de routes
nationales, 13 030 km de routes départementales, 172 300 km de chemins vicinaux de grande communication,
76000 km de chemins vicinaux d'intérét commun et 285700 km de chemins vicinaux ordinaires, selon
I’ Annuaire statistique de la France, Rétrospectif, 66 vol., nouvelle série n°8, INSEE, 1961, page 190.

114 Fglicien Hennequin, Rapport sur I’ évolution automobiliste en France de 1899 & 1905, Imprimerie nationale,
118 pages, 1905 (Bibliotheque du Trocadéro, cote C308). On reviendra sur ce document capital et sur son auteur.
115 voir André Guillerme, op. cit., « Deuxiéme partie : Les hommes », pages 83-160.

116 | pidem, pages 155-158. A. Guillerme esquisse les causes de cet immobilisme.

117 1 bidem, pages 73-75. Voir notamment la carte des disparitions des services vicinaux.

118 qur |e déclin de la vicinalité aprés 1918, consulter aussi Jean-Claude Thoenig, L’ administration des routes et
le pouvoir départemental. Vie et mort de la vicinalité, Cujas, 125 pages, 1980. Toutefois, nous sommes
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De nouvelles sources de financement seront (péniblement!) mises en place dans les
budgets de I'Etat et des départements. Mais la prestation en nature avait la vie dure, elle
continuera a étre utilisée par les communes rurales, et ne disparaitra que vers 1960119,

La querele du déclassement ou de |’ extension des routes nationales.

L’ historiographie s'est focalisée sur les tentatives de décentralisation de la totalité du
réseau des routes nationales entre 1887 et 1895120, En fait, au tournant du siecle, on trouve
auss des propositions d’ extension du réseau national, qui sont rarement évoguées. Ces projets
de réforme du systéme des réseaux routiers seront traités au chapitre 7, 11-1 Les prodromes de
la réforme du systeme routier (1903-1906) ci-apres.

En 1887, le député Emile Keller déposa la proposition de loi suivante :

«Article 1%, [...] lesroutes nationales et les routes départemental es sont déclassées
et deviennent des chemins de grande communication appartenant aux
départements.121 »

Il estimait que cette opération ferait gagner prés de 10 millions de francs par an al’ Etat.

Une premiére objection fut soulevée: les routes nationales avaient un réle militaire
essentiel, qu’il convenait de sauvegarder. Une commission spéciale instituée par le ministre de
la Guerre fit un rapport, qui fut adressé au ministre des Travaux Publics le 29 octobre 1887, et
qui se prononcait résolument contre la disparition du réseau national. Puis, il y eut un nouveau
rapport défavorable du Consell supérieur de la Guerre en 1890.

Evidemment, un certain nombre de parlementaires étaient tout aussi opposés a ce projet, et
traduisaient ainsi les craintes des Conseils généraux devant les promesses de I Etat sur la
compensation des nouvelles charges financieres d’ une telle décentralisation. Il leur paraissait
clair que cela aboutirait rapidement al’ augmentation des dépenses départemental es.

En 1895, laLoi de finances présentée ala Chambre pour 1896 proposait (article 65)122 :
«A partir du 1% janvier 1897 I'entretien des routes nationales sera remis aux
départements apres entente avec chaque conseil général sur les bases ci-apreés. [...] »
Le président du Conseil, Léon Bourgeois, présentait cette réforme comme un probléme
d’ économies budgétaires. L’article trouva une majorité et fut voté a la Chambre, mais il fut
digoint au Sénat. Puis survint la chute du gouvernement Bourgeois en avril 1896. Enfin, en
1896, le rapport Bardoux contesta |’ évaluation des économies de la proposition, concluant
méme a un surcolt. Le Sénat repoussa donc définitivement le déclassement des routes
nationales en 1897.

extrémement loin de partager les analyses de celui-ci, a la fois dans I’ exposé des faits et sous leur aspect de
sociologie politique ; voir notamment notre chapitre 7, I1-1.

119 voir le «manuel de gestion » datant de 1950 de Gaston Montsarrat, Les chemins vicinaux, Publications
administratives, 1%° édition 1922, 3°™ édition refondue par Jean Lelandais, 1950. CHE, cote TTPIR 101.

120 par exemple Georges Reverdy, op. cit., ou A. Brunot et R. Coquand, Le Corps des ponts et chaussées,
Editions du CNRS, 915 pages, 1982 (voir pages 411-416).

121 K eller, séance du 29 octobre 1887, Proposition de loi, in Documents parlementaires, Chambre, 1887, Annexe
n°2067, page 201. Emile Keller (né en 1828) est député du Haut-Rhin de 1859 & 1870, puis de Belfort en 1871, et
réélu en 1881 et 1885. Il proposait aussi de remettre la nomination et la gestion de tous les personnels aux
Conseils généraux, al’ exception desingénieurs et conducteurs des ponts et chaussées.

122 Discussion du texte & la Chambre le 30 novembre et le 7 décembre 1895. Sur ce débat : A. Brunot et
R. Coquand, Le Corps des ponts et chaussées, op. cit. (pages 411-416).
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En fait, ce débat dépassait largement le cadre de la simple gestion des routes national es et
était lié a une offensive en regle envers le corps des ponts et chaussées. Une proposition de | oi
des députés Camille Pelletan, Laur et Hubbard du 5 mars 1887 proposait sa disparition et sa
fusion avec le corps des conducteurs. Elle faisait suite a une petite dizaine de propositions du
méme genre depuis 1881.

Le corps des ponts et chaussées était entré en «régression'23 » entre 1881 et 1895. Les
péripéties de cette période dans lesquelles le Corps des ingénieurs des ponts et chaussées fut
impliqué sont complexes: krach de I’'Union générale en 1882, mise au ralenti des grands
travaux de construction de chemins de fer et des canaux du Plan Freycinet apres 1882, recul
de I'influence francaise dans les travaux publics a I’ éranger, affaire de Panama qui culmine
en 1892, scandale de I'effondrement de la digue de Bouzey en 1895, revendications des
conducteurs des ponts et chaussées, etc. Les effectifs des ingénieurs en service au ministére
des travaux publics diminuent de 547 en 1883 a 444 en 1907.

Parmi les arguments qui furent utilisés, celui du déclin du trafic, apparut en 1887. Par
contre, lors du débat de 1895, le député Descubes fit état, en faveur du maintien du réseau
national, de I’ apparition de I’ automobile :

«Je lisais dans I'Engineering un article fort curieux, fort intéressant sur le
développement que paraissait prendre a |'heure actuelle cette industrie de la
locomotion automobile [...] Je crois qu'il serait téméraire, en déclassant les routes
nationales, de nous priver d un instrument aussi puissant [...qui pourrait fournir] dans

un avenir prochain une meilleure solution a de grands transports a bon marché.124 »

En conclusion, on ne doit donc pas accorder trop d’importance aux propositions de
déclassement des routes nationales, qui ne furent qu’une des péripéties d'un ensemble de
luttes politiques et administratives plus vaste.

Un éément est toutefois a retenir : |’ affaiblissement général du service des ponts et
chaussées et notamment de ses services de voirie. On a vu gqu'il en allait de méme pour les
agents-voyers départementaux. Ce qui n'alait évidemment pas faciliter les nécessaires
adaptations des routes ala bicyclette et al’ automobile.

LE REGNE DU MACADAM.

Sans entrer dans la technique, les chaussées de |’ époque se présentent sous deux formes:
des «routes pavées » et des «routes empierrées ». Ces dernieres, ains dénommees dans la
terminologie officielle, sont faites de « macadam », agglomérat de pierres concassees!?.

123 voir A. Brunot et R. Coquand, Le Corps des ponts et chaussées, op. cit. Le mot « Régression » est le titre
méme de la Partie qui traite de la période 1881-1895, pages 339 a 425. L' exposé assez complet des faits n’est
mal heureusement pas accompagné d’ une analyse poussée des raisons de I’ hostilité parlementaire. Elles parai ssent
complexes. L’implication politique du corps des Ponts est importante : il a fourni tous les ministres des travaux
publics de 1877 a 1881 (sauf de Freycinet, ingénieur des mines), Cavaignac, ministre de la Marine en 1892 et
ministre de la Guerre en pleine affaire Dreyfus en 1898, et un président de la République, Sadi Carnot 1887-
1894). Il y aauss les tensions nées de |’ application des lois décentralisatrices sur les départements (1871) et les
communes (1884), I’ arrét des programmes d' infrastructures da a la longue crise économique débutant en 1882, et
les luttes entre les Corps de fonctionnaires étudiées par Guillerme.

124 Chambre des députés, Débats parlementaires de 1895, page 2 755.

125 pPour un résumé de I’ histoire technique du macadam, voir Sabine Barles, André Guillerme, La congestion
urbaine en France (1800-1970), 277 pages, 1998, pages 86-91.
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En 1900, on peut estimer grossiérement qu'il y a 2500 a 3000 millions de m? de
chaussées, dont 9 millions de m2 a Paris et 30 millions dans | agglomération parisienne et les
villes de province de plus de 30 000 habitants!26. Les chaussées urbaines représentent donc
moins de 1,5 % du total. A Paris, 15 % des chaussées sont empierrées. Cette part doit croitre
tres fortement en banlieue parisienne et en province.

Pour les routes proprement dites, on peut se faire une idée de |’ état réel des chaussées a

travers les statistiques des routes nationales, dont |e tableau ci-dessous donne un extrait12?7,

Tableau 1. Longueurs des routes nationales empierrées et pavées par départements en 1894.

Longueur km ou % empierrée pavée totale empierrée pavée
Nord 61,929 527,91 589,839 10,5% 89,5%
Pas-de-Calais 433,274 250,335 683,609 36,6% 63,4%
Seine 21,506 95,291 116,797 18,4% 81,6%
Seine-et-Oise 415,206 320,599 735,805 56,4% 43,6%
Yonne 511,158 17,944 529,102 96,6% 3,4%
Lot 277,810 0 277,810 100% 0%
Vendée 539,435 0 539,435 100% 0%
Total 35495,828 | 2427,233 | 37 923,061 93,6% 6,4%

Le réseau national compte donc 37 923 km, dont 35496 de «routes empierrées» et
2 427 km de «routes pavées », soit 6,4 % du total. Ces derniéres sont tres majoritaires dans
les départements trés industriels du Nord ou du Pas-de-Calais, ou trés urbanisés comme la
Seine ou la Seine-et-Oise, et dga quasiment absentes dans les départements plus ruraux,
méme peuplés comme I’ Yonne, ainsi que le montre |e tableau suivant. 13 départements n’ ont
aucune route pavée, comme le Lot ou laVendée.

Les routes départementales et les chemins vicinaux devaient étre encore moins paves que
les routes national es, méme dans les départements les mieux dotés en pavage.

[-3 LESROUTES, « AGENT DU CHANGEMENT ».

Le développement des routes, complétant celui des chemins de fer, permit un
désenclavement du monde rural, dont les conséquences furent multiples: il ne s agissait pas
simplement de |’ acheminement des produits agricoles.

L’accés de tous aux écoles primaires souvent trop lointaines fut rendu possible; le
fonctionnement des marchés et des foires fut profondément modifié; les liaisons entre les
campagnes qui comptaient 60 % de la population et les villes furent bouleversées; les
« migrations » saisonniéres devinrent plus faciles, préparant al’ installation définitive en ville;

126 Pour Paris, |a surface de 9 millions de m? est dans Vanneufville, Clairgeon et Launay, Communication au
11°™ Congreésinternational de la route a Rio-de Janeiro, 1959, page 24. Nous avons fait une extrapolation selon
les populations: on a noté ci-dessus que Paris compte 2 760 000 habitants et que I'ensemble des grandes
agglomérations (plus de 30 000 habitants) compte 5 300 000 habitants.

Le calcul des surfaces de chaussées des routes est trés approximatif.
127 Ministére des Travaux publics, Routes nationales, recensement de la circulation en 1894, Imprimerie
nationale, 110 pages, 1896.
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la diffusion de la culture urbaine fut facilitéel28, Tout ceci explique le développement continu
des transports individuels a coté des transports de marchandises.

Les gains sur les « temps de parcours » avaient été considérables. C' est donc un « systéme
technologique mature », articulé sur la circulation des voitures attel ées et le chemin de fer, que
I"automobile va venir parasiter sans le modifier dans un premier temps.

Pour résumer ces changements en termes de «temps de parcours», plutét que de le
paraphraser, citons encore une fois André Guillermel29

«Alors qu’en 1835, on trouvait difficilement une route & moins de quatre kilometres
a la ronde, deux générations plus tard, en 1900, il était impossible de se perdre: a
moins de 300 metres, un chemin carrossable menait a I’agglomération la plus proche.
Avec un réseau routier auss dense, le paysan n'était plus isolé pour écouler ses
produits. Gréace a la vicinalité, le prix du blé tendait & s'uniformiser sur I’ensemble du
territoire et, de fait, passé 1850, on ne verra plus de crise frumentaire. Le trafic viaire
qu’on peut évaluer a 0,2 milliards de tonnes kilométriques en 1835 passa a 3 milliards
en 1856 et augmenta encore apreés cette date, malgré la concurrence du chemin de fer.
Car [...] il nefaut pas négliger la partie cachée de cet iceberg que représente le volume
total du trafic quotidien: I'éargissement et |'entretien des voies ont permis la
démocratisation de la traction animale — caleches, chars a banc, etc.

[...] entre 1850 et 1910 [...] le temps de transport a été divisé par trois, favorisant
ains la migration saisonniére campagnes/ville avant la fixation définitive dans le tissu
urbain. Dans ce désenclavement, |’agriculteur devenait de plus en plus dépendant de
son chef-lieu d'arrondissement qui lui insufflait un mode de vie peu sensible au
régionalisme. De son c6té, le citadin aisé pouvait maintenant atteindre en moins d’un
jour la capitale, voir les plus grandes villes étrangeres du vieux continent, grace aux
diligences ou aux chemins de fer.

L’automobile et la locomotive réduisaient encore les distances, mais le gain de
temps réalisé par le “ moteur” restait relativement faible comparé a celui aménagé par
le “ porteur” . Pour aller de Paris a Geneve, il fallait plus de huit jours en 1800, 6 jours
de moins 50 ans plus tard gréce a la voirie continue. 1l fallait une demi-journée pour
couvrir la distance par le train ou I’automobile en 1920 : la locomotion n’économisait
qu'une journée et demie. De la méme maniere, le transport d’'une tonne de blé
d' Inguignel & Lorient (20 km) prenaient trois journées de charroi en 1830, une demi-
journée en 1880, une heure en 1930 : le chemin faisait gagner deux journées et demie,
I” automobile une demie. »

Pour illustrer son propos, Guillerme propose les cartes des réseaux du département de
I’Ain en 1835 et 1894, qu'on trouvera reproduites en Annexe B, Illustration 4-5-6; leur
évolution est saisissante visuellement. Nous y avons gjouté la carte des chemins de fer dans
I’Ain en 1900 ; la desserte ferroviaire est plus fine qu aujourd’ hui, mais incomparablement
moins poussee que celle du réseau viaire. La longueur des chemins de fer y est de 700 km
environ, contre 452 km de routes nationales. Mais, le réseau routier compte environ 5000
km: c'est évidemment lui qui assure la desserte fine du département. Et c’est lui que vont
utiliser les automobiles...

128 pPour un exposé détaillé de tous ces points, voir Eugen Weber, La fin des terroirs, op. cit.,, Ch. 12 e. s. La
population, vivant dans des agglomeérations de plus de 3 000 habitants compte environ 40 % du total en 1900.
129 André Guillerme, op. cit., pages 75 & 79.
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-4 PARCSDE VEHICULESATTELESET ANIMAUX DE TRACTION.

L’année 1894, ou le ministére des travaux publics réalise un recensement de la circulation
sur les routes nationales, précéde d’'un an la fondation de I’ Automobile-Club de France qui
marque |’organisation du monde de |'automobile. Nous présenterons les ééments
caractéristiques tirés de ce recensementl30, qui seront complétés par ceux des autres
recensements pour présenter un tableau général de la circulation en France.

Le parc de véhicules attelés de toute nature dépasse 6 millions. Félicien Hennequin indique
en 1904 |es chiffres suivantsts! :

- «[il existe] environ 1 600 000 voitures a traction animale [...] suspendues destinées
au transport de personnes et assujetties a I'impdt direct spécial rétabli en 1872 » ;

- «laderniere statistique agricole tirée de |’ enquéte décennale de 1892 indique que le
nombre des “véhicules pour transports’ (charrettes, voitures, etc.), séléve a
3798 774, auxquels il faudrait ajouter tous ceux des villes affectés au transport des
personnes et de marchandises et aussi des communes rurales, non employés a
I"agriculture »;

- [soit] 2 700 000 véhicules hippomobiles [...] susceptibles d'étre mis simultanément
en service et, a ce titre, compris dans le role des prestations (1902)132 »,

Le cheptel chevalin de la France compte, en 1894, 2 807 000 chevaux soumis a un impot
direct et & un recensement a des fins militaires. Leur nombre sera de 3 169 221 en 1905 et se
maintiendra jusgu’ en 1913 avec 3 220 00 tétes. Aux chevaux, il faut gjouter 219 000 mulets et
360 000 anes, sans compter 1 800 000 boaufs (dont une partie de boaufs de travail)133,

Si on se référe a son maximum de 1913, le trafic des voitures attelées atteignait 70 % de ce
niveau en 1863, et ne descendit qu'a 80 % du maximum en 1921,17 % en 1934 et 7 % en
1938. Cette évolution chevauche notre périodisation.

Le parti que nous avons retenu a été de procéder a deux études d’ensemble dont les
éléments ont été répartis aux endroits significatifs des divers chapitres. Nous résumerons leurs
conclusions dans chacune des deux premieres Parties.

Le lecteur se reportera donc aux deux études d’ ensemble en Annexe A :
- « Annexe 10. Les parcs de véhicules de 1893 a 1939 »,
- « Annexe 11. Evolution des trafics de 1851 & 1939 ».

130 Ministére des Travaux publics, Routes nationales, recensement de la circulation en 1894, Imprimerie
nationale, 110 pages, 1896.
131 Fdlicien Hennequin, Rapport & la Commission extraparlementaire des automobile sur les accidents, 1904.
132 |_a prestation en nature comportait la fourniture de « voitures attelées », et ne portait donc pas sur les voitures
en exces par rapport au nombre d’ animaux détenus.
133 Un article de la revue Omnia, en 1907, page 65, citant Le Journal d Agriculture, indique 2 911 000 tétes en
1885, 2849 658 en 1896, 2903 063 en 1900 et 3169221 en 1905. L’Annuaire statistique 1966. Résumé
rétrospectif, 72éme vol., nouvelle série n°14, INSEE, donne des valeurs identiques pour ces années la et nous a
fourni les valeurs du nombre de chevaux en 1894 et 1913, ainsi que celles des mulets et anes. 1l y avait auss
1 798 000 boaufs dont une partie non précisée utilisés pour les travaux agricoles et un peu pour la traction.

Comme I’ on voit, latraction animale ne souffrait pas encore de la concurrence de |’ automobile naissante.
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VOITURES PARTICULIERES ET VOITURES DE MARCHANDISES.

En ce qui concerne les parcs de véhicules attelés et leurs animaux de traction, on dispose
de plusieurs sources :

- des @éments épars cités dans des Rapports administratifs et des revues automobiles,
qui sont intéressants par les commentaires qui en sont faits,

- des données globales sur les cheptels d animaux de traction dans les récapitulatifs
publiés par I'INSEE, par exemple dans |’Annuaire statistique 1961. Résumé
rétrospectif, 66°™ vol. nouvelle série n°8, INSEE34,

- deséémentstrés détaillés tirés des statistiques fiscales, les plus intéressants.

Voitures particulieres attelées, animaux de traction, bicyclettes, motocyclettes et
automobiles sont soumis a des impbts dont les définitions, des analyses annuelles, et des
tableaux récapitulatifs sont publiés dans le Bulletin de statistique et de |égislation comparée
(BSLC)135.

Le nombre de « chevaux, mules et mulets » imposés au titre des voitures particulieres (et
indiqué dans le tableau) ne comprend pas la totalité du cheptel équin, qui est de 3 026 000
animaux en 1894, 3 290 000 en 1903 et 3 400 000 en 1913136,

Le tableau ci-dessous donne quel ques points de reperes sur le parc de voitures particuliéres
attelées, qui sont imposées depuis 1862 (le BSLC ne publie pas les chiffres tous les ans)13.
Les données ne sont plus publiées apres celles de 1913 ; I'impbt semble avoir été supprimé
avec les autres impots directs d’ Etat ala création de I’ impét sur le revenu.

L es valeurs sont données au 1% janvier de chague année.

Tableau 2. Les voitures particulieres attel ées et leurs animaux d’ attelage avant 1914.
Taxeentiere (1/1) Demi-taxe professionnelle (1/2) Total

4 roues |2 roues|Chevaux | 4roues | 2roues | Chevaux |Taxel/1 | Taxe1/2 | Voitures |Chevaux*
1894 (179 73292 167 | 130 686 | 186 510 | 989070 |1024 427 | 271899 |1 175580 |1 447 479 |1 155 113
1901|161 590 |96 567 | 111 695 | 217 874 | 1117846 | 1140317 | 258 157 |1 335720 |1 593 877 |1 252 012
1904|152 164 |59 245 [ 104 796 | 225195 |1170958 | 1183368 | 211409 |1 396 153 |1 607 562 |1 288 164
1909 (131 483 |86 451 | 90489 | 234834 | 1254220 | 1249109 |217 934 |1489 054 |1 706 988 |1 339 598
1912 (117 662 |84 148 | 79845 | 235646 |1285667 | 1268823 | 201810 |1521 313 |1 723 123 |1 348 668
1913 (112 68283 208 | 76 850 | 236 366 | 1300250 | 1278 460 | 195890 |1536 616 |1 732 506 |1 355 310
* Total des chevaux, mules et mulets imposés au titre des véhicules particuliers.

Comme on le voit, le nombre de voitures a augmenté de 1 447 479 en 1894 a 1 732 506 en

134 | dem pour I’ Annuaire statistique 1966. Résumé rétrospectif, 72°™ vol. nouvelle série n°14, INSEE.
135 Une collection compléte des BSLC est disponible a la Bibliothéque historique du Département d’ histoire du
Comité pour I’ histoire économique et financiére de la France.

La forme des analyses annuelles varie, et comporte souvent une analyse par départements, donnant plus de
détails que les récapitulatifs sur les totaux de chaque catégorie de véhicules. |l est indispensable d' utiliser de
préférence ces états pour présenter I’ évolution des taux de motorisation et de possession de bicyclettes.

Toutefois, certaines des premiéres années ne sont pas renseignées, sauf par des tableaux récapitulatifs. Les
analyses s arrétent mal heureusement en 1933 pour I’ automobile et 1937 pour les bicyclettes.

Le Journal des Débats semble avoir publié des statistiques annuelles pour la circulation attel ée.

136 Source, ministére de I’ Agriculture, compilé in Annuaire statistique rétrospectif 1961, op. cit., INSEE.
137 Loi du 2 juillet 1862, articles 10-18. Voir BSLC 1895 1-459, 1902 2-144, 1905 2-180, 1913 1-670, 1914 1-
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1913. Le nombre de chevaux a augmenté en proportion.

En janvier 1901, I'impét direct décomptait ainsi 1 593 877 voitures particuliéres:
- 258 157 voitures « a usage non professionnel » (soumises ala « taxe entiére »),
o dont 161 590 a4 roues et 96 567 a2 roues,
o avec 111 695 chevaux et mulets, soit 8,9 % seulement du total,
- 1335720 voitures « a usage professionnel » (soumises ala « demi-taxe »),
o dont217 874 a4 roueset 1117 846 &2 roues,
o avec 1140 317 chevaux et mulets, soit 92 % seulement du total,
- soit un total de 1 593 877 voitures particuliérestirées par 1 252 012 animaux,
- sur un total denviron 4000000 animaux destinés aux travaux agricoles et au
transport de marchandises!38, dont 2 100 000 chevaux, mulets et anes, et de I’ ordre
de 2 000 000 de beaufs et vaches de travail.

Comme le montre le tableau, « I’ usage professionnel » est trés majoritaire. Les véhicules a
4 roues sont trés minoritaires dans I’ensemble, mais représentent 60 % des véhicules «non
professionnels » des classes les plus riches.

Cette prédominance des voitures a 2 roues du type caleche est caractéristique d'une
circulation presgue toujours attelée a un ou deux animadx.

Les statistiques des voitures particulieres du BSLC donnent des décompositions par
département. La Seine comptait, en 1912, 13 188 voitures et 11 585 chevaux, mules et mulets
imposés, soit 1% du total, dont 4 548 voitures et 4 524 chevaux, mules et mulets a Paris.
C’ est tres peu vis-a-vis de sa population, 10,5 % du total national.

L'IMPORTANCE DES VOITURES PUBLIQUES.

Les «voitures publiques » attelées sont soumises a un imp6t indirect spécifiquel. En
1913 on en compte 133 675 voitures publiques.
Tableau 3. Les voitures publiques en 1913.

Places/ voiture lou? 3 4 5 6 7a20 | 21a50 | plusde50 Total

Voitures 73102 | 14967 | 26598 | 2799 | 7162 | 7330 1710 7 133675

On peut les répartir sommairement en 9 047 «voitures de transport en commun » de
7 places et plus, tant urbaines que rurales, et 124 628 « voitures publiques individuelles » de 6
places et moins.

Elles subsistent encore dans les années 1920 : il en reste 48 203 en 1923 et 37 966 en 1924.

La Seine intervient pour 21 % dans le total, avec 28 389 voitures publiques en 1913. Le
nombre de voitures particuliéresy est 2 fois moindre, avec 13 188 voitures seulement en 1912.

Il y a donc une voiture publique pour 10 voitures particuliéres. Ce qui est considérable. A

138 || est probable qu'une partie d’entre eux est attelée occasionnellement & des voitures particuliéres et
réciproguement.

139 Nous n’avons trouvé de données dans le BSLC que pour 1913. Le nombre de voitures publiques automobiles
est faible (environ 15 000) et elles ont remplacé des fiacres. 1l est certain, bien que nous n’ayons pu le vérifier,
que les tramways et « omnibus sur rails» ne sont pas imposés a ce titre, et presque certain qu'il en va de méme
pour les voitures de messagerie et de lignes subventionnées de transport en commun.
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titre de comparaison, la France de |’an 2000 ne comptait que 44 000 taxis.

Cette importance des voitures publiques, non seulement dans la Seine et les treés grandes
villes, mais aussi dansles villes moyennes, est trés caractéristique de laFin de siecle.

L’ importance numérique de la profession des voitures publiques (plus de 150 000 cochers
et personnels divers, sans compter leurs fournisseurs de chevaux, voitures, nourriture et
accessoires) expligue que I’ on puisse écrire abon droit en 1897 que :

«le cocher defiacre[...] est une puissance éectorale » 140,

De fait, cette profession sera a la pointe des contestations (précoces et tardives) de
I” automobile.

[-5 LESTRAFICS.

LA RECONSTITUTION DES TRAFICS.

On ne dispose pas d étude d’ ensemble sur I’ évolution de la circul ation routiére avant 1939.
La principale référence utilisée, Jean-Claude Toutain, Les transports en France de 1830 a
196541, 1967, ne présente pas un niveau de détail suffisant et —surtout — est erronée et
incompléte en ce qui concerne lacirculation attelée. 11 nous adonc fallu réaliser cette étude.

Nous résumonsici les résultats de I’ Annexe A 10 qu’ on consultera pour plus de précision. \

Le trafic routier se décompose selon les catégories suivantes : les divers réseaux : routes
national es, départemental es, chemins vicinaux, et leurs quatre types d’ usagers : « transport (en
commun) de voyageurs», transport de marchandises et produits agricoles, voitures
particulieres, et circulation du bétail (qui est trés importante)142,

Le probléme consiste a reconstituer une image du trafic a partir de plusieurs sources :
- leskilométrages des divers réseaux,
- des «comptages» sur les routes nationales ou départementales, distinguant les
divers types de trafic et fournissant des éval uations des tonnages transportés,
- des indications fragmentaires sur le taux d occupation des véhicules particuliers et
de transport en commun.

Attirons ici |'attention du lecteur sur la méthodologie complexe nécessaire pour
reconstituer les détails du trafic et de son évolution.

Les « comptages » de la circulation atteléel43, faits tous les sept ans environ sur les routes

140 Revue du Touring-Club, janvier 1897, page 16.
141 Jean-Claude Toutain, Les transports en France de 1830 & 1965, publiés dans Economie et sociétés, Cahiers
de I'Ingtitut de Science Economique Appliquée, n°8 septembre-octobre 1967, PUF, 310 pages, 1968. Voir en
Annexe 10 la discussion d'un certain nombre d’ erreurs méthodol ogiques de cet ouvrage.
142 On ' éudiera pasici les tramways et chemins de fer routiers, ni les cavaliers et animaux de bét.
143 La plupart des rapports des recensements jusqu’'en 1920/21 sont conservés a la Bibliothéque de I’Ecole
nationale des ponts et chaussées, notamment ceux de 1856/7, 1863/4, 1869 et 1876 absentsalaB. N. F.

Les recensements de 1928 et 1934 setrouvent alaB. N. F.
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nationales depuis 1845, et en 1863-64, 1869, 1876 et 1882 sur les routes départemental es'44,
avaient pour but de déterminer le « poids » de la circulation, principale cause de I’ usure des
routes. 1ls ne décomptent donc pas des «vehicules », mais des «colliers», ¢ est-adire le
nombre des animaux de trait, ce qui donnait une idée du poids des voitures!4s. IIs évaluent
auss les « tonnages utiles » transportést4s,

Nous avons limité les études détaillées a certains recensements qui scandent les grandes
étapes de notre histoire : 1863-64, 1894, 1903, 1913, 1921, 1928 et 1934.

Pour transformer les colliers en véhicules, il faut remonter aux « feuilles de pointage » qui
comportent I’indication du nombre de véhicules attelés, données qui N’ éaient pas agrégées
dans les «livres de comptages » départementaux, ni a fortiori dans le document national.
Heureusement, certaines Archives départementales ont conserveé des feuilles de pointage en
nombre suffisant.

Pour évaluer le nombre de voyageurs transportés, il faut disposer du «taux d’ occupation
moyen » des véhicules. Pour les voitures attel ées de transport en commun de voyageurs, on a
une évauation ancienne. Par contre, pour les véhicules particuliers, on ne dispose d aucune
donnée. On a retenu, faute de mieux, le taux d’ occupation des automobiles particuliéres dans
les années 1930, soit 2,3 personnes par véhicule.

L es débitstotaux lors desrecensementsde la circulation attelée sur lesroutes nationales.

Le tableau ci-dessous donne le déhbitl47 total en colliers de la circulation attelée sur les
routes nationales lors des recensements conserveést4s,
Tableau 4. Débit en « nombre de colliers moyen par jour » sur le réseau national .

Recensement 1851/2 1856/7 1863/4 1869 1876 1882 1888
colliers/jour 2442 246,4 2374 2399 | 206,7 | 2198 | 2405
Recensement 1894 1903 1913 1921 1928 1934
collierg/jour 231,8 2514 241 1804 | >67,8 > 38

La stabilité de ce trafic est remarquable jusgqu’ en 1913. La baisse enregistrée lors des
recensements de 1876 et 1882 est la conséquence de la défaite de 1870 et de la crise
économique qui s est ensuivie. La poursuite du développement du réseau ferré (36 800 km en
1900) et de son trafic n’avait guere affecté le trafic des routes nationales.

144 selon Toutain, pages 22-23, il y eut des comptages sur le réseau départemental en 1863-64, 1869, 1876 et
1882 et il m aurait retrouvé que celui de 1863-1864 a I’ Ecole nationale des Ponts et chaussées. Ce fut également
notre cas. Mais, il atrouvé chez divers auteurs le débit moyen total de ces comptages, page 23 (voir ci-dessous).
145 Des enquétes sur |e poids moyen des voitures de marchandises chargées compl étaient les données.

Pour calculer les poids ayant circulé sur les routes, les « colliers bruts » des deux derniéres catégories étaient
transformées en « colliers réduits » équivalents des « voiture de marchandise chargées » au moyen de coefficients
correspondants a leur poids respectifs. Mais, ceci ne nous intéresse pasici.

146 |_es recensements calculent aussi des « tonnages bruts » et des « tonnages utiles » transportés jusqu’ en 1921.
147 On parlera de « débit (journalier) » pour le nombre moyen de colliers ou voitures traversant une section
chaque jour, et de «trafic (annuel) » pour le nombre de « collier.km » ou « voiture.km » obtenu en multipliant le
débit journalier par 365 jours et par lalongueur des routes en km.

148 |_e premier recensement date de 1844/45, mais ses données étaient déja considérées comme perdues en 1894.

Le recensement de 1934 comporte le détail des véhicules a 1 béte ou a 2 bétes ou plus. On n'a donc qu’ une
valeur minimum du nombre de colliers.

-47-



On doit aussi constater que le trafic attel € ne décroit que lentement entre les deux guerres.

Au début, les voitures sont classées en cinq catégories fonctionnelles: «voitures
d' agriculture», «voitures de roulage», «Vvoitures pour messageries», «voitures
particuliéres » et « voitures vides ».

Puis, en poussant la logigue du classement par poids des véhicules, I’ Administration les a
regroupées a partir de 1882 en trois catégories correspondant chacune a un poids moyen par
collier : «voitures chargées de produits ou de marchandises», «voitures publiques pour
voyageurs » et « voitures vides ou particulieres!4® ». La connaissance des débits de « voitures
particulieres » nécessite donc, a partir de 1882, des calculs que nous détaillerons plus loin.

Les animaux sont aussi recenses a partir de 1882 en deux catégories : « bétes non attel ées »
et « bétes de menu bétail », qui seront transformeés en « équivalents de voitures chargées »1%0,
Cette donnée fait apparaitre que le nombre de ces animaux de bétail sur les routes nationales
est bien plus élevé qu’'on ne I'imagine. Ainsi, en 1894, il y avait, pour 100 véhicules, 23 gros
animaux non-attel és ou montés (bovins, équidés) et 49 tétes de menu bétail (ovins, caprins)?st,

On doit insister sur_cette présence massive d’animaux (troupeaux ou animaux conduits
ou divagants) sur les routes nationales, presque auss nombreux que les véhicules
hippomobiles.

Débits et trafics attelés en « colliers » sur I’ensemble des r éseaux.

Notre seconde étape sera |’ évaluation des trafics sur I’ ensembl e des réseaux.

Le débit des routes nationales est connu en détail. Leur longueur est donnée lors de chaque
recensement. Elle a trés |égérement augmenté sous le second Empire gréce a la construction
de quelques voies nouvelles puis est restée presque inchangee. Enfin, elle a augmenté de
3,5 % en 1921 avec laréintégration de I’ Alsace et de la Lorraine.

Le « réseau départemental » constitué en 1870, commence afaire |’ objet de déclassements
aprés cette date. Mais, il n'a pas changé physiqguement. Le fait qu'une partie des routes
départementales ait progressivement été reclassée en chemins vicinaux de grande
communication n’a évidemment affecté ni leur existence, ni leurs débits.

Les recensements semblent perdus, sauf celui de 1863-1864, mais le débit moyen total de
chacun est connu par divers auteurs'>2. On constate qu’il est pratiquement proportionnel a
celui des routes nationales (derniere ligne du tableau ci-dessous). On étendra cette hypothese
sur la base de la proportion en 1863-1864.

149 || s agit évidemment des «voitures vides» de transport de marchandises. La répartition entre « voitures
vides » et « voitures particuliéres » n' est plus faite a partir de 1882 ; or elle va évoluer fortement.

150 |es rapports sur les recensements exposent en détail la procédure de comptage, horaires, nombre de sections,
etc. En 1888 et 1894, on prend en compte les tramways et chemins de fer sur routes. Enfin, en 1903, on
commence a décompter les divers types d’automobiles et les bicyclettes. Outre la répartition par départements,
notons aussi des répartitions selon le type de routes (« pavées » ou « empierrées ») et selon lejour et lanuit.

151 Sur les bases définies ci-dessus le débit moyen recensé est de 231,8 colliers/jour, soit 186,9 véhicules, 42,9
tétes de gros bétail et 91,6 de menu bétail, soit pour 100 véhicules : 23 tétes de gros bétail et 49 de menu bétail.
152 Toutain, page 23. Références : Block, 1875, de Foville, 1880, Lucas, 1873 (voir le détail dans Toutain).
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Tableau 5. Débit en « nombre de colliers moyen par jour » sur le réseau départemental.

1863 1869 1876 1882
Routes départementalesRD |  169,1 177 160 158
Routes nationales RN 2374 239,9 206,7 219,8
RD/RN 0,71230 0,73781 0,77407 0,71884

On va donc traiter les routes départementales comme un réseau de longueur immuable
apres 1870 sous e vocable de « ex Routes départementales » (ex RD). Leur longueur durant la
période ou la France est amputée de I’ Alsace-Lorraine a été prise égale a celle de 1863-64, soit
46 220 km, pour tenir compte des quelques constructions de voies entre cette date et 1870
compensant cette amputation.

En 1921, pour tenir compte du retour de I’ Alsace-Lorraine, on a augmenté la longueur des
«ex-RD » et CVGC de 3,5 %, taux identique a |’ augmentation des routes national es.

L e réseau des « chemins vicinaux de grande communication » (CVGC) s est développé de
facon trésimportante durant la fin du X1X®™ siécle.

Toutain retient pour I’ ensemble des réseaux vicinaux un trafic égal au total du trafic sur les
routes national es et départementales, ce qu’il fait, dit-il lui-méme, « non sans témérité »153,

Une simulation sur la base de 1894 semble s accorder avec cette donnée peu étayée. Elle
est représentée par |e graphique ci-dessous.
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Débits en 1894 selon les réseaux. Abscisses en km, ordonnées en collier/jour.

Lestrafics en colliers résultant de la modélisation ci-dessus sont |es suivants.

En 1894 RN RD CVvGC autres CV Total

Milliards collier.km 3,21 2,83 3,68 1,86 11,58

En 1894, le trafic des «autres chemins vicinaux » (autres CV) est environ la moitié de
celui des CVGC. Le probléme (reconnu mais esquivé par Toutain) est que la longueur des
réseaux vicinaux augmente fortement jusgu'en 1894, aors que les routes nationales et
départementales ont une longueur quasi constante.

153 Toutain s appuie sur des « sondages faits par les Ponts et Chaussées vers 1863-1875 », dont il ne donne
mal heureusement pas les références (page 33). Il étend cette hypothése a tous les recensements.
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Pour en tenir compte, nous avons donc adopté une démarche ayant pour principe d’ établir
la cohérence entre e calcul des trafics par types de réseaux avec leur longueur.

On supposera que le trafic des chemins vicinaux autres que les CVGC est la moitié de
celui des CVGC, comme dans lasimulation réalisée pour 1894.

Pour évaluer le trafic sur les « chemins vicinaux de grande communication », on dispose
de I’évolution de sa longueur, mais on en est réduit a des hypotheses sur les débits. On peut
Iégitimement faire I’ hypothése que les débits y ont été a peu prés constants, a I'instar des
routes nationales et départementales. Nous adoptons sur la base de 1894 un débit invariant de
80 colliers par jour moyen sur les chemins vicinaux de grande communication pour les 3
premiers décomptes et un débit de 85 en 1903 et 1913. Pour 1921, on a pris une valeur
proportionnelle a I’ évolution du trafic attelé sur les routes nationales depuis 1913. Comme
pour les RN et ex-RD, on a augmenté la longueur des CVGC de 3,5 % en 1921 (retour de
I” Alsace-Lorraine).

Fai sons remarquer gque notre « hypothése » comporte deux points:

- le fait que le débit moyen ne change pas (ou peu) sur les chemins vicinaux entre
1864 et 1913, ce qui parait cohérent avec la grande stabilité du trafic sur les routes
nationales malgré les détournements de trafic qu’aurait dd induire la construction
d’importants linéaires nouveaux de chemins vicinaux ;

- la valeur retenue d'un débit de 80 colliers par jour en 1894, qui ressort de la
simulation ci-dessus, et est une hypothese plus fragile.

Le tableau™ ci-dessous récapitule les trafics en colliers sur les trois principaux réseaux
lors des recensements de 1856/57, 1863/1864, 1894, 1903, 1913 et 1921. La derniére colonne
des « kilométres équivalents » représente le trafic total divisé par le débit moyen des routes
nationales. Cet indicateur, qui augmente de 82 823 km en 1856/1857 a 150 746 km en 1921,
permet de visualiser I’ effet du dével oppement des réseaux secondaires.

Tableau 6. Trafics et débits en colliers sur les principaux réseaux de 1856 a 1903.

Année | Population RN RD CVGC |Autres| Total km
million hab. et ex-RD CV |réseaux |équivalent
1856/57 36 Longueur. (Ifm) . 35 840 36 000 | 50000 85823
Trafic (milliard collier.km) 3,223 2,305 1,460 |0,730| 7,719
1863/64 377 Longueur. (km) _ 37771 | 46920 | 68000 105 536
Trafic (milliard collier.km) 3,274 2,896 1,986 |0,993| 9,149
1894 381 Longueur (km) 37923 | 46920 | 126 000 136 559
' Trafic (milliard collier.km) | 3,209 2,826 3,679 |1,840|11,554
1903 390 Longueur (km) 38083 | 46920 | 133000 138 942
' Trafic (milliard collier.km) | 3,495 3,065 4,126 | 2,063 12,749
1913 400 Longueur (km) 38176 | 46920 | 140000 145 619
' Trafic (milliard collier.km) 3,360 2,940 4,344 |2,172|12,815
1921 39.2 Longueur (km) 39534 4800 | 145000 150 746

Trafic (milliard collier.km) | 2,603 2,274 3,366 |1,683| 9,926

154 RN : routes nationales. RD : routes départementales. CVGC : chemins vicinaux de grande communication.
Autres CV : autres chemins vicinaux. La colonne « RD ex-RD » comprend les routes départemental es classée, ou
déclassées a partir de 1894 et qui forment une classe de trafic plus élevé dans |’ ensemble des chemins vicinaux de
grande communication.

Les tramways et chemins de fer sur route ne sont pas comprisici dans les recensements de 1894 et 1903.

-50-



Le trafic des «autres CV » est de 50 % de celui des CVGC. Les chiffres indiqués dans la
derniére colonne «km équivalents» correspondent au kilométrage par lequel il faudrait
multiplier le trafic moyen de 1 km de routes nationales (RN) pour obtenir le trafic sur
I’ ensemble des réseauxs5. On se serviraplusloin de ces valeurs.

Une telle reconstitution, malgré ses imperfections, met bien en évidence la croissance
importante des trafics de 1856/57 a 1913, liée au développement des chemins vicinaux.

L a séparation des « voitures de mar chandises vides » et des « voitures particuliéres ».

On avu que les recensements apres 1882 totalisent les « voitures de marchandises vides »
avec les « voitures particulieres ». Il nous faut donc séparer les deux catégories.

Notre hypothése sera que le «ratio » (pourcentage) de voitures de marchandises vides par
rapport aux voitures pleines est constant au cours du temps. Pour les recensements de 1863-
64, il est respectivement de 0,450 et 0,475 pour les routes nationales et départemental es!>6,

1803/64 | agriculture | roulage | messagerie | particulier | vides total | agriculture + roulage | ratio
RD 38 53,1 5,7 29 433 169,1 91,1 0,475
RN 47,3 80,4 11,5 40,8 57,5 2375 127,7 0,450

On retiendra la valeur pour les routes nationales, soit 0,450, que nous considérerons
comme valable pour tous les recensements.

On calcule avec ce coefficient les débits de « voitures de marchandises vides » comme
0,45 fois celui des «voitures de marchandises pleines» (pour 1894 a 1921). Les débits de
«voitures particulieres» sont alors déduits par différence entre le total «voitures vides et
particulieres » des recensements et les débits de « voitures vides » calcul és.

Tableau 7. Débits en colliers sur les routes nationales de 1863-64 a2 1921.

Marchandises pleines |Marchandises vides [Voyageurs| Particuliéres | Total
1863-64 127,70 57,50 11,50 40,80 237,50
1894 107,10 48,22 7,50 68,98 231,80
1903 115,50 52,01 6,40 77,49 251,40
1913 115,00 51,78 5,90 68,42 241,10
1921 84,80 38,18 3,70 53,72 180,40

L atransformation du nombre de colliers en nombre de voitures.

La transformation du débit de colliers en débit de véhicules demande un traitement
supplémentaire. Les recensements décomptaient aussi les véhicules, mais comme seul le
nombre de colliers intéressait le ministere, le nombre des véhicules ne faisait jamais |’ objet de
regroupements au niveau départemental, ni a fortiori au niveau national.

Les «feuilles de pointage » classaient chagque véhicule selon e nombre de colliers et sa
catégorie, comme on le voit pour 1863 et 1903 en Annexe B, Illustrations 9 a 12.

155 soit le nombre de km figurant dans la colonne « RN » multiplié par le quotient du trafic figurant dans la
derniére colonne « Total réseaux » par letrafic figurant dans la colonne « RN ».

156 |_avaleur un peu plus faible pour les routes nationales doit traduire la part plus importante du « roulage » sur
celles-ci (les voitures « d’ agriculture » vont vraisemblablement plus souvent avide).
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De plus, il falait trouver des feuilles d avant 1882, date a laquelle les recensements ne
distinguent plus les voitures particuliéres des voitures de marchandises et d’ agriculture vides,
comme on le voit sur celle de 1903 reproduite en Annexes B, Illustrations 11 et 12.

Au gré de la consultation des Archives départemental es, nous avons trouvé des feuilles de
pointage, dont un lot trés important en Indre-et-Loire. Par chance, ce recensement est celui des
routes départementales de 1863-1864, qui distingue justement les voitures particuliéres des
voitures videst~’,

Sur les 103 feuilles de pointage de 1863-1864 que nous avons trouveées, nous avons
décompté 11 615 colliers correspondant a 10 326 véhicules, dont :

9 138 voituresa 1 collier,
1091 voituresa 2 colliers,
93 voitures a 3 colliers,
- et seulement 4 voitures a4 colliers.
Les coefficients de transformation du nombre de colliers en nombre de voitures étaient :
- 1,140 pour I’ ensemble des voitures de roulage et d’ agriculture,
- 1,729 pour les voitures de voyageurs,
- 1,033 pour les voitures particulieres.

Tableau 8. Débits en colliers et voitures des feuilles de pointage d' Indre-et-Loire en 1863-64.

Nombre de Voitures 1collier | 2colliers | 3colliers | 4 colliers Total
Agriculture 1341 178 13 0 1532
Roulage 1729 227 28 2 1986
\/ oyageurs (en commun) 189 391 25 0 6 05
Particulieres 4197 138 3 0 4338 Nombre
Vides (agriculture ou roulage) 1682 157 24 2 1865 moyen de
9138 1091 93 4 10326 | collierspar
voiture
Nombre de Colliers
Agriculture 1341 356 39 0 1736 1,133
Roulage 1729 454 84 8 2275 1,146
\/ oyageurs (en commun) 189 782 75 0 1046 1,729
Particulieres 4197 276 9 0 4482 1,033
Vides (agriculture ou roulage) 1682 314 72 8 2076 1,113
Totaux 9138 2182 279 16 11615

L’image gu’ on se fait actuellement de la circul ation attelée, avec de nombreux attelages a
plusieurs chevaux, est fausse: les voitures a un seul cheva représentent 78 % du trafic et
98 % avec calles a deux chevaux.

.....

Voir par exemple I’ Annexe B, Illustration 7158,

157 ADIL, cote S 1891. Voir I’ Annexe B, Illustrations, 9 et 10.

Nous n'avons pas trouvé de feuilles de pointage concernant les recensements jusqu’ en 1921 aux Archives des
départements de la Seine, du Loiret, du Loir-et-Cher et de I’Yonne (sauf des exemples-types, dans I'Yonne).
Quelques unes concernant 1928 dans le Loiret font apparaitre des parts trés fortes de voitures a un seul cheval,
mais elles sont tréstardives. Voir auss ci-apres la statistique nationale par voitures et colliers de 1934.

158 e Journal des écoliers et des écoliéres de 1898 propose ainsi des gravures de voitures a3, 4 ou 5 chevaux, &
coté d'images de la chasse au cerf, au sanglier ou au tigre, toutes scénes inhabituelles pour les écoliers de France.

Nos modernes reconstitutions cinématographiques privilégient de méme les attelages spectaculaires.
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Compte tenu des particularités de I'Indre-et-Loire, département plat et rural, nous
porposons des les valeurs suivantes, qui reflétent probablement mieux les valeurs moyennes
verslafin du siecle (toutefois on les appliquera aussi pour 1864 et pour 1921) :

- 1,3 collier par véhicule de transport de marchandises, pleine ou vide,
- 1,6 collier pour une voiture de transport public de voyageurs,
- 1,1 collier par voiture particuliéere.
Ces coefficients fournissent les débits sur les routes nationales par catégories de voitures.

Tableau 9. Débits en voitures par jour sur les routes nationales de 1863-64 a 1921.

Marchandises pleines |Marchandises vides |Voyageurs| Particulieres | Tota
1863-64 98,23 44,23 7,19 37,09 186,74
1894 82,38 37,10 4,69 62,71 186,87
1903 88,85 40,01 4,00 70,45 203,30
1913 88,46 39,83 3,69 62,20 194,18
1921 65,23 29,37 2,31 48,83 145,75

Débits et trafics attelés de « voitures » par réseaux sur I’ ensemble des r éseaux.

On peut maintenant dresser le tableau des débits journaliers et des trafics annuels en
«voitures » (et non plus en « colliers ») pour I’ ensembl e des réseaux.

On transforme le tableau «en colliers» ci-dessus en utilisant les débits globaux en
«voitures». Pour les routes nationales, ce sont ceux du tableau précédent. Pour les deux
autres réseaux, les débits en voitures par jour sont proportionnels aux débits en colliers

Les valeurs des « km équivalents routes nationales » sont évidemment les mémes pour les
voitures que pour les colliers.

Tableau 10. Trafics et débits en voitures sur les principaux réseaux de 1856 a 1903.

Année | Population RN RD CVGC |Autres| Total km
million hab. et ex-RD CV |réseaux |éguivalent

1856/57 %6 Longueur_ (Ifm) . 35840 | 36000 | 50000 85823
Trafic (milliard voiturekm) | 2,482 1,775 1,124 (0,562 | 5,943

1863/64 377 Longueur_ (Ifm) . 37771 | 46920 | 68000 105 536
Trafic (milliard collier.km) | 2,574 2,277 1561 |0,781 | 7,193

1894 381 Longueur (km) 37923 | 46920 | 126 000 136 559
Trafic (milliard collier.km) | 2,587 2,279 2,966 1,483 9,314

1903 39,0 Longueur (km) 38083 | 46920 | 133000 138 942
Trafic (milliard collier.km) 2,826 2,479 3,337 |1,668 |10,310

1913 40,0 Longueur (km) 38176 46 920 | 140000 145 619
Trafic (milliard collier.km) 2,706 2,368 3,498 1,749 |10,321

1921 392 Longueur (km) 39534 4800 | 145000 150 746
Trafic (milliard collier.km) | 2,103 1,837 2,719 ]1,360 | 8,019

Trafics de « voitures » par typedetrafic sur I’ensemble des r éseaux.

En combinant les trafics totaux du tableau précédent et la répartition des débits par types
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de voitures, on peut maintenant obtenir |e tableau des trafics annuels par types de voitures!se.

Les trafics de voitures de voyageurs sont certainement surestimés, car, comme pour les
autobus plus tard, celles-ci fréguentaient moins les chemins vicinaux que le reste du trafic.
Mais, faute d’ ééments, on donne le chiffre brut dans le tableau ci-dessous, avec un chiffre
plus réaliste entre parenthése résultant d’ un abattement par un coefficient 0,7.

Tableau 11.Trafics par types de voitures attelées sur |’ensemble des réseaux de 1863-64 a
1921 en milliards de voiture.km par an.

Marchandises pleines |[Marchandisesvides| Voyageurs | Particuliéres | Total
1863-64 3,78 1,70 0,28 (0,194) 1,43 7,19
1894 411 1,85 0,23 (0,164) 3,13 9,31
1903 4,51 2,03 0,20 (0,142) 3,57 10,31
1913 4,70 2,12 0,20 (0,137) 3,31 10,32
1921 3,59 1,62 0,13 (0,089) 2,69 8,02

Trafics de « voyageurs » dela circulation attelée.

Le calcul des trafics de voyageurs de la circul ation attel ée est évidemment trés conjecturel,
car on ne dispose pas de «taux d’ occupation » trés précis. Il est toutefois intéressant d’en
donner des ordres de grandeur.

Pour les voitures de transport en commun, F. Lucas, Etude historique et statistique sur les
voies de communication de la France, 1873, indique 3 voyageurs par collier (cité par Toutain
page 28). Nous adopterons une valeur |égerement supérieure de 3,75 voyageurs par collier,
avec 1,6 collier par voiture, soit 6 voyageurs par voiture. Le trafic en voiture sera celui noté
entre parentheses dans | e tableau précédent.

Pour les voitures particulieres, on utilisera, faute dautre indication, un «taux
d occupation » de 2,3 identique a celui des automobiles particulieres des années 1920-1950.

Tableau 12. Trafic attel€ en milliards de voyageur.km par an sur I’ ensemble des réseaux.

Transport en commun Voitures particuliéres Total

1863-64 1,16 3,29 4,45
1894 0,98 7,19 8,17
1903 0,85 8,22 9,07
1913 0,82 7,60 8,43
1921 0,53 6,18 6,71

UNE DEMANDE FORTEMENT CROISSANTE DE VEHICULES PARTICULIERS
ATTEND L’AUTOMOBILE.

Les «tendances » marquantes de I’ évolution du trafic de voyageurs durant le dernier tiers
du XIX®™ siécle, entre 1863-1864, 1894 et 1903 sont les suivantes:

159 es trafics totaux ont été répartis selon les débits de chaque catégorie. Cette méthode surestime certainement
les trafics des transports publics, qui doivent moins employer les réseaux vicinaux.
On a les mémes résultats en appliquant les « km éguivalents de routes nationales » aux débits sur celles-ci.
trafic (milliard voiture.km/an) = débit (voiture/jour) X « km équivalents RN » x 365/ 1 000 000 000.
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- le trafic en véhicules publics qui était de 35 % du trafic en voiture particuliére en
1863, s'est marginalisé: il n’est plus que 10 % de ce dernier en 1903 ;

- letrafic de véhicules particuliers de 1863 a été multiplié par 2,18 en 1894 et par 2,5
en 1903.

Ce résultat est fondamental : le trafic de voitures particuliéres a augmenté de 2,2 % par an
en moyenne de 1864 & 1903160,

Cette augmentation de I’ utilisation des voitures particuliéres est donc le fait maeur du
dernier tiers du siecle. Elle restait toutefois bridée par le colt d’ achat et d entretien du
véhicule et de son attelage, et par |a surface de garage et d’ écurie nécessaire dans les villes.

La bicyclette, beaucoup moins colteuse, sest développée dans ce méme sens d'une
demande accrue de déplacements particuliers. Il est habituel d'insister sur | aspect sportif — et
dangereux — de | usage du « vélocipéde » des débuts, qui en limitait I’ usage. La généralisation
de latransmission a chaine et du pneumatique peu avant 1890 développe le parc qui atteint le
million vers 1900. Mais, la bicyclette n’offrait encore qu’'une alternative imparfaite a la
voiture atraction animale.

Aussi, |’automobile va-t-elle apparaitre comme pouvant répondre a cette forte demande

sociale, a des colts moins élevés que ceux des voitures hippomobiles, avec des temps de
parcours plus réduits et avec un confort plus grand que celui de la bicyclette.

AUGMENTATION MODEREE DES TONNAGES TRANSPORTES.

Les recensements calculent des évaluations des « tonnages utiles » transportés sur la base
du nombre des colliers et d’ enquétes sur un échantillon de voitures de chaque catégorie.

Tableau 13. Trafic de «tonnage utile» en milliards de tonnekm par an sur les routes
nationales et I’ ensemble des réseaux (rappel des trafics en milliards de voiture.km).

Longueur réseaux milliards tonne.km milliard voiture |tonne par
kmRN |km équivalentsRN| RN | Tous réseaux pleinekm voiture
1863-64| 37 114 105 536 1,907 5,421 3,78 1,43
1894 37923 136 559 1,471 5,299 4,11 1,29
1903 38083 138 942 1,550 5,656 4,51 1,25
1913 38176 145 619 1,588 6,058 4,70 1,29
1921 39534 150 746 1,191 4,540 3,59 1,26

Trois conclusions S imposent concernant le trafic de marchandises :
- il aaugmenté |égérement mais régulierement de 1863 a 1913 ;
- letrafic du réseau national s est transféré en partie vers les autres réseaux ;
- letonnage transporté par voiture (derniere colonne) a baisse de 1863 a 1894 (de 1,43
a 1,29 tonnel/voiture), manifestement sous |’ effet du dével oppement des chemins de
fer dans les transports a longue distance, puis est resté stable jusqu’ en 1921.

160 |_e taux de 2,2 % par an est en valeur exponentielle. Le taux arithmétique serait de 3,75 % (150 % en 40 ans).
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-5 LE COUT DE LA VOITURE PARTICULIERE A TRACTION ANIMALE.

Dés 1898, un « médecin de campagne » expose I'intérét qu'il trouve a faire ses tournées
avec un «tricycle a moteur » ; ¢’ est véritablement un pionnieri6l,

Dans les toutes premiéres années 1900, de nombreux articles comparent le co(t d'une
automobile et celui de la voiture a cheval correspondante. Nous laisserons ici de coté les
comparai sons pour des équipages a 2 chevaux a Paris'62, ou pour les camions!és,

Pour une « voiture professionnelle » moyenne de province a un cheval, un bon exemple est
fourni par une série d articles sur la « Comparaison de I’ usage du cheval et de I’automobile
pour |e médecin de sous-préfecture » parus du 21 mai au 2 juillet 1904164

« |l est bien entendu qu’il s'agit d’un cheval et d une voiture, non pour medecin de
campagne, mais pour médecin de sous-préfecture, médecin de ville. Cela seul suppose
un entretien bien plus soigné, une tenue correcte, un aspect cossu, confortable dont le
vrai médecin de campagne n’a nul besoin, mais qui, a la ville, entre souvent pour une
bonne part dans la réputation du docteur ! »

L’investissement et son amortissement (linéaire, plus des intéréts) sont les suivants :
«Voiture neuve, quatre roues, capotée, 1000 F, revente 150 F dans 10 ans,
amortissement 85 F,
Bon cheval, 750 F, revente 150 F dans cing ans, amortissement 120 F,
Harnais neuf, complet, 250 F, revente 25 F dans dix ans, amortissement 22,5 F.
Intéréts annuels, 60 F »

Le bilan annuel s établit ainsi en francs par an :

« Amortissement et intéréts 287,50

Dépenses diver sest®s 266

Nourriture 547,50

Conducteur 182,50

Total 1 283,50 francs par an »

Ce bilan ne compte pas le colt de laremise et de I’ écurie, certainement non négligeable.

L’ auteur estime nécessaire d’ avoir un « conducteur166 » :

161 | e Journal du Loiret, 17 juillet 1898, reproduisant une lettre parue dans la Revue du Touring-Club. La
référence est celle indiquée par Debacker ; elle doit étre erronée car nous n’avons pas retrouveé cet article.

162 Dy Coltt de la Locomotion automobile, in Le Chauffeur, 25 juin 1902, pages 226 a231.

163 |_es camions automobiles, in La Vie Automobile, 1904, pages 52 & 54. Traction hippomobile et automobile, in
La Vie Automobile, 1910, page 179.

164 1n La Vie Automobile, 1904, pages 321-324, 348-349, 397-398 et 428-429, quatre articles, non signés, rédigés
par un médecin. Le budget de la voiture attelée est détaillé page 348, dont proviennent toutes les citations sauf
indication contraire. Rappelons que les « voitures professionnelles » représentent 92 % du parc hippomobile.

165 |_es dépenses diverses comprennent : « Impdts et prestations, 15 F ; assurance incendie, 10 F ; carrossier, 42
F ; peinture tous les deux ans, 50 F ; abonnement au vétérinaire, 10 F ; bourrelier, 70 F ; tonte du cheval, 5 F ;
éclairage, 10 F; maréchal ferrant 54 F; total 266 F.» Pour une voiture plus modestement entretenue, on
pourrait imaginer de diviser par 2 les dépenses de carrossier, peinture et bourrelier, soit un total restant de 186 F.
166 |_* auteur minimise & « 0,50 franc par jour » la dépense pour le « domestique conducteur », tout en estimant
«qu'il passe la moitié de son temps en course avec son maitre et, par conséquent, ce temps devrait logiquement
étre estimé & la moitié de son gage, soit un franc par jour. »
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«Mais, tandis que, avec I’ auto, on peut facilement et sans inconvénient partir seul, il
est impossible de le faire avec un cheval. Il faut absolument étre accompagné de
quelgu’ un pour garder et tenir le cheval, durant que le médecin voit son malade. ».

On ne peut laisser une voiture hippomobile sans surveillance lors des multiples arréts
d unetournée. Il faut aussi entretenir le cheval et I’ écurie, et atteler et dételer chaque jour.

Si I'on dépasse 20 km par jour, I’article cité (page 349) —comme les autres articles en
général — estime nécessaire d’ avoir deux chevaux, soit un colt annuel de 2 053 francs.

Dans un contexte « parisien », pour une voiture a un seul cheval, le co(t estimé est de
5 995 francs par an, dont 2 000 francs par an pour le « cocher »167.

En résumé, on peut estimer que, en province, la voiture professionnelle moyenne du type
« pour médecin de ville », revient pour un trajet limité & 20 km par jour a pres de 1 300 francs
par an et qu’ une voiture de bas de gamme sans « conducteur » doit colter environ 700 a 800
francs par anl68 (ou moins si e cheval est utilisé partiellement a des travaux agricoles).

Des exemples de salaires de I’ époque sont fournis par le méme article (page 348) :

- «Les postillons recoivent en général 3 francs pour leur journée (sans compter les
étrennes du client). » Soit 1 000 a 1 200 francs par an pour 300 jours de travail.

-« Un domestigue homme regoit environ 365 francs de gages par an, il faut compter
le logement et la nourriture, chauffage, éclairage pour une somme égale, soit un
franc par jour. » Soit un total de 730 francs par an pour un domestique en province.

Enfin, pour rester sur la route, un cantonnier ou un facteur de la Poste est payé moins de
1 000 francs par an en moyenne.

L’ automobile commence a devenir compétitive en 1904 avec la voiture a cheval, si I’on
fait intervenir les «gains de temps». Ce que fait le médecin auteur des articles cités qui
conclut (page 429) :

«1° Que ce soit a parcours égal ou a parcours différent, I’ usage d’ une voiture auto
de 6 ou de 8 chevaux est avantageux pour moi.

2° L’usage d'une 12 chevaux (celle que j'ai) est une charge, car elle dépense et au
dela tout ce qu’ elle me fait gagner.

3° S on tient compte du peu de différence de frais entre la 6-chevaux et la 8-chevaux
qui est de 190 francs et aussi de ce fait que la 8-chevaux comporte une carrosserie a 4
places, [...] tandis que la 6-chevaux n’admet qu’une carrosserie a 2 places, il ressort
clairement que la voiture |égére a 8-chevaux est de beaucoup la plus avantageuse. »

En 1898, un « médecin de campagne » moins soucieux de décorum que notre « médecin de
sous-préfecture » de 1904 faisait déja ses tournées en tricycle a moteur.

Dix ans auparavant, il fallait « 400 francs [pour une] tres bonne bicyclette de travail munie

167 |n Le Chauffeur, 25 juin 1902, pages 226 & 231. Plusieurs cas sont examinés. Pour une voiture & un cheval, les
co(its annoncés sont les suivants: « Nourriture, 1 080 F ; écurie et remise, 750 F ; assurance, 400 F ; imp6t de
I"écurie, 110 F; impbt du cheval, 85 F ; amortissement pour cheval et voiture, 800 F ; réparations, 400 F ;
cocher, 1680 F ; livrée, 200 F ; étrennes, 120 F ; médicaments, 40 F, divers, 150 F ; Total, 5995 F. »

168 On aici une évaluation monétaire. La nourriture du cheval, qui est le poste principal pour les voitures
particulieres les plus modestes, doit souvent étre obtenue par auto-production.
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de caoutchoucs pneumatiques!s® », et nombre de médecins faisaient leur tournée a bicyclette,
malgré le manque de décorum.

Ainsi, le premier accident de la route relaté dans un Prix Goncourt, est la mort d' un
meédecin, le docteur Mévil, un des anti-héros de Claude Farrére dans Les Civilisés, écrase a
bicyclette par une victoria. Quelques pages auparavant, Mévil, a pied sur la chaussée, a d§ja
frélé I’ accident, manquant d’ é&tre renversé par une autre victorial?o,

Le premier accident d’ automobile « littéraire » est dii a Octave Mirbeau dans Les affaires
sont les affaires en 1903171, ou la mort de Xavier, fils du protagoniste, Isidore Lechat, fournit
un dénouement sai sissant.

Pour revenir au propos de Pierre Giffard en 1894, repris par Lucien Périssé, par lequel
nous avons ouvert ce chapitre, il pouvait apparaitre que « L’ économie de la locomotion » avait
évolué de fagon telle en 1904 que commencait vraiment « La fin du cheval, animal colteux ».

En fait, latraction attel ée résistera encore dix ans de plus et sera en 1914 au méme niveau
gu’ en 1904.

Reste que Giffard parle aussi du « cheval, animal inintelligent ». Ce faisant, il renvoie ala
perception de |’ accident de circulation qu’ avaient ses contemporains. Tout le monde est fort
conscient de la dangerosité intrinséque du cheval, a laguelle on attribue la plupart des
accidents de laroute, d’ ou un sentiment d'impuissance, sinon de fatalisme.

Il faut donc essayer de preciser et de quantifier ces accidents de la circulation traditionnelle
alafin du XIX®™ siecle. Ce seral’ objet du sous-chapitre suivant.

En_conclusion, I’examen des données montre que la circulation attelée, loin d’avoir éé
marginalisée par le chemin de fer, n’a cesseé de se développer tout au long de la seconde motié
du siecle.

Si le trafic des routes nationales a pu sembler stagnant, c’est qu'il s était reporté sur des
réseaux secondaires en plein dével oppement.

Le fait le plus frappant reste I’ essor vif et continu de la voiture particuliére, signe d’ une
demande croissante de mobilité alaquelel vont répondre la bicyclette et I’ automobile.

169 e Cycle, 24 février 1894, pages 125-126. Il précise que « on peut aisément se procurer une machine “ de
travail” tres satisfaisante a 250 ou 300 francs ».

Il y aauss déjaun marché del’occasion. Vair I’ Annexe B, Illustration 22.
170 | es Civilisés regoit le 3°™ prix Goncourt e 6 décembre 1905. La mort de Mévil et son « quasi-accident » se
trouvent respectivement pages 392 et 324 de I’ édition du recueil Indochine, édition Omnibus, mars 1995.
171 La piéce est représentée en avril 1903. Xavier Lechat y meurt dans un accident de voiture, renouvelant
brillamment un deus ex machina bien classique pour une noire épiphanie.
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Il Lesaccidentsdelacirculation traditionnelle.

Jai eu une désillusion, dans les journaux politiques, en y lisant la
mort pitoyable de cet infortuné Curie...
Quoi, cette fois, pas un mot de reproche. Pas un anatheme contre les
lourds camions, contre les chevaux qu’'on ne peut arréter méme a
guatre a |’ heure, et que le charretier est impuissant a détourner ou a
maintenir.

Georges Prade, 1906 172

Le cheval s effarouche, et c’est un peu son droit, étant donné son

incurable stupidité.
Pierre Souvestre, 1907 173

-1 L'"ENQUETE DE 1903, OU LA « NAISSANCE DE L’ACCIDENTOLOGIE ».

Que savait-on des accidents de la circulation animalel’* avant |’ arrivée de |’ automobile ?

Fort peu de choses en fait. Contrairement aux accidents de chemins de fer, objet de
statistiques précises depuis longtemps, la connaissance des accidents de la circulation
«atraction animale » éait trés médiocre.

Cette différence d approche des accidents routiers et ferroviaires pose une vraie question
historique. En effet, I"administration des Travaux publics gérait les deux réseaux et aurait pu
transposer alaroute les préoccupations de sécurité ferroviaire trés prégnantes depuis 1842.

Mais, ni le développement déja ancien des tramways et de la bicyclette, ni les premiers pas
de I’automobile, n’avaient suscité I’ éablissement de statistiques officielles détaillées. Aussi,
en 1903, le député Pugliesi-Conti, auteur de la premiére proposition de loi concernant
I’ automobilel’s, est-il obligé de se référer a des statistiques « détaillées» établies par un

172 G. Prade, a propos de la mort de Pierre Curie, «auteur de la découverte du radium» tué par une voiture
hippomobile, article Nous I’ échappons belle, in Les Sports, cité par La Vie automobile, 1906, page 272.
173 Pierre Souvestre, Histoire de I’ automobile, Paris, Dunod et Pinat, 1907, page 547.
174 | auteur fondamental sur le sujet reste Christophe Studeny, Thése, op. cit., 1990, et L’ invention de |a vitesse,
op. cit., 1994, Maisil est essentiellement descriptif et ne propose aucune approche statistique.
175 pygliesi-Conti, séance du 18 juin 1903, Proposition de loi, in Documents parlementaires, Chambre, 1903,
Annexe n°1033, page 869. Nous reviendrons plus loin sur Pugliesi-Conti et sur ses propositions de loi.

Il cite des données sur les tués et blessés durant les mois d'aodt, septembre et octobre 1901, réparties entre le
cheval, le chemin de fer, la bicyclette et I’automobile. Il indique :

«Nous avons emprunté ces statistiques au journal Le Vélo des 26 octobre 1902, 30 novembre 1902 et 3
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particulier et parues dans le journa Le Vé o, pour en conclure (abusivement) que :
«[...] la preuve [est] désormais faite que I’ automobile et 1a bicyclette sont les moins
homicides des modes de transport. »

A lafin de cette méme année 1903, eut lieu la premiére enquéte sur les accidents de la
route marquant ainsi la « naissance de |’ accidentologie de la circulation routiére ».

Elle avait été exécutée ala demande de la Commission extraparlementaire de la circulation
des véhicules automobiles!’®, Elle donna lieu, en 1904, a un Rapport sur les accidents de la
circulation!’?, rédigé par Félicien Hennequinl’8, secrétaire général de la Commission.

Hennequin rappelle qu'il existait d§a des « statistiques judiciaires'’® » ou apparaissait le
total des «morts accidentelles causées par les véhicules et animaux employés pour la
circulation ». Il précise qu'il s agissait d’'un décompte des « morts immédiates!eo ».

Ce nombre avait augmenté de 1 205 en 1891-1895 (en moyenne) a 1 312 en 1898, avec un
maximum en 1 543 en 1899, puis décri a1 473 en 1900, 1 466 en 1901 et 1 352 en 1902181,

Hennequin en tirait une premiére conclusion :

« Effectivement, si |I’on consulte les statistiques judiciaires, on constate, sans doute
possible, que le danger fut considérable et de nature a impressionner vivement le public
dans les premiéres années ou les automobiles commencerent a circuler en assez grand
nombrele2, »

Puis, il pointait la concomitance du « décroissement » du nombre des tués aprés 1899 avec

janvier 1903. L’auteur de ces statistiques, M. H. Vignon, qui les tenait depuis cing ans, ne les a pas continuées,
car les résultats étaient toujours les mémes et la preuve étant désormais faite que I’ automobile et la bicyclette
sont les moins homicides des modes de transport. » Ses chiffres sont trés sous-évalués : le nombre total de morts
ramené al’année 1901 serait de 800 environ, contre 1 466 dans la « statistique judiciaire », déja sous-évaluée.

176 voir ci-aprés une histoire détaillée des travaux de la Commission extraparlementaire, créée a la suite de la
désastreuse course Paris-Madrid, qui sont un moment fondamental de la réflexion sur I’ automobile en France.

177 Fdicien Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, Commission extraparlementaire de la
circulation des véhicules automobiles, 58 pages, 1904.

178 Félicien Hennequin (1848-aprés 1916) est un fonctionnaire. 11 est aors chef de bureau au ministére de
I"intérieur. Sestravaux dans le cadre de la Commission extraparlementaire sont remarquabl es.

Nommé directeur, il sera membre de la Commission chargée d éaborer un Code de la route en 1909, et
prendra sa retraite vers 1911. |l était membre de la Société de statistiques de Paris depuis 1885. La Bibliothéque
Nationale conserve aussi, de lui, deux rapports officiels sur la prostitution, et deux articles sur lalocomation et le
régime de la presse pendant la guerre. |1 écrivit plusieurs articles dans | es revues automobiles de 1905 4 1912.

179 Les « statistiques judiciaires » ont été exploitées par Jean-Claude Chesnais, Les morts violentes en France
depuis 1826. Comparaisonsinternationales, INED, Paris, PUF, 345 pages, 1976.

Ses chiffres sont un peu inférieurs aux chiffres des « statistiques judiciaires » de Hennequin. Chesnais donne
pour la circulation hippomobile, page 322 : 1 202 en 1891-1895 (en moyenne) a 1 207 en 1898, 1 427 en 1899,
1 406 en 1900, puis, automobiles comprises, 1 375 en 1901 et 1 279 (plus 73 en bicyclette) en 1902.

Chesnais exprime des « réserves » sur cette source, pages 5-6 et 105-106 : il estime notamment que : « Une
grande partie des morts violentes rurales, tout au moins au XIX"™ siécle, échappe ainsi a la statistique ».

180 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 53. Les blessés n’ étaient pas recensés.
181 | pidem, pages 53 et 54 : Hennequin présente ces chiffres ains :

«D’aprés ces statistiques, en effet, les morts accidentelles causés par les véhicules et animaux employés
dans la circulation, qui n'atteignaient, de 1891 a 1895, que 1 250 moyenne par an, se sont brusquement élevées
a 1312 en 1898, puisa 1534 en 1899, se maintenant a 1 473 et a 1 466 pendant les deux années suivantes. |...]
Le nombre des victimes atteignait son point culminant en 1899 et tendait a s abaisser durant les deux années
suivantes. Or, ce décroissement s'est non seulement maintenu, mais encore nettement accentué, puisque le
nombre des victimes tuées est tombé en 1902 a 1 352. » Le mot souligné est en italiques.

182 | bidem, page 53.
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I” accroissement du parc automobile :

«[...] c'est une singularité digne de remarqgue que la concomitance de la diminution
des victimes de cette catégorie et de la progression considérable du nombre des
automobiles [imposables: 1 672 en 1899, 2 997 en 1900, 9 207 en 1902]. »

On peut inférer, suivant nous, de ces chiffres: que la période de perturbation intense
est franchie, que les accidents sont moins meurtriers, qu’ une certaine accoutumance a
succédé a la surprise et a I’ affolement des derniéres années.183 »

Ces raisonnements statistiques étaient tout aussi injustifiés que ceux de Pugliesi-Conti.

D’abord, la statistique judiciaire faisait apparaitre antérieurement des oscillations d une
ampleur et d’ une brusguerie comparable bien avant I’automobile : 1 146 tués en 1873, 1 304
en 1875, 1 089 en 1877, 1 324 en 1882 et 1 099 en 1887184, Un test statistique simple montre
que ces valeurs sont trop dispersées pour étre | effet de variations purement aléatoires, ce qui
suggere un recensement imparfait plutét que des variations liées ala conjoncture.

En fait, selon I’enquéte précise de 1903, 112 tués environ étaient imputables aux 19 000
automobiles en circulation. Pour expliquer le maximum de 1 543 en 1899 et |le minimum de
1 352 en 1902185, il e(t fallu que le nombre de tués dus a I’ automobile ait dépasse 300 en 1899
pour moins de 3 000 voitures, soit le chiffre invraisemblable d’ un tué par an pour 10 voitures!

Par contre, on doit tenir pour justifiée la mise en cause par Hennequin de la croissance du
nombre global de tués sur laroute (sans détail sur la part prise par I’ automobile) dans :
«[...] la violence des attaques que susciterent des moyens de locomotion provoquant
un semblable accroissement des morts accidentelles.186 »

Nous serions tentés de voir dans cette imputation a I’automobile, sans autre forme
d analyse, d'une augmentation du nombre de tués total sur la route dans une statistique
officielle, la premiére utilisation de «|I’interprétation naive des statistiques!s” » dans le
domaine de la sécurité routiére. Laguelle va encore avoir de beaux jours...

L'ENQUETE DU 1® SEPTEMBRE AU 15 OCTOBRE 1903 ET SA PUBLICATION.

[l fallut donc attendre la premiére enquéte détaillée, réalisée en fin 1903 a la demande de la
Commission extraparlementaire de la circulation des véhicules automobiles, créée le 12 juin
1903 & la suite du désastre de la course Paris-Madrid.

183 | bidem, page 54.

184 3, C. Chesnais, op. cit., page 322.

185 En effet, la répartition des victimes d’ accidents obéit & une loi de Poisson légérement déformée. Les cing
valeurs citées par Hennequin de 1898 a 1902 s'inscrivent dans un intervalle de 99 % de la répartition théorique
autour de leur moyenne, ce qui est trés peu probable sans cause autre que la simple variabilité aéatoire. Les
variations du trafic et sa tendance générale d' augmentation ont €té trop lentes pour expliquer ces variations.

186 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 53. Hennequin développe longuement
cette mise en cause de |’augmentation du nombre de tués dans la statistique judiciaire dans la genése des
«inquiétudes du public » et des « attaques contre |’ automobile ». La tenue des « statistiques détaillées des morts
et blessés» par un particulier, évidemment « autophile », citée par Pugliesi-Conti, corrobore le sentiment de
Hennequin sur le r6le joué par le manque de statistiques détaill ées dans I’ origine de ces attaques.

187 |’ expression « interprétation naive » est un terme technique de science statistique, désignant |’ établissement
de relations sans analyse statistique poussée entre deux éléments privilégiés et en négligeant tous les autres
facteurs, généralement sous |’ influence d'un a priori (et/ou d’ une méconnai ssance des techniques statistiques).
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Le Rapport sur les accidents de la circulation?s8 tiré de |’ enquéte par Félicien Hennequin,
secrétaire général de la Commission, est une source fondamentale de connaissance en la
matiére. On ne sait pas dans quelle mesure ce Rapport est une ceuvre collective, mais sa
rédaction et ses commentaires semblent trés personnels.

Félicien Henneguin expose tres librement dans le préambule de son Rapport les intentions
de la Commission, que nous nous permettrons de citer un peu longuement :

«L’un des éléments d’information auquel on devait songer tout d’abord, puisque
I” automobilisme se trouvait principalement en cause, était le danger vrai que présentait
a |’heure actuelle ce mode de locomotion. Et il ne pouvait s'agir de dangers théoriques,
d allégations plus ou moins fondées, mais des dangers constatés expérimentalement et
révélés par des accidents bien décrits et dont les causes auraient été recherchées sur
place avec soin et impartialite. [...]

Faire la lumiére sur ce point, [...] tel était I’ objet précis de la demande formulée par
MM. de Dion et Depassel® et qui a motivé une enquéte dont je me propose de rendre
compte, aprées avoir indiqué I’ extension qu’ elle a regue.

La proposition de nos collégues offrait, avec un réel intérét, un certain caractere
d' urgence, car elle répondait au désir trés |égitime d' étre enfin fixé sur la réalité des
griefs articulés contre I’ automobilisme et des méfaits sans nombre qu’on ne cessait de
lui reprocher.

Quelle part de vérité contenait ces attaques? Et n’avait-on pas créé une pure
légende, funeste pour le développement de I'industrie nouvelle? La lumiere était
d autant plus nécessaire qu’il était permis de penser gque I’ hostilité manifestée contre
I”automobilisme pouvait provenir en grande partie d'une cause spéciale qu'on ne
saurait passer sous silence, je veux parler de la publicité donnée aux accidents
d automobile.

L’ attention publique é&ant trés vivement sollicitée par le nouveau mode de
locomotion, tout ce qui le concernait rentrait dans “I’ actuaité’, si recherchée par la
Presse, et les journaux ne manquaient pas d’ enregistrer les moindres accidents survenus
aux véhicules a traction mécanique, ou occasionnés par eux. La multiplicité de ces
informations et aussi, il faut bien le dire, un trop grand nombre de catastrophes, avait
d0 déterminer peu a peu dans le public cette conviction que |I’automobilisme non
seulement présentait des dangers exceptionnels et redoutables, mais encore qu’il faisait
beaucoup plus de victimes que les autres véhicules. 190 »

La Commission était coprésidée par deux éminents publicistes (et anciens ministres)19! et
comprenait onze autres journalistes qui savaient tous ce que «l’actualité» exige et qui
convenaient probablement avec Hennequin du mangque «d'impartialité» du traitement des
accidents automobiles par une presse friande de sensationnel et — Hennequin ne le dit pas—
d échos visant des personnages connus (les automobilistes du début sont généralement

188 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, 58 pages, non daté, vraisemblablement achevé durant
|’été 1904 (La Vie automobile note le 24 septembre 1904, page 609, que « M. Hennequin, [...] a récemment
terminé un long rapport »). Le Rapport, composé et imprimé pour la Commission extraparlementaire, ne figure ni
alaBibliothegue nationale, ni aux Archives nationales. Un exemplaire se trouve in Documents de la Commission
extraparlementaire, alabibliothéque du Trocadéro a Paris, cote C429.

Il ne fut donc pas édité, mais fut néanmoins largement diffusé par la presse.
189 v qir ci-aprés |es notices biographiques de Depasse et de Dion.
190 | bidem, pages 1-2. Les mots « I’ actualité » sont en italiques dans le texte.
191 Jean Dupuy du Figaro et Pierre Baudin directeur du Petit Parisien. Voir plusloin les notices & leur sujet.
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extrémement riches, connus, et parfois passablement excentriquest®?).

La Commission, bien que chargée en principe uniguement de «I’éude des questions
relatives a la circulation des véhicules automobiles », avait trés vite étendu son champ de
réflexion al’ ensemble de la circulation, comme dans |’ enquéte sur les accidents :

«[...] comme il importait par-dessus tout de documenter la commission en vue de
I’ étude d’ une réglementation, on résolut d’' éendre les investigations a tous les véhicules,
afin d’ obtenir une vue d ensemble des risques de la circulation, suivant les lieux et
suivant les diverses catégories de véhicules en usage pour le transport des personnes et
des marchandises. 193 »

Enfin, il fut décidé «de réduire I'enquéte au strict nécessaire, de n’envisager par
conséquent que la question de securité et de limiter les investigations aux seuls accidents de
personnes.194 »

Dés le 11 aoit 1903, une « enquéte spéciale » fut lancée par la Circulaire du ministre de
I"intérieur aux préfets. Enquéte sur les accidents de personnes occasionnés par les véhicules
de toute nature. Envoi d’ un tableau, du 11 aolt 19039, Son objectif y était ainsi défini :

«La Commission extraparlementaire de la circulation des automobiles a exprimé le désir
gu'il fit procédé a une enquéte d’ une certaine durée, a I'effet d’ obtenir des données plus
précises sur la fréguence et la gravité comparatives des accidents de personnes occasionnés
par les véhicules a traction animale et a traction mécanique. »

Le ministre de I’ intérieur espérait aussi trouver des données recueillies de facon habituelle
et demandait aux préfets «de former un état des accidents de personnes parvenues a la
connaissance des autorités locales et de votre préfecture durant le premier semestre.1% »
Mais, I’ absence de toute référence a ces états dans le Rapport indique que ces données — quand
elles existaient — étaient inexploitables, et confirme |’ absence de statistiques sur les accidents
de lacirculation au niveau des départements, sauf quel ques exceptions comme la Seine.

Paradoxalement, I’intérét principal de I’enquéte de 1903 est de fournir une vision assez
claire des accidents «avant I'automobile», ceux de la circulation a traction animale
traditionnelle et ceux des tramways et bicyclettes.

En effet, le trés faible trafic des automobiles et motocycles de I’ épogue et la courte durée
de I’ enquéte ne permirent pas de donner une vision précise des accidents qui leur étaient liés.

L’ enquéte vaut donc essentiellement par le tableau qu’ elle permet de faire des accidents de
circulation vers |’ apogée de I’ ere du cheval, en 1903. De fait, les 18 000 automobiles et 23 000
«Vvélocipedes a moteur » circulant alors n'avaient pas encore sensiblement modifié les
conditions de la circulation traditionnelle.

Un autre intérét de I'enquéte est qu'elle renseigne, notamment par les « catégories »
d analyse utilisées, sur la fagon dont ses auteurs se posaient les questions que suscitaient les

192 ||s feraient aujourd’ hui le fonds de commerce de la presse « people ».

193 | pidem, page 2.

194 1 pidem, page 2.

195 |bidem, pages 55 et 56. Le «tableau » joint est celui des annexes pages 57 et 58, comme le montre un

exemplai re delaCirculaire et modéle de tableau du 11 aolt 1903 conservé aux Archives de Paris (ADP), D8S2.
C’ est Emile Combes qui est président du Conseil et ministre de I’ intérieur et des cultes.

196 | bidem, page 2.
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accidents de laroute, et pluslargement sur lavision gu’ en avait |’ ensemble des contemporains.

« L’ enquéte spéciale » eut donc lieu du 1% septembre jusgu’ au 15 octobre 1903 inclus. Elle
mobilisala Gendarmerie, |e personne des ponts et chaussées et des services départementaux et
muni ci paux.

Le Rapport concernant les accidents de la circulation de Félicien Hennequin fut trés
largement diffusé par la Commission, qui était coprésidée par deux anciens ministres, le
sénateur Jean Dupuy du Figaro et le député Pierre Baudin, directeur du Petit Parisien, le
premier tirage de I'époque. Il est probable que I'intention de Combes en nommant ces
publicistes éminents a la téte de la Commission était qu’ elle assure la publicité de ses travaux.

De tres nombreuses revues donnerent de larges extraits du Rapport et il fut publié presque
in extenso, sur 6 numéros de La Vie Automobile en fin 1904197, Cette initiative de Louis
Baudry de Saunier, rédacteur en chef, a I’époque, de La Vie Automobile et membre de la
Commission, est intéressante parce qu’ elleillustre aussi, outre les efforts de communication de
la Commission, I'objectivité d'une partie des représentants de |’automobilisme, comme
Baudry lui-méme qui conclut ses 15 lignes de présentation du Rapport ainsi :

«On verra gue les résultats de cette enquéte sont bien peu concluants en faveur de
I”innocuité des automobiles. Le nombre de conducteurs de véhicules mécaniques encore
imprudents, affolés, maladroits, est toujours considérable. Nous ne devons pas chercher
a nous illusionner. Nous devons au contraire chercher toujours a voir la vé&ité, s
désagréable soit-elle, afin de pouvoir nous amender. C'est a ce titre que nous
communiquons a nos lecteurs ces documents officiel 9. »

Laréalisation de!l’enquéte.

Félicien Hennequin exprime, en conclusion de son introduction, sa conviction que I’on
vient d'inventer quelque chose de nouveau :

«L’enquéte tire sa valeur notamment de ce fait qu'elle a été poursuivie sans
interruption pendant un mois et demi. Les résultats qu’ elle a donnés ne représentent, ni
des types d accidents prélevés au hasard sur divers points du territoire, ni des données
établies a I’aide de moyennes, mais hien la somme vraie d’ observations continues,
effectuées sur les voies de communication de toutes catégories, avec le concours actif
des maires, de la police urbaine, de la gendarmerie, des gardes champétres et
cantonniers.199 »

Puis, il présente le plan du rapport, qui comprend cing chapitres dans |’ ordre suivant :
«1° Nombre d'accidents; -2° Nombre de victimes; -3° Gravité des accidents;
-4° Qualité des victimes ; -5° Causes générales des accidents ; -6° Causes des accidents
d’ automobiles. 200 »

197 |La Vie Automobile, 1904, n°156 (24 septembre) an°161 (29 octobre), pages 609-612, 636-639, 646-650, 669-
671, 682-686, et 689-690. Cet hebdomadaire, trés technique, créé en 1899, est une des plus importantes revues
automobiles. 1l se caractérise, sous la direction de Baudry de Saunier (1901-1905), par un effort d’ appréhension
des nouveaux problémes posés, plus ouvert, plus serein —nous dirions plus objectif — que la position agressive
adoptée par la plus grande part de la presse automobile, du journal L’ Auto ala Revue du Touring-Club.

198 |_a Vie Automobile, 24 septembre 1904, page 609.

199 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 8.

200 | bidem, pages 8 et 9.
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La Circulaire comportait un «tableau » de classement des accidents, assez différent des
catégories actuellement utilisées (depuis 1954), selon la grille complexe20! suivante :
- le«nombre d' accidents?2 »,
- letype de « véhicule auteur de |’ accident »,
- la«gravité » des atteintes aux victimes,
- la«qualité » des victimes,
- le«lieu»del’ accident.

Tous les accidents, sans exception, sont classés par véhicules (ou cavaliers) « auteurs des
accidents?3 », selon 7 catégories formant trois groupes (on remarquera que le « piéton » n’est
jamais désigné comme auteur de |’ accident) :

- «Vvéhicules atraction animale » répartis en véhiculesde:
o «transport de personnes »,
o «transport de marchandises »,
- «Vveéhicules a traction mécanique » regroupant les:
o «voitures» (ou « automobiles »),
o «tramways »,
o «véocipedes a moteur », qu'il ne faut pas assimiler a nos modernes
motocyclettes, mais qui comprennent les « motocycles, tricycles et quadricycles
a une ou deux places »,
o «Vvéocipédes sans moteur » (y compris tricycles et quadricycles),
- «cavaliers».

Les victimes sont classées selon des catégories de «qualité?04 » assez proches de nos
catégories actuelles:
- «conducteurs » du véhicule auteur de |’ accident, comprenant les « cavaliers »,
-« personnes transportées » dans le véhicule auteur de |’ accident,
- «public piétons »,
-« public non piéton », regroupant les conducteurs et les personnes transportées des
véhicules « non auteurs » de |’ accident.

Les victimes sont aussi réparties en 3 catégories de «gravité?% »: «tués», «blessés
graves », «blessés |égers». Hennequin, tout en déplorant qu’aucune définition précise des
blessés graves et |égers n’ait été fournie par la circulaire, s attache ajustifier que le classement
effectué « offre cependant un degré de certitude assez grand pour qu’on |’ accepte comme se
rapprochant trés sensiblement de la réalité » et décrit longuement |es atteintes subies dans une
cinguantaine d’ exemples de chague catégorie de blessés « qui corroborent [son] sentiment ».

La Circulaire distingue trois types de « lieux »206 :

201 | estermes en italique entre guillemets des paragraphes suivants sont ceux-la mémes utilisés par le Rapport.
202 |a premiére colonne du tableau, intitulée « Nombre de véhicules ou cavaliers causes de I’accident »,
correspond au nombre des accidents. La « cause » de chaque accident a un autre sens (Voir ci-apres).
203 F, Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 3. La détermination de I’ auteur ne
pose probléme qu’en cas de collision entre deux véhicules. On verra que ces cas sont trés rares, 4,6 %.

Les termes entre guillemets sont |es définitions du Rapport pour les diverses catégories utilisées.
204 | bidem, page 3.
205 | hidem, pages 4 & 7. Nombreux exemples de blessures des deux types.
206 | bidem, pages 7 et 8.

« Les agglomérations urbaines sont celles qui comptent 3 000 habitants agglomérés et au-dessus.
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- «agglomérations urbaines » de plus de 3 000 habitants agglomérés,
- «agglomérations rurales » incluant latotalité des petites villes, villages et hameaux,
- «en dehors des agglomérations ».

Le tableau, reproduit en annexe, permettait aux préfets de controler eux-mémes les
classements des accidents selon les catégories d’ auteur, lieux, gravité et qualité des victimes.

Enfin, chague accident devait faire I’ objet d’ un « compte-rendu », dont la forme n’est pas
spécifiée par la circulaire?0’. Ces comptes rendus ont permis a la Commission de vérifier le
classement, par chague préfecture, des accidents selon le « tableau » annexé alacirculaire.

En outre, la Commission a pu tirer de ces compte-rendus la « cause de I’ accident » qu'elle
n’avait pas cru pouvoir demander a chagque préfet.

Lecadredel’enquéte de 1903.

Pour commencer, indiquons quel ques éléments de popul ation du recensement de 1901208 :

- laFrance compte 38 961 945 habitants,

o dont 3669 930 dans la Seine (2 714 086 a Paris, 955 844 en banlieue),
o €t35292015horsdelaSeine;

- le recensement décompte 15957 000 habitants dans les communes ayant plus de
2 000 habitants agglomérés au chef lieu, dont 12 280 000 hors de la Seine. On peut
donc estimer la population des «agglomérations urbaines» au sens de I’ enquéte
(plus de 3 000 habitants) a plus de 11 000 000 hors de la Seine ; le rapport estime le
nombre de ces agglomérations a « 700 sur 36 000 communes »

- les «agglomérations rurales» définies par I’enquéte comprenant les villages de
moins de 3 000 habitants jusqu’aux hameaux («groupes d habitations situées en
bordure d’'une voie de communication ») comptent donc la grande majorité des 24
millions d’ habitants restants, sans qu’il soit possible de préciser la part de celles-ci et
des fermes isol ées.

Rappelons que, en 1903, le parc de véhicules a traction animale dépasse 6 millions, dont
1600 000 destinées au transport de personnes, et que le cheptel des animaux de traction
compte environ 3 000 000 chevaux, 200 000 mulets et 360 000 anes, sans compter les boaufs
detravail.

Félicien Henneguin estime le parc automobile en France a « 13 000 au maximumg®® ». En
fait, ¢’ est une évaluation beaucoup trop faible.

D’abord, en se basant sur les valeurs du parc «imposé a I'imp6t direct » hors de la Seine,
soit 10 237 automobiles au 1% janvier 1903 et 13 439 au 1% janvier 1904, une interpolation au

Par agglomérations rurale, on devra entendre non seulement le chef-lieu communal, mais auss les groupes
d’ habitations dépendants de la commune et situés en bordure d’ une voie de communication. On classerait “ en
dehors des agglomérations’ les accidents survenus soit en rase campagne, soit aux abords d’une ou deux
maisons isolées, en indiquant toutefois, dans ce dernier cas, cette circonstance particuliére. »
207 |_a Circulaire demande aux préfets de recueillir les « procés-verbaux des brigades » de gendarmerie, ainsi que
les « constatations effectuées » pour I’ enquéte par les gardes-champétres et cantonniers sur « tous les accidents de
personnes qui n’auraient pas donné lieu a I’ intervention de la gendarmerie ».
208 Annuaire statistique 1966. Résumé rétrospectif, 72éme vol. nouvelle série n°14, INSEE.
209 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 12. La formulation est un peu ambigué :
on pourrait alarigueur comprendre que le chiffre de 13 000 concerne la France sansla Seine.
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20 septembre, date médiane de I’ enquéte, donne le parc suivant hors de la Seine :
(10 237+(13 493-10 237)x(264/365) = 12 592.

De plus, Hennequin ne tient pas compte des « véhicules non imposables a I'impbt direct »
(automobiles publiques, véhicules des administrations ou destinés uniquement au transport de
marchandises), ni d’ une sous-déclaration inévitable (voir des é éments détaillés plus loin).

On proposera donc les chiffre plus réalistes de 14 000 automobiles hors de la Seine et de
4 000 dansla Seine, soit 18 000 a la date moyenne de |’ enquéte.

Le parc des motocycles est plus important : 17 000 hors de la Seine et 6 000 dans la Seine,
sur la base des statistiques fiscales et d’ une sous-déclaration de |’ ordre de 5 %.

Le nombre des vélocipedes imposés dépasse le million, et celui des «individus qui
pedalent » était estimé a 750 000 par Le V& o du 31 décembre 1900.

Le réseau de voies carrossables compte, en 1900, 38 200 km de routes nationales, 13 030
km de routes départementales et 534 000 km de chemins vicinaux, dont 172 300 km de grande
communication, 76 000 km d’intéré commun et 285 700 ordinaires.

Un dernier point caractérise le cadre géographique du Rapport, ¢’ est que le département de
la Seine est totalement exclu de ses analyses. Le Rapport fournit simplement en annexe le
tableau résumé des 575 accidents (ayant fait 649 victimes) survenus dans la Seine (soit 18 %
du total, 3 155), a c6té de celui des 2 580 accidents recensés pour le reste de la France.

Il parait pour le moins éonnant, dans une enquéte qui visait, selon sa Circulaire, a
« obtenir des données plus précises sur la fréguence et la gravité comparatives des accidents
de personnes occasionnées par les véhicules a traction animale et a traction mécanique »,
d avoir écarté la Seine, qui comptait alors 20 % des automobiles et des motocycles?10, En effet,
rien n'interdisait d analyser a part le cas de la Seine, comme Hennequin le fit plus tard dans
son Rapport sur I"automobilisme de 1905.

Pour notre part, nous verrions deux raisons a cette exclusion.
Il s'agissait peut-étre de ménager les susceptibilités entre le ministere de I'intérieur et le
Conseil municipal de Paris qui commencait a se pencher sur le sujet?1t,

Mais, surtout, les données de I’ enquéte étaient en complet désaccord avec les statistiques
parisiennes sur le dénombrement des blessés. En effet, les 575 accidents et 649 victimes de
I’ enquéte correspondraient a 4 870 victimes annuelles pour la Seine, alors que le préfet de la
Seine décomptait selon une « statistique ordinaire » 13 258 blessés dans Paris seul en 1902 et
14 401 en 1903212, || y avait manifestement une énorme différence entre la définition des
blessés dans I’ enquéte et celle des « statistiques ordinaires » de la préfecture de la Seine.

210 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 9. La raison invoquée parait spécieuse :
«pour le motif qu’'en raison de I'importance de la population des communes de ce département, la presgue
totalité des accidents se rangeait dans les agglomérations urbaines et qu’il résultait une véritable altération des
données d' ensemble. »
211 |_es premiers textes consacrés au sujet dans les rapports et documents du Conseil municipal de Paris sont :
- Paul Escudier, Rapport sur la circulation des véhicules automobiles dans la Ville de Paris et les
communes du ressort, BMO Rapp. Doc., n°142, 1903 ;
- Louis Achille, Rapport sur la circulation parisienne, BMO Rapp. Doc., rapport n°111, 14 décembre
1904. Louis Achille, rapporteur du budget de la préfecture de Police, est un peu son porte-parole.
Lamajorité au Conseil de Paris, de droite de 1900 a 1904, est dans I’ opposition au gouvernement Combes.
212 Emile Massard, Rapport au Conseil de Paris sur la circulation, n°17, 30 mai 1910, pages 66-67, in BMO
1910.
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Valeur statistiguedel’enquéte.

Pour apprécier I'intérét de cette enquéte, il nous faut préciser sa « valeur statistique ». Elle
trés inégale selon les catégories considérées, soit du fait de leur médiocre définition, soit du
fait de lafaiblesse des effectifs, recensés dans e tableau ci-apres.

Tableau 14. Nombre d’ accidents et de victimes recensés durant les 45 jours de I’ enquéte.

Accidents | Tués | Blessésgraves | Blesséslégers | Total

Total hors de la Seine 2 580 197 861 1977 3035

dont traction animale 157 530 959 1646

dont traction mécanique 40 331 1018 1389
Total dansla Seine 575 18 103 528 649

Hennequin reconnait diverses imperfections de I’ enquéte :

- le décompte des accidents n’ est certainement pas exhaustif ;

- 81 accidents dans 2 départements, transmis trop tard, n’ont pas été pris en compte
dans e Rapport ;

- lechoix du véhicule « auteur » de |’ accident peut étre arbitraire ;

- letrafic est mal connu: «on ignore, et on pourrait bien difficilement connaitre, le
nombre de véhicules ayant fréquenté les voies publiques, urbaines ou rurales,
pendant toute la durée de |’ enquéte.213 »,

On a vu que Hennequin avait mis beaucoup d application a justifier la validité du
recensement des blessés?l4, Or, le relevé initial des accidents concernant les «tramways
mécaniques » pour la Seine nous est parvenu in extenso2!>, || différe trés notablement de celui
annexeé au Rapport page 56 (voir I’ Annexe B, Illustration 129) :

- tués: 5danslesdeux tableaux ;
- blessésgraves: 31 dansle tableau primitif contre 22 dans le Rapport ;
- blesséslégers: 153 dansle tableau primitif contre 79 dans le Rapport.

On retrouve ici la discordance signalée ci-dessus entre les données de I'enquéte et les
statistiques habituelles de blessés dans la Seine qui donnent des chiffres presque doubles.

Il est probable que la plupart des départements ne tenaient aucune statistique « ordinaire »
de blessés auparavant, et ont grossierement sous-estimé leur nombre sans se poser de
guestions, contrairement ala Seine. D’ ou la rectification drastique des données pour la Seine a
laquelle S est livré Hennequin, et son embarras a commenter les résultats ainsi diminués.

213 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 11.

214 |pidem, pages 4 a 7.

215 ADP, D8S2 1. Le tableau sépare les tramways & « traction mécanique » et a «traction animale». Il est
détaillé, avec les descriptions de chague accident. L’un d’eux, relaté ainsi : « Coup de feu tiré sur le conducteur
arriere », pourrait étre exclu.

Nombre de victimes des accidents de tramway Tués Blessésgraves | Blesséslégers Total

Traction mécanique  |Agglomérations urbaines 5 31 149 185
Agglomérations rurales 1 1
Hors agglomération 3 3
Total traction mécanique 5 31 153 189

Traction animale Agglomérations urbaines 1 16 17

Nota. Le tableau original sépare les victimes par catégories: conducteurs, personnes transportées, piétons, et
passagers d’ autres véhicules. Nous n’avons pas reproduit ces détailsici.
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Au vu de ces éléments de preuve, on peut affirmer que I’ enquéte de 1903 présente des biais
massifs minimisant le nombre (et la gravité ?) des blessés sur I’ ensemble du territoire, comme
le prouvent les chiffres de la Seine, diminués par cohérence.

Une importante variation de I'importance des «biais» selon les catégories d’ auteurs de
I”accident et selon les lieux parait tres probable.

D’abord, en partant de |I’exemple de la Seine, on peut penser que le recensement des
blessés en rase campagne et les « agglomérations rurales », loin des forces de police et des
administrations, est moins complet gu’ en ville. Le moindre accrochage, méme matériel, a Paris
ou dans une grande ville, provoque immédiatement |'attroupement des badauds, un
embouteillage et I’arrivée des sergents de ville. Sur les routes peu fréquentées du XIX®™
siecle, le blessé |éger ne va certes pas attendre la Gendarmerie pour faire dresser un constat,
pas plus que les habitants du cr pour porter secours a un blessé grave.

Il est vraisemblable aussi que I’enquéte de 1903 minimise encore plus le nombre et la
gravité des blessés de la traction animale, qui constituaient 50,1 % des effectifs recensés, que
le nombre de blessés des autres accidents. En effet, la Circulaire incitait implicitement les
enquéteurs (policiers urbains, gendarmes, gardes champétres et cantonniers) a se focaliser sur
les accidents des véhicules & traction mécanique.

Parmi ceux-ci, les plus nhombreux sont ceux imputés aux vélocipedes sans moteur qui
comptent prés d’ un quart du total des blessés recensés contre 6,1 % des tués. Cette abondance
de blessés doit relever de la méme attention prioritaire accordée alatraction mécanique.

Le probléme de I’ interprétation par |es enquéteurs des mémes définitions des blessés, selon
les pays et méme les départements, est d'ailleurs toujours d' actualité. Elle interdit toute
comparai son entre périodes et pays différents?16,

Pres d’ un quart du Rapport consacré a des considération sur les blessés est donc sans réel
fondement statistique du fait de I’ arbitraire des données sur les blessés :

- analyses de «gravité», par des calculs de pourcentage de chacune des trois
catégories de victimes par rapport au total des victimes,

- «analyses comparatives des répartitions entre les diverses catégories de victimes »
par lieux ou par type de véhicules auteurs de I’ accident.

Toutefois, les « répartitions internes a chaque catégorie de blessés » du Rapport, selon les
lieux ou les types de véhicules, offrant quelque intérét, nous en présenterons quel ques-unes ci-
dessous.

Nous nous attacherons donc, sauf exception, aux analyses de répartition des « tués » selon
les diverses catégories, auteurs, lieux, causes, etc. Hennequin indique qu’ on décompte a
I’ épogue les accidents « ayant entrainé une mort immediate?l” » ; mais rien ne dit que ce fut
bien la pratique réelle des enquéteurs. Il parait prudent de supposer que les victimes furent
décomptés comme tuées dés lors qu’ elles étaient mortes durant 1a journée suivant I’ accident.

Les effets de la variabilité aléatoire sur le faible effectif de 197 tués recensés hors de la

216 |_e probléme de la fixation de « définitions robustes » pour les deux catégories de blessés est pratiquement
insoluble. Il n'est toujours pas réglé en I’an 2000 pour la France méme, sans parler d’ une définition internationale
permettant |es comparaisons de ces catégories entre pays. Voir a ce sujet le Chapitre 12 et Jean Orselli, L’ analyse
statistique des variations spatio-temporelles des accidents de la route, Rapport du Conseil général des ponts et
chaussées, 196 pages, La Documentation francaise, juin 2003 (notamment le chapitre 4).

217 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 53.
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Seine sont d&a non négligeables (le total des « accidents mortels » n'est pas indiqué). Dées que
I’on s'intéresse a des sous-populations de cet ensemble, la variabilité aléatoire peut devenir
extrémement forte.

La vision des accidents de la circulation « a traction animale », avec un effectif décompté
de 157 tués, 499 blessés graves et 928 blessés |égers, apparéit comme la plus précise.

Pour les autres modes, les effectifs globaux des tués sont tellement faibles (13, 12, 11 et 4
respectivement pour |’ automobile, 1a bicyclette, le tramway et le vélocipéde a moteur, que les
décompositions sont sans signification. On se rabattra, dans ce cas, sur les « blessés » avec les
précautions indiquées ci-dessus.

Le choix des dates d enquéte a été contraint par I’urgence, mais Hennequin estime que
«|"épogue imposée par les circonstances doit étre considérée comme une des meilleures,
malgré la brieveté relative du temps de jour.218 »

La question du passage des 45 jours de I’ enquéte a |’ année entiére est difficile. Le Rapport
évalue le nombre d’ accidents sur |’ année entiere entre « 22 000 a 23 000 » pour la France, ou
«20000 pour les départements sans la Seine», pour 3155 accidents recensés lors de
I’ enquéte dont 2 580 hors de la Seine?19, Ces trois évaluations correspondent a un coefficient
multiplicateur pour passer des 45 jours de I’enquéte a |I’année entiére de 6,97 et 7,29 et 7,75
respectivement.

Il nous a paru plus parlant de présenter les résultats détaillés des tableaux «en valeur
annuelle ». Comme, nous I’ avons dit, |’ enquéte vaut surtout par le tableau des accidents de la
circulation atraction animale, nous avons utilisé sa répartition trimestrielle connue d’ apres les
anciens recensements sur les routes nationales, ce qui nous amene a un «coefficient
multiplicateur de 7,50 », supérieur alamoyenne des trois évaluations du Rapport.

On prendra ce coefficient de 7,50, probablement encore sous évalué, notamment du fait de
la non-prise en compte des 81 accidents parvenus trop tard?20,

Hennequin tente aussi des évaluations comparées des parcours des voitures a traction
animale et des automobiles, qui sont totalement irréalistes’?! et que nous ne commenterons

218 | bidem, page 8. Hennequin I’ argumente ains :

« 9, en effet les mois de septembre et d' octobre ne comptent pas parmi ceux ou se produit le maximum
d'activité automobiliste, on se trouve cependant encore dans une période ou la circulation des véhicules a
traction mécanique est considérable et ou, d'autre part, la circulation des autres véhicules commence a atteindre
son plus haut degré d' activité, ains qu'il résulte des statistiques dressées par |e ministére des Travaux publics.

On sait que ce ministére procéde de temps a autre, tous les cing ou six ans, au recensement de la circulation
sur les routes nationales. Or, ce recensement, qui donnait encore en 1888 les résultats des comptages par
trimestre, indique que le nombre quotidien moyen de colliers attelés aux voitures de toute nature est, pour la
circulation brute ou réduite, sensiblement plus élevé durant les troisieme et quatriéme trimestre que durant les
autres. »

219 |hidem, pages 9 et 10. Pour cerner ce coefficient, I’ auteur mentionne avoir utilisé les comptages de trafic par
trimestre de 1888 et tenu « compte de ce fait que I’enquéte n'a certainement pas relevé tous les accidents
survenus durant la période considérée. ».

220 On I’ utilisera, faute de mieux, pour les bicyclettes et tramways, et aussi pour |es automobiles et véocipédes a
moteur, malgré la croissance trés vive de leurs parcs sur I’ année 1903 (+ 25 %) ; il S'agira pour ces derniers d’ une
«année 1903 ramenée a la période du 1 septembre au 15 octobre ».

221 |pidem, page 14. « On ne s écarterait pas beaucoup de la réalité, semble-t-il, en attribuant au cheval attelé
un parcours moyen journalier de 20 kilométres et de 80 a 100 kilométres a I’ automobile. » Cela conduirait a un
parcours annuel de 30 000 a 36 500 km pour les automobiles!

Compte-tenu de ce que nous savons des parcours depuis les années 1950, il est vraisemblable que le parcours
annuel d’ une automobile vers 1903 était plut6t de I’ ordre de 5 000 & 7 000 kilométres par an. Dans le Rapport sur
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pas. Par contre, il renonce a donner des évaluations concernant les trafics selon les « lieux »
définis par la Circulaire (agglomérations urbaines ou rurales, rase campagne) ; NoUs aussi ...

[1-2 PRESENTATION GENERALE DESACCIDENTS.

Le Rapport présente plus d’ une trentaine de tableaux croisant les diverses données. Il serait
totalement vain d'essayer de rendre compte de fagcon exhaustive de ces anayses. Nous
présenterons donc quel ques tableaux synthétiques suivis d’un bref commentaire, ou la partie la
plus importante est celle qui concerne la circulation a traction animale. Sauf dans les tableaux
16 et 21 ci-dessous, on ne donnera que des nombres annuels estimés par application d’un
facteur 7,5 aux résultats de I’ enquéte. L’ ordre adopté est celui du Rapport.

L es « accidents ».

Hennequin ne distingue pas les accidents mortels et non mortels selon la pratique moderne,
et méne donc ses analyses sur |’ ensemble des accidents corporels (pages 9 a 14).

Compte-tenu des trés fortes réserves que nous avons exposées sur la valeur des données sur
les blessés, nous ne nous attarderons pas a commenter ses longues réflexions sur les accidents.

L es « victimes », selon les « véhicules auteurs d’ accident ».

Le tableau suivant présente la répartition des victimes par type de «véhicule auteur de
I” accident ». Les piétons — pourtant des « auteurs » potentiels — sont exclus du classement.

Tableau 15. Nombre de victimes sur |’enquéte (45 jours) et annuel selon la «gravité» des
atteintes et |es catégories de véhicules auteurs d accidents (France sans la Seine).

Tués Blessés graves| Blesseslégers | Total

45jours| année | % | anée| % |amnée| % | anée
Tr. animale personnes 44 330 1575 4088 5993
Tr. animale marchandise 113 848 2168 2835 5850
Total tractionanimale 157 1178 |79,7%|3743 |58,0%(6 923 [46,7% |11 843
Automobile 13 98 6,6% |593 9,2% |1913 |12,9% |2603
V élocipedes a moteur 4 30 2,0% |285 4,4% |795 54% [1110
Vélocipedes 12 90 6,1% |1328 |20,6%|4088 |27,6% |5505
Tramways 11 83 5,6% |278 4,3% |840 57% |1200
Cavdliers 0 0 0,0% |233 3,6% |270 1,8% |503
Total général 197 1478 |100% |6458 |[100% |14 828 |100% |22 763
Total trafic traditionnel 180 1350/91,3%| 5580/86,4%| 12 120| 81,7%| 19 050

Le total annuel des « morts immeédiates » reconstitué d’ apres I’ enquéte, soit 1 478 hors de
la Seine plus 135 dans la Seine parait un peu plus élevé que celui des «statistiques
judiciaires » citées par Hennequin (voir ci-dessus), mais reste cohérent avec ce dernierz22,

Les effectifs des tués de I’ enquéte sont tres petits pour les modes autres que la traction
animale, ce qui pose la question de leur médiocre valeur statistique, comme on I’avu.

I” évolution automobiliste de 1899 a 1905, publié par Hennequin en 1905, celui-ci fournit une nouvelle évaluation
plus réaliste des parcours des automobiles, de 7 300 km/an (20 kilométres exactement par jour).
222 || nefaut pas oublier que la statistique judiciaire est certainement sous-éval uée.
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Malgré les réserves sur la définition des blessés, nous les avons aussi présentés. Pour les
blessés, la traction mécanique représenterait 47,5 % du total des victimes. Mais, plus de la
moitié des blessés de cette catégorie est imputable aux vél ocipédes sans moteur, ce qui dénote
sans doute un biais massif les privilégiant, comme on I’avu.

Le «trafic traditionnel » des véhicules hippomobiles, des tramways et de la bicyclette
représente 1 350 tués sur 1 478, soit 91,3 % du total. L' automobile et les motocycles restent
donc trés minoritaires.

On remarquera dans ce tableau la ligne: «Total traction animale». Elle rappelle la
préoccupation constante du Rapport d’ opposer « traction animale » et « traction mécanique »
(tramways, automobiles, vélocipedes a moteur) malgre I’ hétérogénéité de ce dernier ensemble.
La traction animale représente 79,9 % des tués, 58 % des blessés graves et 46,7 % des blessés
légers (avec un biais tres probable minimisant les blessés des deux catégories).

L’automobile et la motocyclette représentent 8,6 % du total des tués, le tramway
(mécanique) et labicyclette 11,7 %, soit 20,3 % pour I’ ensemble de la traction mécanique.

L es « victimes », selon les « lieux ».

Le tableau suivant présente la répartition des victimes selon les «lieux ». Nous avons
détaillé les tués par catégories d’ auteurs de I’ accident, et réparti latotalité des blessés.

Tableau 16. Nombre annuel de «tués» par «catégories d' auteurs de I’accident » et de
« blessés » selon les « lieux » (Seine, France sans la Seine, France entiere).

France sans la Seine
Agglomeération| Agglomération Hors Total | Seine | France
urbaine rurale agglomération entiere

Traction animale * 165 263 750 1178 | 82 |1 260*
Traction animale % 14,0% 22,3% 63,7% 100%
Vélocipedes 8 15 68 90 90
Tramways 30 23 30 82 38 120
Automobiles 8 15 75 98 15 113
V élocipedes a moteur 0 15 15 30 30
Total tués 210 330 938 1478 | 135 | 1613
Total tuésen % 14,2% 22,3% 63,5% 100%
Blessés (total) an 6 079 6173 9033 21285 |4 733 |26 018
Blessés en % 28,6% 29,0% 42,4% 100%

* Voir un détail entre trafics de marchandises et de personnes dans le tableau 21.

Le fait frappant est la forte prédominance des tués hors agglomération, 63,5% et en
agglomérations rurales 22,3%, et leur petit nombre en agglomérations urbaines, 14,2%. On
retrouve ici une répartition tres proche de la situation en 2000. Le danger réside donc en rase
campagne et dans les agglomérations rurales (moins de 3 000 habitants agglomérés).

Les répartitions des tués selon les trois lieux ne sont pas sensiblement différentes pour les
divers types de véhicules, sauf pour les «tramways» (comprenant des chemins de fer sur
route) plus présents en agglomérations urbaines. Le Rapport disseque les trés |égeres



différences de répartition de facon prolixe (et finalement peu concluante). Par contre, il semble
trouver comme alant de soi que les agglomérations urbaines soient moins représentées ; le
sentiment que la France est majoritairement « rurale » est ici tres présent.

Comme on pouvait sy attendre, la répartition globale des blessés fait une part plus
importante aux agglomérations urbaines que pour les tués. 1l est difficile de faire le départ
entre la plus faible dangerosité de la circulation urbaine (les vitesses y sont moindres) et une
sous-estimation des blessés en environnement rural.

En détaillant |es blessés, on constaterait que les « agglomérations urbaines » (plus de 3 000
habitants agglomérés, 700 communes) sont trés minoritaires, avec 23,9 % des blessés graves et
30,8 % des blesseés légers. La prédominance de la rase campagne, avec 45,3 % des blessés
graves et 41,6 % des blessés |égers, et des tres petites villes, villages et hameaux, avec 30,8 %
des blessés graves et 27,7 % des blessés | égers reste donc forte.

L a « qualité des victimes ».

Le tableau suivant donne le nombre annuel et |a répartition des tués selon la « qualité des
victimes», c'est a dire leur position dans I’accident. L’ effectif des tués recenses pour les
victimes dues aux véhicules a traction animale est de 157. Il est suffissmment élevé pour étre
utilisé sans trop d’incertitude. Par contre, les tres faibles effectifs recensés dans chacune des
autres catégories, 13 au maximum (pour |’ automobile), ne donnent que des ordres de grandeur,
du fait de la grande incertitude due a la variabilité statistique aléatoire.

Tableau 17. Nombre annuel de tués selon la «qualité des victimes» et les catégories de
véhicules auteurs d’ accidents (France sans la Seine).

Conducteurs | Passagers Public Public dans Total
piétons |autre véhicule

Nb. % |[Nb.| % |[Nb.| % | Nb. % |[Nb.| %

Tr animale personnes 210 |14,2%| 83 | 56% | 38 | 2,5% 330 | 22,3%

Tr animale marchandise| 555 [37,6%| 90 | 6,1% | 180 (12,2%| 23 | 1,5% | 848 | 57,3%

Traction animale total 765 |51,8%| 173 |11,7%| 218 |14,7%| 23 | 1,5% |1178| 79,7%

Automobiles 30 [2,0%| 23 |15% | 15 [1,0%| 30 |2,0% | 98 | 6,6%
V élocipéedes a moteur 30 | 2,0% 30 | 2,0%
Véocipédes 75 | 5,1% 15 | 1,0% 90 | 6,1%
Tramways 68 |46% | 15 |1,0% | 83 | 56%
Cavaliers? 0

Total colonne 900 [60,9%| 195 [13,2%| 315 [21,3%| 68 | 4,6% |1478| 100%

Les occupants des véhicules représentent 74,1 % des tués, et les piétons 21,3 %.

La colonne du tableau intitulée «public dans un autre véhicule» (dénommée chez
Hennequin « public non piéton ») regroupe les occupants des véhicules «non auteurs» de
I"accident ; elle est extrémement minoritaire, 4,6 % du total.

L’accident de la circulation traditionnelle est presgue toujours un «accident a un seul
véhicule », avec ou sans piéton.

Le transport de marchandises a traction animale est beaucoup plus accidentogene en valeur

223 || o'y a aucun cavalier tué recensé dans I’ enquéte. 1l y a certainement ici un biais non négligeable. Peut-étre
les enquéteurs ont-ils estimé que les accidents de cavaliers ne relevaient pas de la « circulation »
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absolue que celui de personnes, avec plus du double de tués et prés du double de blessés
graves. On fera ci-dessous une comparaison de la dangerosité de ces deux catégories en valeur
relative.

La vulnérabilité des conducteurs de véhicules de transport de marchandise paraissait aux
contemporains un caractere fondamental de la circulation, que le Rapport commente ainsi :

«Nul n'ignore, en effet, les risques professionnels du charretier, le danger que lui
font courir les chevaux auprés desquels il se tient sans cesse ou doit se tenir, et la
conduite du lourd véhicule gu’il dirige.

La proportion élevée des conducteurs victimes de cette catégorie S explique donc,
dans une certaine mesure par les conditions inhérentes a I’ exercice du métier, mais pas
entierement. |l y a un autre facteur, qui exerce sans doute une réelle influence sur cette
proportion, nous voulons parler de I’ imprudence dont ces conducteurs sont coutumiers,
principalement sur les routes, imprudence qui présente le double inconvénient de les
atteindre d'abord, et souvent aussi de rendre la circulation plus difficile et plus
dangereuse. 224 »

Le tableau ci-dessous permet de constater que les répartitions des accidents a |’ intérieur de
chague catégorie de véhicules auteurs sont assez variables. Toutefois, on notera que la
nouveauté caractéristique de |’ automobile est d’ étre plus dangereuse « relativement » pour les
«autres véhicules », alors qu'elle a une dangerosité pour les piétons analogue a celle des
véhicules a traction animale. C'est 1a un effet trés spécifique de la vitesse (commun avec les
tramways).

Tableau 18. Répartition des tués selon la «qualité des victimes » pour chague catégorie de
véhicules auteurs d’ accidents (France sans la Seine).

Conducteurs| Passagers | Public piétons |Dans autre véhicule| Total
Tr animale personnes 63,6% 25,0% 11,4% 0,0% 100%
Tr animale marchandise| 65,5% 10,6% 21,2% 2,7% 100%
Automobiles 30,8% 23,1% 15,4% 30,8% 100%
V él ocipéedes a moteur 100% 100%
V élocipedes 83,3% 16,7% 100%
Tramways 81,8% 18,2% 100%
Total 60,9% 13,2% 21,3% 4,6% 100%

L es « causes générales des accidents ».

Les accidents sont classés selon leur «causes», d apres les proces-verbaux et rapports
transmis par les préfets; seuls 2071 ont pu |’étre sur 2 580. Le tableau suivant donne les
effectifs globaux et la décomposition en pourcentage des accidents interne a chaque catégorie
d auteur22s,

Hennequin décrit «les difficultés particuliéres que présente trés souvent la détermination
de la cause d’'un accident, bien connues [de] nos collégues pratiquant des expertises??6 », qui

224 F Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., pages 24 et 25. Le membre de phrase que
nous avons souligné témoigne du sentiment de fatalité devant |a dangerosité du cheval.

225 | bidem, source du tableau page 34. Par souci de lisibilité nous ne donnons que des pourcentages. Les effectifs
sont trés faibles, ce qui implique beaucoup d'incertitude sur les pourcentages calcul és surtout pour les plus petits.
226 | pidem, page 33.
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N’ est autre que la « multicausalité » de |’ accidentol ogie moderne. Un des exemples qu’il donne
sur le choix de la « cause » illustre la priorité quasi absolue qu'il accorde, dans son analyse,
aux autres causes que la« voirie » ou la « rupture d’ organe ».

«L’essieu ou le ressort d’une voiture s est brisé au passage sur un caniveau ou dans
une orniére profonde; a quelle cause conviendra-t-il de rapporter I’accident de
personnes qui en est résulté ? Sans la rupture de ces organes, personne sans doute n’ elt
été tué ni blessé, mais cette rupture ne sera, dans certains cas, qu’ une cause indirecte de
I’accident et non la cause premiere. Celle-ci résidera souvent dans I'imprudence du
conducteur, lequel aura franchi le caniveau en vitesse, ou dans son inattention, s'il
pouvait éviter la fondriere du chemin. 227 »

La liste des « causes » retenue comprend 15 items, et les accidents se répartissent selon le
tableau ci-dessous.

Tableau 19. Répartition des «causes d'accidents» selon les types de véhicules auteurs
d accidents, en pourcentage des accidents dans chaque catégorie (France sans la Seine).

Traction | Automobiles | Tramways| Bicyclettes | Total

animale | motocycles
1 Animaux employés alatraction | 32,6% 18,8%
2 Imprudence du conducteur 18,2% 12,6% 4,7% 5,0% 13,4%
3 Incapacité du conducteur 5,4% 10,3% 1,9% 10,1% 6,4%
4 Imprudence du piéton, etc. 16,1% 22,4% 59,8% 23,6% 21,1%
5 Collisions 5,8% 12,6% 31,8% 13,2% 9,8%
6 Vitesse 3,8% 22,0% 0,9% 14,2% 8,3%
7 Chutes accidentelles 6,8% 13,3% 7,5%
8 Obstacles imprévus 6,9% 1,9% 9,7% 6,8%
9 Rupture d  organes, etc. 1,9% 13,1% 0,9% 3,2% 3,4%
10 Défaut d’ éclairage 0,9% 2,7% 1,3%
11 Défaut d avertissement 1,4% 2,5% 0,9%
12 Dérapage 0,1% 1,9% 3,1% 1,0%
13 Mauvaise voirie 1,7% 0,5% 0,2% 1,1%
14 Madadies subites 1,1% 0,3%
15 Explosions 0,9% 0,1%
Total 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Effectifs des accidents utilisés 1195 214 107 555 2071

Cette grillez28 nous renseigne de facon tres intéressante sur |'appréhension de

227 | pidem, page 33.
228 | pidem, pages 33 et 34, Le Rapport explicite ainsi les 15 rubriques (les soulignements sont d’ origine) :

« La plupart du temps, les accidents proviennent des causes ci-apres:
1° Des animaux employés a la traction. Des animaux de cette catégorie, qui S emportent sans motif, ou pour une
cause indéterminée, ou par frayeur subite provoquée par des véhicules, par des objets, des bruits, etc. ; qui font
des écartsimprévus, qui s arrétent ou partent brusquement, ou s abattent ; qui sont rétifs ou ombrageux ;
2° De |"’imprudence du conducteur qui conduit d’ une fagcon téméraire, ou avec imprévoyance ; qui ne ralentit pas
aux croisements, ou aux tournants des voies publiques, qui dort sur sa voiture ou monte sur son véhicule en
mar che et redescend de méme, etc. ;
3° DeI'incapacité du conducteur qui ne sait pas conduire, qui conduit avec négligence, ou sans adresse, qui n’a
paslesensdelaroute;
4° De |"imprudence, du défaut de jugement, ou du mauvais vouloir du piéton. Trop souvent, le piéton marche au
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I’ accidentologie a I’ époque. Précisons le sens de quelques termes vieillis: les « explosions »
sont un vestige du temps de la machine a vapeur; le terme «collision??®» signifie
I"'impossibilité de déterminer la cause d'un accident a 2 véhicules (ou plus) ; quant aux
«maladies subites », ne frappant d ailleurs que les cyclistes, elles sont restées mystérieuses
pour nous.

Le commentaire final de Hennequin sur les « causes d’ accidents », extrémement court et
tres factuel, N’ est pas sans traduire une certaine perplexité sur les résultats de cette anal yse20.

Le « piéton » apparait en téte dans |’ examen des « causes », alors qu’il était le grand absent
de la liste des «auteurs d accidents», En effet, un triple refoulement semble frapper la
responsabilité du piéton.

La catégorisation initiale « par véhicules auteurs de |’ accident » revenait a considérer que
le piéton N’ était jamais « auteur » dans |’ accident.

Mais, dans la recherche des «causes», Hennequin a bien été obligé de constater que
«|"imprudence des piétons » était la premiére cause d accidents, avec 21,1 % du total (16,1 %
des accidents de traction animale, 22,4 % de ceux d automobile et motocyclettes, 59,8 % de
ceux de tramways et 23,6 % de ceux de bicyclettes).

Une sorte de retour du refoulé améne Hennequin, apres avoir constaté « le chiffre élevé des
piétons dont I'imprudence [...] aurait produit I’accident?3! », a proposer aprés coup de
diminuer d’'un tiers «ce chiffre, suivant nous, vraisemblablement excessif » (sauf pour les
tramways). 1l va méme jusgu’a refaire son tableau avec des chiffres corrigés, répartissant
arbitrairement un tiers des cas initialement imputés aux piétons dans les catégories
« imprudence du conducteur » et « incapacité du conducteur », ceci par moitiés.

milieu de la chaussée, ou la traverse intempestivement, ou avec hésitation ou maladresse, ou ne serange qu'a la
derniére extrémité et parfoistrop tard et en maugréant. Le piéton sourd, ou en état d' ébriété, n'est pasrare.

5° Des callisions entre véhicules de toutes sortes ; collisions inévitables, suivant des circonstances particulieres,
ou dont les causes n'ont pu étre découvertes, ou dont la responsabilité n'incombe pas nettement a I’un plut6t
qu'al’autre;

6° De la vitesse. Il s'agit ici des excés absolus ou relatifs de vitesse, ayant occasionné des accidents de
personnes ;

7° De chutes accidentelles de conducteurs, ou de personnes transportées, sans cause caractérisée ou
appréciable ;

8° D’ obstacles imprévus et de dépbts de matériaux sur le bord des chaussées (cette derniére cause infime dans
I”espéce). Nous comprenons dans les obstacles imprévus les enfants ou autres personnes qui surgissent tout a
coup sur la route, les animaux, notamment : les chiens, les chats, les animaux de basse-cour ..., les matériaux qui
tombent des véhicules, etc. ;

9° De la rupture d' organes des véhicules, ou de piéces de harnachement ; du mauvais éat des véhicules, ou des
avariesdiverses qu'ils éprouvent ;

11° Du défaut d’ avertissement et parfois aussi, quoique beaucoup plus rarement, de I’ excés d’ avertissement ;

13° Du mauvais état du chemin et du dépét de matériaux sur la chaussée ; »

Les énoncés des causes 10 (défaut d’ éclairage), 12 (dérapage) et 14 et 15 du tableau ne sont pas détaillés.

229 Ce terme de « collision », étrange pour nous, a excité la verve de quelques auteurs qui y voient un substitut
Belle Epoque pour « accident ». Par exemple Guillaume Courty, Le sens unique. La codification des régles de
conduite sur route, 1894-1922, in Politix, 10-11, 1990, pages 14-15. Si la « collision » apparéit, en effet, comme
un objet juridique trés investi a I'époque, c'est justement parce qu' elle désigne I'impossibilité de définir la
responsahilité d'un accident. Signalons que cet article de G. Courty compte nombre d’ autres erreurs de fait.

230 F, Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 36.

«Nous nous bornerons a faire ressortir que les accidents proviennent : Pour la traction animale, et dans la
proportion de 53 % environ, des animaux employés et de I'imprudence des conducteurs ; Pour les automobiles et
vélocipedes a moteur, et dans la proportion de plus d’un cinquiéme des exces de vitesse (21,9 %) ; Pour les
vélocipedes sans moteur, et dans la proportion de 56 % environ, de I'imprudence des piétons heurtés ou
renversés par leur faute, de la vitesse, des chutes accidentelles et des collisions. »

231 |bidem, page 34 et 35.
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Un troisiéme retournement a enfin lieu lorsque «I’imprudence des piétons » disparait a
nouveau au sixieme et dernier chapitre « Causes des accidents d automobiles?32», alors
qu'elle représente 22 % des « causes d' accidents » pour les automobiles et motocycles.

Ces repentirs successifs nous semblent caractéristiques de I’ extréme difficulté gqu’il y a, a
I’ époque, a considérer le piéton autrement que comme une victime de la circulation a traction
animale, de labicyclette et des tramways.

La distinction entre « imprudence du conducteur » et «incapacité du conducteur » parait
artificielle. Hennequin en était conscient, car il va regrouper ces deux causes dans son
chapitre 6 « Causes des accidents d’ automobiles ». || parait intéressant de noter que I’ ensemble
de ces deux causes occupe un pourcentage a peu pres identique dans chaque catégorie, sauf
pour lestramwaysou il est faible.

La « mauvaise voirie » est tres peu incriminée par le Rapport (1,1 % du total), bien que les
routes de I’époque soient exécrables. L’ administration est encore fort loin d envisager de
lancer un programme d’ améliorations d’ envergure.

Il en va de méme pour la «rupture d organe » (3,4 % du total) sur les véhicules d'aors
(hippomoabiles ou mécaniques) pourtant fort peu fiables.

LES « CAUSESDESACCIDENTSD’AUTOMOBILES »

Ce sixieme et dernier chapitre du Rapport est en fait constitué de 81 descriptionsen 3 a 15
lignes d’ accidents ayant pour auteur une automobile, sur 241 recensés?33, ains classées :
«Nous répartirons ces types en huit catégories de causes, ainsi spécifiées:
Incapacité et imprudence du conducteur ; Exces de vitesse; Obstacles sur routes;
Avaries et ruptures d'organes du vehicule; Frayeurs des chevaux; Dérapages;
Collisions ; Divers.234 »
Le département est indiqué pour chaque cas, ainsi que le «lieu » : agglomérations urbaines
ou rurales, ou en dehors des agglomérations.

Comment présenter ici ces notices ? Combien de cas choisir ? Et lesquels ?

Tout I'univers de la route est convoqué devant nous: fiacres urbains et batteuses,
tramways, automobiles et bicyclettes, voitures a bras, attelages de chevaux, mulets ou anes (il
manque les boaufs), troupeaux, gardiens de troupeaux et gardeuses d' oies, piétons sourds et
chiens errants. On rencontre méme (dgd) une femme automobiliste, faisant une «fausse
manaauvr e ».

Puisgu’il le faut, présentons un des cas, tiré au hasard?3s. Lequel hasard a été, pourrions
nous-dire, cinématographique : on dirait un sketch de cinéma muet...

«Une automobile, marchant a 25 km a |’heure, tamponne une voiture a bras
conduite par un homme qui marchait a droite de la route. L’ avant de |’ automobile monte
sur le derriére de la voiture et lui fait faire 25 métres, avec le conducteur suspendu en
I’air aux brancards; puis, I’automobile vire a droite, brise la charrette, dont le

232 \/oir page suivante les « 8 catégories de causes » des accidents d’ automobiles dont |es piétons sont exclus.
233 | bidem, pages 36 452 ; |e classement est indiqué page 36.

234 | bidem, page 36, ; chapitre 6, pages 36 a52.

235 | pidem, page 37. Nous avons honnétement utilisé une table de nombre au hasard pour ce choix.
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conducteur est projeté a terre et tombe sur une haie. Conducteur de la charrette blessé.
Trois personnes dans |'automobile, indemnes. (Sadne-et-Loire. En dehors des
agglomérations. Classe dans“ Imprudence ou incapacité du conducteur™ ). »

Hennequin ne commente pas ces notices, mais conclut ce dernier chapitreains :

« La lecture de ces descriptions de 81 accidents d’ automobiles suffit pour donner
une idée assez compléte des risques de la circulation automobiliste, sans qu'il soit
nécessaire d'y ajouter de plus amples commentaires.

Cest dailleurs a la Commission elleméme qu'il appartient de donner les
interprétations que lui sembleraient comporter les accidents décrits et d’ en dégager les
renseignements utiles pour ses travaux.

Nous avons, quant a nous, rempli toute notre tache en proposant une qualification
qui implique la détermination de la cause bien ou mal appréciée et en procédant a
I’expose de I’accident, avec une impartialité absolue et le souci tres vif de la
ressemblance, dont il ne fut pas toujours aisé de saisir les éléments essentiels dans les
proces-verbaux étudiés. 236 »

On peut briévement indiquer certains traits frappants de cet ensemble de 81 accidents:

- 19 cas mettent en cause |’ effroi d’un animal de traction, dont 4 « sans autre cause »
et 15 imputés a une autre «cause »: imprudence du conducteur de |’ automobile,
mauvai se réaction de sa part ou de celle du cocher face alafrayeur del’animal, etc. ;

- 10 cas de fuite apres I’ accident sont recensés, dont 9 du conducteur d’ une automobile
et 1 du cocher d’ une voiture hippomobile ;

- il y a3 cas de conducteur sans permis, ou « faisant des essais pour obtenir un permis
de conduire » (plus certains cas de fuite peut-étre liés al’ absence de permis ?) ;

- 9 piétons sont concernés, dont 4 dans des accidents classés sous la rubrique « exces
de vitesse » et 4 classés comme « obstacles sur la route » (sic)23.

[1-3 LE DEPARTEMENT DE LA SEINE.

Le Rapport ne comporte qu'un tableau de données sur la Seine, sans anadyse ni
commentaire. Le tableau ci-dessous reproduit une partie de ces données sur 45 jours. Ramené
al’année 1903, le nombre de tués serait de 135, dont 120 pour la circulation traditionnelle.

Nous avons vu que le nombre de blessés recensés selon une procédure ordinaire était de
13 258 blessés dans Paris seul en 1902 et 14 401 en 1903238, et que Hennequin avait éiminé
volontairement une partie des accidents de tramways recueillis dans I’enquéte. 1l est donc
probable que les données initiales ont toutes été revues pour que les résultats soient cohérents
avec ceux des agglomeérations urbaines hors de la Seine, 210 tués pour 6 079 blessés en année
pleine contre 135 tués pour 4 733 blesses dans la Seine. Notons gque |e nombre de tués de 135
calculé d aprés I’ enquéte pour 1903 est trés proche de celui des tués dans Paris selon Emile
Massard en 1902 (122) et 1903 (134).

Nous ne commenterons pas plus ce tableau que ne le fit Hennequin lui-méme.

236 | bidem, page 52.
237 e 9°™ est fauché sur le trottoir par une voiture ayant dérapé le long d’un rail de tramway.
238 Emile Massard, Rapport au Conseil de Paris sur la circulation, op. cit., pages 66-67.
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Tableau 20. Les accidents et victimes dans la Seine durant les 45 jours de |’ enquéte de 1903.

Accidents| Tués | Blessésgraves |Blesséslégers| Totad
Traction animale personnes 202 1(7%) 32 186 219
Traction animale marchandises 164 10 (75*%) 34 128 171
Automobiles 44 2 (15%) 6 32 40
V él oci pédes a moteur 4 1 5 6
V él oci pédes sans moteur 98 5 95 100
Tramways mécaniques 57 5 (37%) 22 79 106
Cavdiers 6 3 3 6
Total 575 | 18(135%) 103 528 648

* Nombre de tués sur I’ année (coefficient 7,5).

[1-4 L'"AVANCEE DANSLA CONNAISSANCE DESACCIDENTS.

L’enquéte a certainement di étre grosse de découvertes sur |’accidentologie pour les
nombreux « décideurs », parlementaires, hauts fonctionnaires des administrations centrales et
membres du « monde premier de I’ automobile », généralement trés parisiens, qui formaient les
rangs de la Commission.

C'est ce qui ressort de la fagon dont Hennequin, fonctionnaire du ministére de I’ intérieur,
pourtant un des mieux placé professionnellement pour avoir déa une idée éclairée des
accidents, présente ses conclusions. La publication quasi intégrale de son Rapport dans une
revue comme La Vie Automobile marque bien le souci de la Commission de partager ces
connaissances nouvelles, et I'intérét qu’'y pouvait porter le public.

L’ absence de statistiques détaillées sur les accidents de la route, avec pour seule donnée
officielle une « statistique judiciaire du nombre des tués » certainement médiocre, laissait libre
cours atoute sorte d’ affirmations injustifiées et injustifiables.

La prépondérance des accidents en rase campagne et dans les trés petites agglomérations
par rapport aux accidents dans les grandes villes et dans la Seine devait auss étre une
nouveauté pour ces décideurs. La sur-représentation dans ces grandes agglomeérations des
accidents des tramways mécaniques (qui ont déja remplacé la plupart des tramways a chevaux)
et des bicyclettes devait brouiller le sentiment de dangerosité des nouveaux modes,
automobiles et motocyclettes. L’élément le plus troublant & cet égard est I'insistance du
Rapport a regrouper ces derniers avec le tramway et la bicyclette dans la catégorie des
« véhicules atraction mécanique ».

La Commission extraparlementaire se posa la question de I’ exécution d’ enquétes régulieres
sur les accidents de la circulation
«Ne conviendrait-il pas de prescrire une enquéte administrative immédiate en cas
d  accidents de personnes ? Quels agents seraient chargés de cette enquéte ? 239 »
Il ne sortit rien de cette réflexion, si ce n'est que la « statistique judiciaire» se mit a
distinguer, a partir de 1903, les tués liés a I’automobile de ceux des « personnes tuées ou

239 programme des travaux de la Sous-commission administrative, été 1903, in Documents de la Commission
extraparlementaire, ala bibliotheque du Trocadéro, cote C429.
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écrasées par des voitures [hippomobiles], des chevaux ou des tramways », sans plus de détail.
On trouve toutefois trace en 1907 d une enquéte, portant sur les accidents d automobiles
uniquement, du 1% septembre au 15 octobre soit |la méme période de I année qu’ en 1903240,

En 1908, le député Simonet, rapporteur du projet de loi gouvernemental sur le retrait du
permis de conduire, se plaint de ce qu'il n'y ait toujours pas en France de statistiques
officielles détaillées sur |les accidents d’ automobiles, comme dans certains pays qu’il cite41,

Il faudra attendre les années 1930 pour que I’ établissement d’une statistique détaillée
permanente des accidents de la route avance enfin.

Conclusions sur les accidents en 1903.

On peut résumer les caractéristiques de la circulation avant I’ automobile, telles qu'on les
percoit a travers I’enquéte de 1903. L’accident y était trés présent, méme s'il ne faisait pas
I’ objet de I’ attention administrative accordée aux accidents des chemins de fer.

Sur 1 613 « morts immédiates » au total en France?42 calculées d’ apres I’ enquéte de 1903,
1470 relevaient de la circulation de type ancien, vélocipedes et tramways inclus. Les
automobiles et vélocipedes a moteur n'y gjoutaient donc, en 1903, que 143 tués (soit 8,8 % du
total). Ces valeurs sont un peu supérieures a celles de la statistique judiciaire, selon Chesnais
qui donne 1 195 pour la circulation hippomobile, 73 pour la bicyclette et 92 pour |’ automobile.

Ce sont cependant des chiffres déjatres élevés. Pour le comparer au décompte des « tués a
6 jours», utiliseé en France de 1967 a 2005, il conviendrait d appliquer un coefficient
multiplicateur de 1,38 au minimum?243, Soit un total de 2 226 tués a 6 jours dont 2 028 pour la
circulation traditionnelle.

Il faudrait y ajouter les victimes dues au chemin de fer, 630 tués sur le coup par an en
moyenne sur 1901-1905 selon les statistiques judiciaires?#4, soit |’ équivalent de 870 tués a 6
jours. Ces chiffres concernent la France métropolitaine sans I’ Alsace-Lorraine, peuplée de 39
millions d’ habitants®5. A population équivalente, on éait trés proche en 1903 des pertes

240 par exemple aux Archives départementales de la Sarthe, cote 2S 871 ou d' Indre-et-Loire S 1872. Voir des
détails sur I’ enquéte de 1907 ci-dessous.

241 Adolphe Simonet, Rapport au nom de la commission chargée d examiner le projet de loi concernant les
contraventions aux réglements sur la circulation des automobiles et portant création du casier automobiliste, in
Documents parlementaires, Chambre, annexe n°2117, 18 novembre 1908, page 225, colonne 2.

242 soit respectivement 135 tués dansla Seine et 1 478 en dehors, dont 120 et 1 178 pour le trafic traditionnel.
243 Ce coefficient multiplicateur résulte des doubles décomptes lors des années de rattachement lorsque I’ on est
passé successivement des tués a 24 heures aux tués a 3 jours en 1953 puis a 6 jours en 1967. Soit en 1953 : 7 160
a 3 jours contre 5548 a 24 heures (coefficient 1,29) et en 1967 13585 a 6 jours contre 12 696 a 3 jours
(coefficient 1,07). Le coefficient multiplicateur résultant est de 1,29 x 1,07 = 1,38.

Lavalidation d'un coefficient multiplicateur identique de 1,38 au début du siécle reste a prouver. D’abord, le
recensement de 1903 est censé décompter des «morts immédiates» et non a 24 heures. De plus, les
complications dues aux infections devaient étre beaucoup plus meurtriéres vers 1900, augmentant ainsi le nombre
de morts a 6 jours par rapport au nombre des tués a 24 heures ; a contrario la médecine traumatol ogique moderne
prolonge peut-étre au-dela de 6 jours I’ agonie de certains blessés graves qui seraient morts plus vite vers 1900.

244 J.C. Chesnais, Les morts violentes en France depuis 1826, op. cit., page 323.
245 Soit, au recensement de 1901, 38 961 945 habitants en France, contre 59 000 000 en 2000.

A population équivalente il y aurait eu 2028 x (59/39) = 3068 tués/an a 6 jours pour la circulation
traditionnelle (sans automobiles ni motocyclettes), auxquelsil aurait fallu gjouter 1 316 tués en chemin de fer, soit
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humaines dans les transports en 2003, cent ans apres.

Un autre élément important est la prépondérance de la rase campagne et des tres petites
villes, villages et hameaux, avec 1 268 tués (78,6 % du total), contre 345 pour la Seine et les
agglomérations de plus de 3 000 habitants, qui regroupaient 15 millions d’ habitants sur 39.

Cette répartition est &éonnamment proche de celle en I’an 2000, ou 72 % des tués I’ avaient
€été en rase campagne et 6,8 % dans des agglomérations de moins de 3 000 habitants.

Le sentiment de «chaos?# » de la circulation urbaine, par opposition au came de la
circulation de rase campagne, a souvent été décrit pour Paris et les grandes villes. 1l exprimait
pour partie I’encombrement de la rue (par les piétons, les véhicules et |es dépbts de toute sorte)
et pour partie |’ absence de respect par les cochers et charretiers des regles existant en ville. Par
contre, ce sentiment reflete mal la réalité des accidents mortels ou graves, finalement peu
nombreux en ville, méme si le chaos de la circulation paraissait effrayant.

LESACCIDENTSDE LA CIRCULATION A TRACTION ANIMALE EN 1903.

Les accidents dus a la traction animale sur la France y compris la Seine, étaient
responsables de 1 260 tués, répartis selon le tableau suivant :

Tableau 21. Tués dus a la traction animale sur la France entiere en 1903, trafics (milliard
véhicule.km) et taux de tués par milliard véhicule.km.

Tués Trafic Taux detués

nombre % milliard v.km | Tués/md v.km
V oitures de marchandises 923 73,3% 6,54 141
Voitures de voyageurs et particulieres 337 26,7% 3,77 89
Total 1260 10,31 122

Le transport de marchandises est responsable de 73,2 % des tués dus a la traction animale
en France et les véhicules particuliers (et collectifs de voyageurs) de 26,7 % des tués.

Pour les autres victimes, le transport de marchandises est responsable de 57,2 % des
blessés graves et 40,9 % des blessés |égers. || semble apparaitre une « gravité » plus grande de
I"accident pour ce type de trafic que pour les véhicules de transport de personnes. Mais, une
telle conclusion est tres conjecturale car le recueil des données sur les blessés afait I’ objet de
biais impossibles a estimer, comme nous I’ avons déja souligné.

Le taux de tués par milliard de véhiculekm est environ 1,6 plus fort pour le trafic de
marchandises que pour le trafic de voitures particuliéres et de voyageurs.

Aussi, pour les contemporains, I’ accident de la route type est-il bien celui du charretier a

environ 4 400 tués (a 6 jours) contre environ 6 000 dans I’ ensembl e des transports en 2003.
246 Mathieu Flonneau, op. cit., cite plusieurs textes du début du siécle utilisant ce terme. Le plus caractéristique
étant la devise « Ex Chao Ordo » ornant la couverture de I'ouvrage, un peu tardif, de William Phelps Eno, Le
probléme dela circulation, “ Systéme ENO”, Paris, Gallais, 1912, 95 pages. Voir aussi Sabine Barles, André
Guillerme, La congestion urbaine en France (1800-1970), convention entre I’ Association pour la recherche et le
développement en urbanisme et le ministére de I’ Equipement (PUCA), 277 pages, 1998.

Le « chaos » de larue est un motif inépuisable de dessins humoristiques al’ époque.
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pied se tuant seul (Annexe B, Illustration 128).
Ce qui fait partie de la représentation globale trés négative du charretier, rustre dangereux,
encombrant, mal embouché et querelleur, qu’ un poeme (pédagogique ?) décrit ainsi247 :
Le charretier et son cheval

Quand cerustre, échauffé par levin gu’il a bu,

Jure, sacre, et de coups rompt, dans sa violence,

Son pauvre vieux coursier sous la charge fourbu,

Le plus cheval des deux n’est pas celui qu’ on pense.

Cest ains qu’Alphonse Daudet faisait du charretier la figure de «I’Ennemi » allemand
dans Le Bon Dieu de Chemillé qui n’est ni pour ni contre248,

L’accident alieu surtout en rase campagne et tue d’abord le conducteur .

Les victimes concernent surtout la rase campagne et les « agglomérations rurales », ou se
concentraient 80 % des tués, 67 % des blessés graves et 53 % des blessés |égers qui lui étaient
dus?49, comme le montre |e tableau ci-dessous.

Tableau 22. Victimes annuelles de la traction animale sur la France entiére, Seine comprise,

selon leslieux (sauf les cavaliers).
Tués Blessés graves | Blesséslégers Total

nombre ou % Nombre| % |Nombre| % |Nombre, % |Nombrel %

Agglomérationsurbaines | 248 [19,6%)| 1380 | 32,6% | 4343 | 46,8% | 5970 | 40,4%

Agglomérations rurales 263 |20,8%| 1088 | 25,7% | 2055 | 22,2% | 3405 | 23,0%

Hors agglomérations 750 159,5%| 1770 | 41,8% | 2880 | 31,0% | 5400 | 36,5%

Total agglomérations
rurales et rase campagne | 1013 |80,4%| 2858 | 67,4% | 4935 | 53,2% | 8805 | 59,6%

Total général 1260 |100%| 4238 | 100% | 9278 | 100% | 14 775 | 100%

L’ accident de traction animale tue surtout le conducteur, 63 %, puis les piétons, 22 %, les
15 % restants se répartissant entre les passagers du veéhicule et les occupants d’un véhicule
antagoniste éventuel. Cette répartition varie peu entre le transport de personnes et de
marchandises.

247 e Journal des écoliers et des écoliéres, 1% janvier 1899, page 215. Ce texte est signé Duchapt. Le Trésor de
lalangue francaise, du CNRS, tome 5, 1977, atteste I’ utilisation a cette épogue de « cheval » comme injure.
248 Alphonse Daudet, Le Bon Dieu de Chemillé qui n’est ni pour ni contre, dans les Contes choisis : la fantaisie
et I'histoire, G. Charpentier, Paris, 497 pages, 1882. Ce conte était paru dans L’ Evénement le 21 juillet 1872.
Le curé de Chemillé s'en va, sur son ane, porter I'extréme onction. Il est bloqué sur un chemin par un
charretier qui prétend le faire reculer au lieu de se ranger, et se mogue de lui. « Mais, malheureux, tu n’as donc
pasvu cequej’ai la? C'est le Bon Dieu, mauvais chrétien, le Bon Dieu de Chemillé que je porte a un malade. —
Je suis de Villandry, ricana le charretier... » Le curé prie alors Dieu de «n’étre ni pour ni contre » avant de
rosser e mécréant, de ranger sa charrette sur le coté et de passer, pour enfin trouver son paroissien sorti d’ affaire.
Et Daudet de conclure en invoquant « le vrai Dieu des batailles, ce Dieu de Chemillé qui ne fait de faveurs a
personne » pour la Revanche future sur les Allemands : « Reste donc |a bien tranquille a regarder notre bataille,
et ne sois ni pour ni contre. L’ affaire de ces gueux sera vite réglée. »
249 Hors du département de la Seine, les parts de I’ensemble «rase campagne plus agglomérations rurales »
étaient respectivement de 85 % des tués, 75 % des blessés graves et 70 % des blessés |égers.
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L’animal est considéré comme la principale « cause » d’ accident.

La plus fréquente des « causes des accidents » ayant pour « auteur » un véhicule a traction
animale est due aux «animaux employés a la traction », 32,6 %, suivie de |’ «imprudence du
conducteur », 18,2 % et del’ «imprudence du piéton », 16,1 %.

Le Rapport propose aussi une répartition intéressante des 390 accidents recensés ayant
pour « auteur » un véhicule atraction animale et ayant pour « cause » les « animaux employés
alatraction »250, Elle est résumée par |e tableau suivant.

Tableau 23. Causes des accidents dus aux «animaux employés a la traction, considérés
comme auteurs d’ accidents » (France sans la Seine).

Animaux emportés sans motif 143 62,3%
Animaux emportés par suite de frayeur 79 20,3%
Ecarts, arréts et départs brusgues 30 7.7%
Chutes 29 7,4%
Rétivité 9 2,3%
Total descas 390 100 %

On est frappé par la prépondérance des comportements non motiveés (y compris les écarts,
arréts et départs brusgues et la rétivité). Seule, une faible partie des « chutes » et des cas de
« frayeur » entrainés par un autre véhicule aurait pu étre évitée par des actions préventives
(sélection des animaux, meilleur dressage, amélioration des chaussées).

A cette imprévisibilité des animaux de traction devait correspondre un fort sentiment
d impuissance de I’homme et de fatalité de I’ accident, méme s ce type d’ accident n’ était pas
majoritaire. Il est probable que cette vision liée ala traction animale constituait le substrat de
la perception des accidents de la route au moment ou | automobile est apparue.

De méme, dans les « Causes d’ accidents d’ automobiles », sur les 81 cas décrits, 19 (23 %)
mettent en cause la frayeur des chevaux (mulets ou anes), soit comme cause directe de
I’accident, soit comme ayant entrainé une mauvaise réaction du cocher ou du charretier (il
descend pour maintenir le cheval par labride, par exemple).

L estaux detués par rapport au trafic.

Il nous reste a essayer de chiffrer la dangerosité de la circulation hippomobile, par exemple
en calculant des «indices d’ accident » en tués par milliard de véhiculekm, selon la pratique
moderne. On se reportera au tableau 21 ci-dessus qui distingue les trafics de personnes et de
marchandises.

Globaement la circulation hippomobile avait entrainé 1 260 tués en 190325 (1 178 hors de
la Seine et 82 dans|a Seine), soit environ 122 tués par milliard de véhicule km.

Ceratio global est trés contrasté :
- 89 tués par milliard de véhiculekm pour le transport de personnes (337 tués pour
7,30 milliards de véhicule.km),

250 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 35.
251 C’est un minimum compte tenu des imperfections de I’ enquéte : non prise en compte de deux départements,
recensements non exhaustifs, etc.
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- 141 tués par milliard de véhiculekm pour le transport de marchandises (923 tués
pour 10,14 milliards de véhicule.km).

En transformant le taux de 122 des tués sur le coup décomptés au tableau 21 ci-dessus en
1903 en «tués a 6 jours » avec le coefficient multiplicateur minimum de 1,38 (voir ci-dessus),
cela conduirait @ un minimum de 168 tués a 6 jours par milliard de véhiculekm pour la
circulation hippomobile.

En 2000, ce ratio éait de 10 tués par milliard de véhiculekm pour la circulation des
automobiles et camions. On voit que le ratio pour la circulation hippomobile au début du
XX® siecle était environ 17 fois plus élevé que le ratio pour les automobiles alafin du siécle.

«La fin du cheval » prophétisee par Pierre Giffard en 1894 se fit attendre. Jusqu'a la
Grande Guerre, la circulation hippomobile se maintiendra pratiquement inchangée :

- lecheptel chevalin passe de 2 900 000 en 1900 a3 220 000 en 1913;

- lacirculation hippomobile a un peu baissé sur les routes nationales, avec 241 colliers
par jour en 1913 contre 251 en 1903 ;

- maisle réseau a continué a se développer, avec 5000 km (3 %) de longueur en plus
sur le réseau principal des routes nationales et départementales et des chemins de
grande communication, et 13 000 km supplémentaires d' autres chemins vicinaux.

Les accidents de la traction animale resteront eux-aussi en nombre remarquablement stable
d apres la statistique judiciaire, le nombre de tués passant de 1 195 en 1903 a1 118 en 1913252,

Tramways et bicyclettes.

Les accidents dus aux bicyclettes étaient 1a deuxieme cause d’ accidents recensés en France
en 1903, apres ceux dus a la traction animale, avec 6 256 victimes contre 13 516 (hors de la
Seine). Mais, ils étaient beaucoup moins graves, avec 90 tués contre 1 260, et 1 328 blessés
graves contre 4 238. En fait, on a vu que les accidents de bicyclette font probablement I’ objet
d un recueil plus exhaustif dans cette enquéte consacrée aux moyens de transport mécaniques.

Les accidents graves de hicyclette sont, eux aussi, situés en rase campagne et hors des
agglomérations de plus de 3 000 habitants, avec 89 % des tués. Cette répartition est assez peu
différente de la répartition actuelle, avec 65 % des tués hors des agglomeérations de plus de
3 000 habitants en I’an 2000.

Les réglementations locales concernant les vélocipédes remontaient a la fin du Second
Empire, s étaient multipliées a partir de 1874253, puis avaient été (en principe) unifiées par une
Circulaire du 22 février 1896. Ces textes n’avaient manifestement pas réussi a contenir la
croissance du nombre de leurs accidents. Dans ce domaine aussi, devait régner un certain
scepticisme sur |’ efficacité des réglementations.

L’ importance des accidents de tramways dans la Seine et |es autres grandes agglomeérations
était manifestement acceptée, méme s I’on entrevoit I’exercice d' une certaine répression
policiére contre les agents des compagnies, comme dans une affaire de contravention pour
exces de vitesse contre un conducteur de tramway citée par le député Pugliesi-Conti2>4,

252 D’ gprés Chesnais, Les morts violentes en France depuis 1826, op. cit., page 323. Le nombre de tués en 1913
est de 1 238 y comprislestués dansles accidents de tramway qu’on peut évaluer a 120 comme en 1903.

253 OPP, 1874, pages 93-99, Ordonnance du préfet de police concernant la Circulation des Vélocipédes, du 9
novembre 1874. La sécurité est expressement indiquée comme I’ objet de cette ordonnance.

254 pygliesi-Conti, séance du 18 juin 1903, Proposition de loi, op. cit. ; voir plusloin les détails de cette affaire.
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CONCLUSION SUR LESACCIDENTS D’AUTOMOBILES.

Le petit nombre de cas d accidents d’ automobiles recueillis par I’ enquéte sur les accidents
de 1903 et e manque de données sur les trafics des diverses catégories d’ usagers interdisait en
fait de comparer de facon précise « les dangers respectifs de tous les types de véhicules?ss », et
de la circulation traditionnelle et du trafic automobile. Dans le premier chapitre du Rapport,
Félicien Hennequin S'y était essayé de facon approximative et bien peu convaincante.

Le parc était de I’ ordre de 18 000 véhicules ala date moyenne de I’ enquéte. Les tués, sur la
base de 15 tués sur toute la France pendant I’enquéte par des automobiles «auteurs de
I”accident », seraient de 112 en valeur annuelle, soit 1 tué par an pour 170 voitures.

Mais, statistiquement cette base est fragile : pour une « valeur vraie moyenne » de 15 (si on
avait la possibilité de reproduire | e tirage al éatoire autant qu’ on veut), la « valeur mesurée » sur
un seul tirage aurait 55 % seulement de chances de tomber entre 12 et 18 et 45 % de tomber en
dehors. Par ailleurs, la statistique judiciaire qui différencie les tués en automobile pour la
premiére fois en 1903 en décompte seulement 92 au lieu des 112 cal cul és?56,

En fait, d’ autres données, communes a I’ Europe et aux Etats-Unis d’ Amérique montrent
gu'il fallait plutét compter un tué par an pour 200 voitures environ a cette période du
développement de I’ automobile. Les tués dus a I’ automobile ressortant de I’ enquéte de 1903
sont donc peut-étre un peu surévalués (le faible nombre des événements recensés entrainant
une forte incertitude statistique sur lavaleur moyenne « vraie », comme on I’avu).

Les 2 780 blessés dans des accidents d automobile recensés d’apres |’enquéte de 1903
montrent qu’il y avait un blessé par an pour 7 voitures.

La perception sensible de la fréquence des accidents d’ automobiles devait donc étre fort
différente en 1903 et en 2000 ou il y a un tué par an pour 5000 voitures et un blesse par an
pour 300 voitures. Les chauffeurs un peu expérimentés devaient avoir en 1903 une perception
«Vvécue » du risque statistique, ce qui n’est plus le cas aujourd’ hui. 1ls devaient étre beaucoup
plus conscients des risques pour avoir eux-mémes effectivement subi ou frélé I’ accident de
personne en quel ques années de conduite.

Sur la base, un peu hypothétique, de 7 000 km par véhicule et par an, cela représenterait un
taux de 700 tués par milliard de véhicule.km, contre environ 122 pour latraction animale.

L’ automobile apparaissait donc comme objectivement six fois plus dangereuse que la
circulation hippomobile.

Mais, ce qui apparaissait encore plus inquiétant, ¢’ était le développement tres rapide du
trafic automobile, entrainant mécaniquement la croissance du nombre des accidents. C'est
cette prospective que la Commission et son secrétaire général Hennequin allaient bientot
explorer dans le Rapport sur I’ évolution automobiliste de 1899 a 1905, publié en 1905.

En fait, «|" apprentissage » de la circulation automobile alait jouer en sens inverse. Sur la
base des statistiques judiciaires, il n'y avait que 387 tués imputables a I’ automobile en 1913,
contre 92 en 1903. On magjorera ce chiffre a 450 tués pour tenir compte de I’ insuffisance du

255 Hennequin, Rapport sur les accidents de la circulation, op. cit., page 11.
256 Unetelle différence est tout a fait compatible avec la variabilité aléatoire pour des valeurs aussi faibles.
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décompte judiciaire. Mais, entre temps, le nombre d’automobiles était passé de 18 000 a
140 000 environ. Le parcours moyen avait di augmenter, de 7 000 a 8 000 km par véhicule et
par an, par exemple. Le ratio en 1913 n’était donc plus que de 400 tués par milliard de
véhicule.km contre plus de 700 en 1903.

Les membres de la Commission extraparlementaire se demandaient avec Hennequin :
«[si I'on] navait pas créé une pure légende, funeste pour le développement de
I"industrie nouvelle 7257 »
Ils avaient donc di se rendre a I’ évidence : la circulation automobile était, pour le moment,
beaucoup plus dangereuse que la circulation traditionnelle.

C'est pourquoi Baudry de Saunier, membre de la Commission, avait pris I'initiative de
publier le Rapport sur |’enquéte dans La Vie Automobile en 1904 et écrivait a ce propos en
présentant cette publication: «Nous devons [...] chercher toujours a voir la vérité, s
désagréabl e soit-elle, afin de pouvoir nous amender. »

Félicien Hennequin concluait son Rapport2%8 aingi :

« Gardons-nous des paradoxes, qui endormiraient la vigilance, plus nécessaire que
jamais, en raison du vaste dével oppement gque vont prendre les moyens de transport par
terre, grace a la traction mécanique.

Pour ne pas contrarier ce développement, il faut renoncer, jusqu’a nouvel ordre, aux
vitesses démesurées, inadaptables aux voies communes actuelles et qui aggravent ce
fléau intolérable de la poussiére; aux vitesses qui épouvantent, qui oppriment les
usagers des routes et grossissent le nombre des ennemis de I’ automobilisme.

C’ est d§ja une prodigieuse conquéte, que celle qui permet d’ employer une vitesse sur
routes triple ou quadruple de celle du cheval. On ne I’ affermira qu’a la condition que le
nouveau mode de locomotion cause ou provogue un nombre d accidents beaucoup
moins grand qu'aujourd hui ; a la condition, par conséquent, que la fabrication sera
irréprochable, que le conducteur montrera autant d’ habileté que de prudence et qu'il
justifiera ainsi la situation privilégiée que lui assure la supériorité d' un véhicule plus
rapide, plus souple et plus docile que tous les autres. »

En citant, dans sa conclusion I'essa de H. G. Wells de 1901 «Anticipations, ou de
I"influence du progrés mécanique et scientifique sur la vie et la pensée humaines?d »,
Hennequin dévoile bien qu’ une ére nouvelle avait commencé.

257 | bidem, page 2.
258 | bidem, page 54.
259 En anglais en 1901, traduction de H-D. Davray et B. Kozakiewicz, au Mercure de France, 364 pages, 1904.
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Il LaLoi sur lapolice du roulage et des messageries publiques.

Le Gouvernement comprend qu’en cette matiere il a deux devoirs a
remplir : le premier est de veiller avec soin a la conservation des
routes; le second, c'est de ne pas assujettir le commerce du roulage,
qui a tant d'influence sur le commerce en général, a des entraves
dont I’ expérience a démontré I’ inefficacité.

Pierre Magne, ministre des travaux publics, 1851260

[11-1 LA LOI DE 1851.

Le texte qui régit la circulation?6! lors de I’ apparition de I’automobile est la Loi sur la
police du roulage et des messageries publiques?62, du 30 mai 1851 ; elle va fournir le cadre
|égislatif de toute la réglementation de la circul ation mécanisée qui sera prise jusgu’ en 1958.

Le mot «roulage» désigne stricto sensu le transport de marchandises, mais la Loi
s applique aussi aux voitures particulieres?es,

Il ne faut pas exagérer I'importance des textes sur le roulage en tant que « source de la
réglementation » de I’automobile. En effet, la réglementation des «wveéhicules a moteur
mécanique » et de leur conduite est issue en majeure partie d’ une lignée toute différente, celles
des lois concernant les locomotives et |es locomotives routieres.

Durant les années 1900-1914, I'idée de procéder a la rédaction d’une nouvelle loi sur la
circulation fut agitée, mais sans grande conviction. Le processus réglementaire finalement
adopté fut de procéder par décrets et arrétés dans le cadre de la Loi sur la police du roulage.
Cette position perdura jusgu’ en 1949, date a laquelle une nouvelle loi fut mise en chantier, qui
n'aboutit qu'en 1958. On verra, d'ailleurs, que les textes de 1958 reprennent presgue a
I"identique le corpus de décrets antérieur, ce qui montre que cette maniére de faire avait été,
somme toute, fort efficace...

260 Débats de I’ Assembl ée nationale | égidlative, séance du 30 mai 1851, page 343. Le projet de Loi sur le roulage
est présenté le 12 avril 1851 et discuté les 30 avril et 30 mai 1851. Pierre Magne est ministre des travaux publics
du 9/01/1851 au 26/10/1851, du 3/12/1951 au 25/01/1852, et du 28/07/1852 au 23/06/1853. Le projet a été
préparé par ses prédécesseurs (voir, dans les débats, le résumé des nombreuses discussions précédentes).

261 |’ histoire de la police du roulage a été peu étudiée. Voir Roger Lévéque, La police du roulage (1624-1921),
thése sous la direction de Jean Tulard, Ecole pratique des Hautes Etudes, IV section, 7 avril 1995, 2 volumes.
Cette these, trés intéressante, développe notamment les antécédents de la Loi de 1851.

262 PTQ 1848-1851, pages 413-419.

263 Lefait que les voitures particuliéres ne soient pas mentionnées dans I’intitulé de la Loi vient sans doute du fait
que leur trafic était marginal au début du X1X“™ siécle. On avu qu'il a augmenté tout au long du siécle.
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Curieux texte, en vérité, que cette Loi sur la police du roulage, qui semble vouloir ne rien
réglementer, et le déclare en commencant ainsi :

«Article Premier. Les voitures suspendues ou non suspendues, servant au transport
des personnes ou des marchandises, peuvent circuler sur les routes nationales,
départementales et chemins vicinaux de grande communication?%4, sans aucune
condition de réglementation de poids, ou de largeur de jantes. »

En fait, comme I'indique, en 1852, le commentaire26> du grand déecret d application de la
loi, lalimitation des poids était obtenue par celle du nombre des chevaux :

« Maximum du nombre de chevaux. La limitation des attelages est une disposition
nouvelle rendue nécessaire par |’ absence de toute fixation de poids. Du moment ou on
laisse au voiturier pleine liberté en ce qui concerne le chargement, il devient
indispensable d’empécher que, pour transporter un poids considérable, il n'attelle a un
méme véhicule un nombre de bétes de trait qui serait une cause dembarras et
d accident pour la circulation.

Les nombres 5 et 8 adoptés respectivement pour les charrettes et les chariots
correspondent au maximum actuellement en usage, et laissent au roulage toute la
latitude convenable dans les circonstances ordinaires. Il en est de méme des nombres 3
et 6 fixés pour les diligences a deux ou a quatre roues. »

L’ article 2 prévoit que des reglements d’ administration publigque détermineront :
- laforme des moyeux, des essieux, des bandes de roulement, le nombre des chevaux,
la largeur du chargement, le nombre des voitures et des conducteurs dans un méme
CONnvoi, etc.,
- des régles simples concernant le stationnement, le croisement et le dépassement
d autres voitures,
- des conditions particuliéeres pour les voitures et |e fonctionnement des messageries.
L’ article 3 reprend I’ obligation du port d une « plaque nominative » qui existait depuis le
début du siecle, avec diverses exceptions, notamment pour |es véhicules purement agricol es?s6.
Les articles 4 a 28 traitent des pénalités et de la procédure de constatation et de jugement
des contraventions.
Enfin, I’article 29 abroge les textes antérieurs et |’ article 30 amnistie les contraventions en
cours.

L’ article 15 habilite un grand nombre d’ agents a constater les contraventions et délits :

«les conducteurs, agents voyers, cantonniers-chef et autres employés du service des
ponts et chaussées ou des chemins vicinaux de grande communication, commissionnés a
cet effet, les gendarmes, les gardes champétres, les employés des contributions
indirectes, agents forestiers ou des douanes, et employés des poids et mesures et de
I’octroi ayant le droit de verbaliser [...] les maires et adjoints, les commissaires et
agents assermentés de police, les ingénieurs des ponts et chaussées, les officiers et sous-

264 | 'implication des Conseils généraux —pour les routes départementales et chemins vicinaux de grande
communication — a fait I’objet d’une enquéte spéciale en 1849, qui a montré qu’une majorité d entre eux était
favorable alalibéralisation du roulage (voir Débats de I’ Assembl ée | égidative, 30 mai 1851, pages 340-341).

265 PTQ 1852-1855, pages 206-215, Circulaire du ministre des travaux publics aux préfets. Police du roulage.
Envoi d’ un nouveau réglement d’ administration publique. Instructions, 25 ao(it 1852.

266 \/oir Jean Orselli, L’invention de la plaque minéralogique, in revue Pour méomoire, n° 5, 2008. La plagque
avait été imposée par la Loi contenant le tarif des droits & percevoir sur les grandes routes, du 3 nivése an V1 (23
décembre 1797) et e Décret concernant |e poids des voitures et la police du roulage, du 23 juin 1806.
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officiers de gendarmerie, et toute personne commissionnée par |’autorité
départementale ».

Le tiers de I’amende est versé a I’agent qui a constaté les faits (article 28). 1l s agit
évidemment de stimuler leur zéle ; cette prime équivaut généralement a une journée de salaire
d'un cantonnier.

Ce stimulant était illusoire, du moins en ce qui concerne les agents subalternes comme les
cantonniers (de I'Etat ou des départements, qui formaient la grande masse des habilités)
toujours ala merci d’' une révocation s'ils s en prenaient a un notable, méme modeste. D’ou la
faiblesse des contréles et de la répression des infractions de la circulation traditionnelle a la
Loi sur le roulage, bien mise en évidence dans les années 1900.

Il est important, pour comprendre la pérennité étonnante de la Loi sur la police du roulage
de 1851 a 1958, d’ eclairer rapidement les circonstances de son €l aboration.

En fait, la réforme de la police du roulage avait été débattue pendant prés de 50 ans.
L’ Ancien régime avait 1égué un maquis de textes disparates, qui reposaient sur lalimitation du
nombre de chevaux et des poids.

Aprés un effort de codification sous I’Empire, dont le texte principal était le Décret du 23
juin 1806, le roulage obéissait a un systéme complexe de réglementation de la largeur des
jantes et de limitation du poids des véhicules afin de sauvegarder les chaussées. Le controle
des poids en charge par un systéme de pesage public, les « ponts-bascules », était accompagné
de prescriptions drastiques, comme la suivante :

«Art. premier. [...] toute voiture dont la circulation est interdite par la loi du 7
ventbse an Xll et par le présent décret, sera arrétée au premier pont bascule ou la
contravention sera constatée, ou par le premier officier de police.

S ce pont est placé ou si la voiture est arrétée aux portes d’ une ville, les roues seront
brisées, d'aprés un arrété pris a cet effet par le sous-préfet de I’arrondissement, et le
voiturier paiera les dommages|...]%67 »

Bien évidemment, ce systéme était largement fraudé. Le nombre de ponts bascules était tres
insuffisant (145 pour 36 000 km de routes nationales), notamment du fait de leur colt élevé, et
les constatations sans pesage étaient souvent arbitraires?s8. Les préposeés, quoique intéresses
financiérement aux amendes (un quart leur était reverse, le reste alant a la commune) et aux
« vérification de poids a la demande du voiturier », étaient peu fiables et disposés a toutes les
compromissions?9, Son impopularité était grande, du fait de son inefficacité, des fraudes, des

267 PTQ 1805-1816, pages 41-48, Décret concernant le poids des voitures et la police du roulage, 23 juin 1806.

Le détail des limitations est byzantin. On fixe les poids pour les véhicules de marchandises en distinguant
deux périodes dans I’année (changeant au ler novembre et au ler avril), trois catégories de véhicules, les
charrettes & 2 roues, deux types de chariots a 4 roues a voies (largeur entre |’ extérieur des roues) avant et arriere
égales ou inégales, et quatre largeurs de bande de roulement (non identiques pour les charrettes et les chariots).
Pour les véhicules de voyageurs le poids est fixé pour six classes de largeur de bandes et pour toute I'année. S'y
ajoutent tol érances et dérogations...
268 PTQ 1805-1816, pages 77-83, Circulaire du directeur général des ponts et chaussées au préfet. Poids des
voitures. Jantes de roues. Contraventions. Amendes. 15 juin 1807. Lacirculaire indique que :

«[...] le nombre de ces ponts est loin d'étre encore en proportion avec les besoins; et, partout ou ils
n’ existent pas, la contravention doit étre constatée, conformément a |’ article 3 delaloi du 29 floréal an X, par la
vérification des lettres de voiture, qui ne doivent néanmoins étre demandées que lorsqu’il y a apparence de
surcharge, afin de ne pasretarder inutilement la circulation. »
269 |_e Décret du 23 juin 1806 prend soin de préciser :

«Art. 36. Il est défendu aux préposés au service des ponts a bascule de recevoir eux-mémes les amendes, ni
d'exiger des contrevenants rien au-dessus de I'amende, a peine de destitution et d'étre poursuivis comme
concussionnaires. »
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retards imposées par la manoauvre complexe des ponts bascules (le préposg, s'il était seul,
devait se faire aider par le voiturier), etc. Surtout, il apparaissait dangereux pour |’ économie.
Laréforme du texte de 1806 était demandée des 1814, bien que la majorité du Corps des ponts
et chaussées |ui restafavorable.

Une Commission du roulage fut créée en 1839, qui n’arrivait pas a proposer les mesures
nécessaires. 1l falut attendre la révolution de 1848 et I’avenement d'un régime libéral (en
économie).

On peut suivre les réflexions a ce sujet dans |’ oauvre de Jules Dupuit270, Son texte de 1844,
De la mesure de I’ utilité des travaux publics, considéré comme un des textes fondateurs de
I’économie, a introduit la notion d' «utilité» et a éabli la renommée de Dupuit comme
économiste. Ses travaux le situent dans le courant des économistes libéraux aux fortes
positions universitaires, qui ont préparé I’avenement du libre-échange (les accords franco-
anglais Cobden-Chevalier datent de 1860).

Ingénieur des ponts et chaussees, Jules Dupuit, avait fait des expériences « de terrain » en
1837 sur les frottements de roulement, I’ usure des chaussées, etc., et proposait une nouvelle
approche économique, qu’il exposa dans plusieurs brochures?’1. 11 démontrait notamment que
la limitation du poids des voitures était antiéconomique, le surcolt qu’elle imposait aux
transports étant beaucoup plus éevé que le surcolt évité dans I’ entretien des chaussées. De
plus, il avait montré que I’ usure des jantes larges (favorisées par |a réglementation) diminuait
rapidement leur largeur utile et augmentait leur pression au sol au niveau de celle des jantes
plus étroites.

Il proposait donc la suppression de cette réglementation, a |’ encontre de la majorité de la
Commission du roulage et de la doctrine du service des ponts et chaussées.

En 1849, Dupuit fut nommé secrétaire de la Commission du roulage, mais le rapport gu'il
proposa fut repousse par la majorité de la Commission, qui « faute de temps pour en modifier
la rédaction, déclara qu’il serait soumis au ministre des Travaux publics comme |’ caivre
personnelle du secrétaire.272 » Les réticences au changement persistaient...

Art. 37. 1l est défendu aux mémes préposés de faire aucune remise du montant de I’amende, ni de traiter ou de
transiger avec les contrevenants, sous peine de destitution, et d'une amende égale a celle qui aurait été
encourue. »

270 Arséne Jules Emile Juvénal Dupuit (1804-1866), ingénieur des ponts et chaussées, est célébre par ses travaux
économiques, menés parallélement a une carriére classique en province puis a Paris.

Son cauvre scientifique ne se limite pas a I’ économie et a la « philosophie politique », mais comprend aussi
destravaux dans le domaine de |’ hydraulique et du génie civil.

Voir : Guy Thuillier, Comment réformer un systéme: la régle de Dupuit (1851), in Revue administrative,
n°330. — R. Ekelund, Secret origins of microeconomics: Dupuit and the engineers, Chicago University Press,
1999. — Bernard Grall, Economie de forces et production d’ utilités. L’ émergence du calcul économique chez les
ingénieurs des Ponts et Chaussées (1831-1891), manuscrit commenté par Francois Vatin, Presses universitaires
de Rennes, 2004. Jean-Pascal Simonin, Frangois Vatin (dir.), L' oavre multiple de Jules Dupuit (1804-1866).
Calcul d’ingénieur, analyse économique et pensée sociale, Presses universitaires d’ Angers, 2002.

271 Essais et expériences sur le tirage des voitures et sur le frottement de seconde espéce, suivis de
considérations sur les diverses espéces de routes, la police du roulage et la construction des routes, 167 pages,
1837, Bibliotheque nationale, V 37445.

Considérations sur lesfrais d’ entretien des routes, 90 pages, 1842, Bibliothéque nationale, V 37444.

De la mesure de I'utilité des travaux publics, in Annales des ponts et chaussées, n° 116, pages 347-352,
1844. Republié dans L’ art de I'ingénieur de Perronet a Caquot, op. cit., pages 123-128.

Cetexte sera prolongé par De I’ influence des péages sur les voies de communications, 1849.

272 Jules Dupuit, Titres scientifiques de M. Dupuit, mémoire de candidature a I’ Académie des sciences, trente-
deux pages, 1857. Bibliothégue nationale, 4° Ln 27 6851.
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Le nouveau gouvernement de la République?’3, dirigé par Louis-Napoléon Bonaparte,
adopta sa position libérale et fit voter par I’ Assemblée lanouvelle Loi sur le roulage.

Cette position libérale sera vigoureusement rappelée par les partisans de |’ automobile,
notamment lors des travaux de la Commission extraparlementaire de la circulation des
automobiles, par exemple par les Rapports Le Rond et Hennequin.

«C'est laroute qui doit étre établie d’ une maniére assez résistante pour supporter la
circulation, et non la circulation qu'il convient de limiter pour ne pas fatiguer la
route.274 »

Hennequin souligne que cette doctrine a grandement facilité I’ essor de I’automobile en
France en empéchant tout «régime d exception?’s>» limitant son usage au prétexte de
dégradations spéciaes de laroute, comme dans d’ autres pays. On verra que, par contre, elle ne
se traduisit pas par une adaptation des routes a cette circulation nouvelle avant tres longtemps.

Désle 18 juin 1851, on envoie une Instruction ministérielle aux préfets:
«Le service des ponts & bascules doit cesser immédiatement, il ne doit plus étre
dressé de procés-verbaux pour surcharge, ni pour attelage de plusieurs chevaux aux
voitures avec des jantes de moinsde 11 cmde largeur [...] ».

Une Instruction de I’administration de I’enregistrement et des domaines?s, du 17

décembre 1851, fixa les conditions pratiques des formalités de jugement des contraventions:
amendes, frais de poursuite, enregistrement, recouvrement, prescription, etc.

[11-2 LE DECRET DE 1852.

En 1852 paraissent les deux textes fondamentaux d’ application delaLoi.

Le Décret portant réglement sur la police du roulage et des messageries publiques, du 10
ao(t 1852, et la Circulaire d'envoi du décret?’7. Le décret fixa les régles qui vont étre
observées jusqu’en 1921, et seront en bonne partie reprises dans le Code de la route de 1921,
sur les points suivants :

- largeur aux essieux de 2,5 m, avec une limitation de la saillie de I’ essieu par rapport
aux moyeux et des moyeux par rapport alaroue,

- utilisation de clousrivés afable saillie,

- limitation du nombre des chevaux modulée selon le cas, transport de marchandises
ou de personnes, transports de « blocs de pierre, locomotives ou d’ autres objets d’un
poids considérable », routes aforte déclivité, temps de neige et verglas, etc.,

- barriéeres de dégd,

273 |_ouis-Napol éon Bonaparte, comme président, et Eugéne Rouher, garde des Sceaux, sont signataires du décret.
Les débats a I’ Assemblée eurent lieu les 12 et 30 avril et le 30 mai 1851. Leur analyse serait intéressante,

mais s éloignerait de notre sujet.

274 |_e Rond, Rapport préliminaire sur la |égisation francaise concernant la circulation sur les voie publiques de

communication, non édité, 80 pages, 1904, ala bibliothéque du Trocadéro, cote C492, citation page 24.

275 Hennequin, Rapport sur |’ évolution automobiliste en France de 1899 & 1905, Commission extraparlementaire

sur la circulation des automobiles, Paris, Imprimerie nationale, 118 pages, 1905, voir page 101.

276 PTQ 1852-1855, pages 24-31. Il est précisé que ce texte «a recu I'adhésion de MM. les ministres de

I"intérieur, des travaux publics et des finances les 15, 20 novembre et 15 décembre 1851. »

277 Circulaire du ministre des travaux publics aux préfets. Police du roulage. Envoi d’un nouveau reéglement

d’administration publique. Instructions, 25 ao(t 1852, in PTQ 1852-1855, pages 206-215.
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- circulation limitée sur les ponts suspendus?7s,

- obligation de « se ranger a sa droite, a I’ approche de toute autre voiture, de maniéere
alui laisser libre au moinsla moitié la chaussée »,

- interdiction de stationner sans nécessité sur la voie publique,

- largeur des chargements limitée a 2,5 m, sauf pour les voitures de transport des
récoltes entre les champs et la ferme,

- quelques regles sur les conducteurs de voitures de marchandises (taille des convais,
nombre et position du ou des conducteurs, etc.),

- position des plaques portant les nom, prénom, profession et domicile (commune,
canton et département) du propriétaire, et taille minimale de 5 mm pour les|ettres (en
sont exemptées les voitures particulieres, celles servant al’ agriculture et celles de la
Poste et des Armées).

Le Titre Ill, Dispositions applicables aux voitures de messageries, regle avec un certain
détail quelques questions techniques: largeur de voie, hauteur des véhicules, du chargement,
distance entre essieux, dispositions de la bache recouvrant le chargement, dispositions des
places et des banquettes, marchepied, etc.

Les voitures publiques doivent étre munies d un frein et d’ un systéme d’ enrayage?’°.

Enfin, diverses dispositions reglent la délivrance des places, le nombre et |e comportement
du personnel de conduite (vérifier la fermeture des portes par exemple), le fonctionnement des
relais, I’ enregistrement des plaintes éventuelles, I’ affichage des dispositions du décret al’ usage
des voyageurs, etc.

Les voitures servant au transport de marchandises doivent étre éclairées la nuit (les préfets
et maires pouvant y astreindre les voitures agricoles), ainsi que les voitures de messagerie.

On voit que les dispositions directement reliées a la sécurité, sont en nombre tres faible:
éclairage des véhicules, croisement par la droite, interdiction de stationnement, nombre
minima de conducteurs pour les convois de véhicules, plus quelques dispositions plus
contraignantes sur les voitures publigues de voyageurs et leur conduite.

LaCirculaire d’envoi du décret apporte quel ques compléments intéressants.

L’article 10 « Il est interdit de laisser stationner sans nécessité sur la voie publique aucune
voiture attelée ou non attelée. » fait I’ objet d’un long commentaire?8, En effet, le terme « sans
nécessité » recouvre un dilemme. Une interdiction total e était impossible, notamment en cas de
«force majeure », «accident, relais, repos des personnes ou des chevaux ». Mais, il ouvre le
champ a |’ arbitraire des agents constatant les infractions (et des juges). L’ attention du préfet
est appelée sur le respect de «I’intention du |égislateur » en lamatiére.

Un détail pittoresgque sur la guerre immémoriale entre I’ usager et la police :
«On a ajouté aux prescriptions du décret |’ obligation de donner aux lettres 5 mm au
moins de hauteur. Ces dispositions remédient a un abus assez fréquent a Paris et dans
plusieurs autres villes, abus qui consiste dans |I’emploi de caractéres microscopiques,

278 Deux autres textes ont traité de la circulation sur les ponts suspendus: une Instruction provisoire du 19
septembre 1851 et une Circulaire du 15 mai 1852, in PTQ 1852-1855, page 7 et page 120.

279 |’ enrayage consiste a bloquer une ou plusieurs roues, généralement avec un « sabot d’ enrayage ».

280 Circulaire du 25 ao(t 1852, page 209-210. C'est nous qui soulignons. La Loi reprend des prescriptions
antérieures interdisant |e stationnement.
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d’une lecture difficile pour les agents chargés d’ assurer la répression des délits.28! »

Lacirculaire attire I’ attention282 sur le fait que « sous I’ ancienne |égislation les conseils de
préfecture connaissaient de toutes les contraventions| ... & la police du roulage. »

Désormais, les compétences sont partagées entre :

- lajustice administrative (les «conseils de préfecture») qui traite des dispositions
concernant les essieux et moyeux, les clous des bandes, la taille maximum des
attelages, les barriéres de dégel, les ponts suspendus, la largeur du chargement et la
largeur des colliers des chevaux ;

- et la justice pénale qui traite du reste, notamment de toutes les prescriptions
concernant la sécurité de la circul ation.

C'est la naissance d une dualité de compétence entre les justices pénale et administrative
qui ne cessera pour les contraventions et délits ordinaires qu'en 1926283 et qui perdurera
jusqu’anos jours en ce qui concerne le retrait du permis de conduire, crée en 1899 sous le nom
de certificat de capacité.

[11-3 SENSDE CROISEMENT ET OBLIGATION OU NON DE TENIR SA DROITE.

L’obligation de se ranger a droite de I'article 9 est justifiée par «|’usage» dans la
Circulaire d’ envoi du décret :

« Régle a suivre pour éviter ou dépasser d autres voitures. L’article 9 ne fait que
consacrer |’usage généralement adopté par les cochers et voituriers. Cet usage devient
ains une obligation pour tous, et la pénalité dont les contrevenants se trouveront
frappés assurera |’ exécution de la mesure.284 » \

En fait, cet usage du croisement par la droite remontait au moins au XV 1119 siécle2ss,

Une Proclamation du Comité Exécutif Provisoire de la Convention du 30 mai 1793, avait
méme imposé |a circulation a droite, sans utiliser le milieu de la chaussée :

«Article 1. Les charretiers, rouliers et les autres conducteurs de voitures qui
fréquentent les grands chemins tiendront invariablement leur droite, sans se détourner
ou dévier, a moins qu'il n'y soient forcés par quelque obstacle ; de maniére que leurs
voitures et celles venant du cbté opposé, qui tiendront aussi leur droite, passent
respectivement, lorsgu’ elles se rencontreront a la gauche les unes des autres.2s6 »

L’ exposé des motifs de la Proclamation se référait dgja explicitement a des usages?®” « en

281 | bidem, page 212. Les « numéros minéral ogiques » instaurés en 1901 auront une hauteur de 75 mm a |’ avant et
100 mm al’arriere

282 | hidem, page 214-215.

283 Décret concernant |’ unification des compétences en matiére de police de la circulation et de la conservation
des voies publiques, 28 décembre 1926. PTQ 1926, pages 680 €. s. Le systéme avait été compliqué depuis 1852.
284 | pidem, page 209. Souligné dans |e texte.

285 || est classique en France de faire remonter cet usage & Napoléon, ce qui est erroné.

286 proclamation du Comité Exécutif Provisoire du 30 mai 1793, reproduite dans Lévéque, Thése, op. cit.
Annexe 25. L’ établissement de la circulation adroite va s étaler de 1793 & 1933.

287 Sur « I’ usage », I’ exposé des motifs de la Proclamation du 30 mai 1793 précise :

« Cependant divers charretiers, rouliers et autres conducteurs de voitures, égarés par des fausses idées
gu'ils se font des droits de I"homme, prennent la licence et I'abus de la liberté pour la liberté méme, se croient
maitres de disposer des chemins a leur gré, refusent de céder le passage, notamment aux courriers, aux voitures
de la poste, aux diligences et autres voitures de messagerie, portent méme |’ audace jusgu’'a se permettre des
injures, des menaces, des violences et des voies de fait. »
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rappelant les anciennes ordonnances & réglements en vigueur sur la police des routes » qui ne

seraient plus observés par « certains charretiers, rouliers et autres conducteurs de voitures,
égarés par lesfaussesidées qu'ils se font des droits de I” homme ».

Dans sa Circulaire d’ envoi de la Proclamation, « Le Ministre de I’ Intérieur, aux Membres
composant les Directoires des Départements » le confirmait ainsi :

« Quelgues administrations ont paru embarrassees sur le choix des moyens propres

a maintenir la police des grandes routes : j’en ai conféré avec mes collegues, et il en est

résulté une Proclamation qui rappelle les anciens réglements en vigueur. »

Ce texte, précurseur du Code de la route est donné en Annexe A 1. On ne sait s'il fut
vraiment appliqué ; il ne sera pas abrogé, mais va rapidement tomber en désuétude.

Ce n'est que dans la capitale que cette obligation de rouler a droite va perdurer. Par
exemple, une Ordonnance du préfet de police du 15 septembre 1838 prescrit que les omnibus
sont tenus « d’ arréter leurs voitures a droite desrues|...] ou a gauche si quelque obstacle les
empéche de se diriger versla droite ». Enfin, I’ Ordonnance du préfet de police du 7 aolt 1851
confirme I’ obligation de rouler & droite dans son ressort :

«Article 1. [Toutes les voitures doivent] toutes les fois qu'il n'y aura pas
d obstacles, prendre la partie de la chaussée qui se trouvera a leur droite, quand bien
méme le milieu de la rue serait libre. »

-4 LES MODIFICATIONS APRES 1852 ET L’APPARITION D'AUTRES
SOURCESLEGISLATIVES.

Le grand Décret d application de la Loi sur la police du roulage et des messageries
publiques de 1852 fut I’ objet de trés peu de modifications jusqu’ au Code de la route de 1921.
Ses quelques aménagements porterent sur les modalités juridiques des sanctions et les
reglements locaux. Les réglementations sur les « véhicules a traction mécanique » furent prises
parallélement, en vertu de textes concernant les chemins de fer.

En 1856, une Circulaire?s8 fixa les modalités de recours en gréce. Elle précise que: «les
condamnations prononcées pour contravention aux lois et réglements sur la grande voirie et
la police du roulage sont suivis de nombreuses demandes en remise d amende ». Celles-ci
faisaient apparemment souvent |’ objet d’une gréce, du fait d’un certain arbitraire policier et
juridique, probléme récurrent que nous retrouverons tout au long de cette histoire.

En 1858, un décret28 (avec une circulaire de commentaire2%0) modifie les prérogatives des
préfets en matiere de réglementations locales prévues par le décret de 1852 :
- il soumet les arrétés préfectoraux sur les barrieres de dégel a |’ approbation

288 PTQ 1856-1862, pages 15-16. Circulaire du ministre de I’ agriculture, du commerce et des travaux publics
aux préfets. Contraventions de grande voirie et de roulage. Régles a suivre pour I'instruction des recours en
grace, 25 mars 1856. Le probléme était que les amendes payées et graciées par la suite ne pouvaient plus étre
remboursées du fait des principes de la comptabilité publique. La Circulaire avait donc pour objet d’ établir une
procédure commune entre lajustice, I’administration fiscale et |e préfet, afin d’ éviter cette incohérence.

289 PTQ 1856-1862, pages 178-179. Décret modifiant et complétant quelques-unes des dispositions du décret du
10 aodt 1852, sur la police du roulage des messageries publiques, du 24 février 1858.

290 PTQ 1856-1862, pages 182-184. Circulaire du ministre de I’ agriculture, du commerce et des travaux publics
aux préfets. Police du roulage. Modification du décret du 10 ao(t 1852, du 9 mars 1858.
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ministérielle ;

- il les autorise & étendre par arrété I’ obligation d’ éclairage aux voitures particulieres
(voir I’ Annexe B, Illustration 105) ;

- il les autorise a restreindre par arrété, sur certaines voies, la dimension des objets
transportés et le nombre de voitures dans les convois. Cette mesure visait plus
spécifiguement : «les routes qui ouvrent un débouché a I’exploitation des foréts
[...ou] le développement continu des convois atteint quelquefois de cent a cent
trente métres. »

En 1863, un dernier décret?9! fixe les modalités d’ établissement des barrieres de dégdl et la
liste des véhicules autorisés a circuler durant leur fermeture.

A partir de 1866, d autres sources législatives que la Loi sur la police du roulage
commencent a étre utilisées pour réglementer les véhicules routiers et leur circulation.

En 1866 parait I’ Arrété du ministre de I’ agriculture, du commerce et des travaux publics
fixant les conditions de circulation des |ocomotives routieres?®2, du 20 avril 1866.
Ce texte fondamental n’est pas pris au titre de la Loi sur la police du roulage, mais a celui
d un Décret portant réglement sur les chaudiéres a vapeur autres que celles qui sont sur les
bateaux293 du 25 janvier 1865, lui-méme issu de la Loi relative a I’ établissement de grandes
lignes de chemin de fer2%4, du 11 juin 1842.
Désormais, la réglementation de la circulation sur les routes se fera selon deux filieres
juridiques différentes:
- laréglementation propre aux « véhicules a traction mécanique » et a leur conduite,
qui seral’origine du Décret portant reglement pour la circulation des automobiles?9,
du 10 mars 1899,
- lapolice du roulage, dont certaines régles s appliquent a ces véhicules.
Cette duaité entre la police du roulage et les textes concernant les véhicules et leur
conduite, qui persisterajusqu’en 1921, doit étre fortement soulignée.
Elle conditionne la compréhension d’'un certain nombre de points des textes des débuts de
lacirculation automobile, de 1893 41921.

Jusgu’'en 1869, les reglements locaux, surtout municipaux, restaient dans un cadre
analogue a celui de la police du roulage (limitations des allures, du stationnement, etc.). Le
dével oppement soudain de la bicyclette en 1865-1870 fit apparaitre des réglements spécifiques
aleur égard, portant de nouvelles interdictions non prévues par la police du roulage.

En 1874, le premier grand texte concernant les bicyclettes?® pris dans la Seine ne se réfere
pas ala Loi sur la police du roulage. Il va étre suivi d’innombrables arrétés municipaux. La
premiere réglementation nationale sur les bicyclettes de 1896, ignore elle-aussi la Loi sur la

291 Décret relatif a I’ établissement, sur les routes impériales et départementales, ainsi que sur les chemins de
grandes communications de barriéres pour restreindre la circulation pendant le dégel, du 29 ao(t 1863.

292 PTQ 1863-1866, pages 368-369. Nous examinerons plus loin cette réglementation dans le détail.

293 PT(Q 1863-1866, pages 245-251.

294 PTQ 1841-1847, pages 131-135.

295 PTQ 1899, pages 167-172.

296 Ordonnance du préfet de police concernant la Circulation des Vélocipédes, du 9 novembre 1874, OPP, 1874,
pages 93-99. Elle ne mentionne que les lois des 16-24 aolt 1790 et 22 juillet 1791, I'arrété du 1 juillet 1800 et
I"article 471 du Code pénal.
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police du roulage et se réfere uniquement aux textes sur les pouvoirs de police municipaux et,
sur un plan plus global, repose sur le pouvoir de police général du chef de I’ Etat27.

Cela permettait d’ éviter la difficulté juridique née de lajurisprudence de certains tribunaux,
dont la Cour de Cassation, qui déniaient aux cycles la qualité de véhicule soumis a cette Loi.

Ainsi, la police de la circulation locale, qui était une prérogative ancienne des
municipalités, partagée sous I’ Ancien Régime avec toute une cohorte de « seigneurs-voyers »,
puis dévolue aux seules municipalités?®8, trouva un champ d expression nouveau dans la
réglementation des bicyclettes durant les années 1869-1896.

La réglementation des automobiles suivit a peu prés le méme parcours : Ordonnance du
préfet de police en 1893 ne visant pas la Loi sur la police du roulage, puis décret national en
1899 (qui offre la particularité de ne comporter aucune référence a un texte antérieur...),
accompagneés d’ arrétés municipaux encore plus restrictifs.

On verra comment I'exercice de la police municipale «contre |'Etat » contribua a
compliquer la réglementation de la circulation cycliste et automobile2%, probablement au
détriment de la sécurité générale.

En 1874, une circulaire3® du directeur général de la comptabilité publique instaure le
«carnet & souche» pour la «consignation des amendes provisoires» infligées aux
contrevenants « étrangers ou inconnus ». La pratique du carnet a souche se développera au
début du XX®™ siécle, en France et en Europe, puis disparaitrai®l. Le probléme de la
« consignation de I’ amende » restera toujours d’ actualité302,

En 1874 encore, le ministre de I’ intérieur303 essaya de mettre de I’ ordre dans le traitement
des contraventions et délits sur la voirie vicinae, réprimés au titre de la police du roulage et
des messageries publiques ou des arrétés préfectoraux réglementant les chemins vicinauxso4,

De nombreux points sont « rappelés aux préfets » : répartition entre tribunaux et conseils
de préfecture, qualité des agents ayant le droit de constater les contraventions et délits,
procédures et délais de transmission des proces-verbauix et constats, etc.

Il demande aux préfets de faire dresser « tous les trois mois, pour chaque arrondissement,

297 Circulaire des ministres de I’intérieur et des travaux publics au préfet. Envoi d’ un projet d’ arrété préfectoral
portant réglementation de la circulation des vélocipédes sur les voies publiques du 22 février 1896. PTQ 1896,
pages 335-338. Elle se référe uniquement a des textes sur les collectivités locales: loi des 22 décembre 1789 et
8 janvier 1790, Loi du 21 mai 1836 sur lavoirie vicinae et Loi du 5 avril 1884 sur les communes.

298 |_eurs arrétés priment sur les textes nationaux et les arrétés préfectoraux.

299 patrick Fridenson met «au premier rang » des pouvoirs publics, dans le domaine de la circulation, les
«municipalités [ ... qui] ont manifesté tout au long du Xl Xe siécle leur volonté d’ autonomie, qui a culminé dans
les Communes insurrectionnelles de province et de Paris en 1870-1871. » in La société francaise et les accidents
delaroute (1890-1914), in Ethnologie francaise, X X1, 1991, 3, pages 306-313, citation page 310.

300 PTQ. 1871-1875, pages 379-380. Circulaire du directeur général de la comptabilité publique aux trésoriers
payeurs généraux. Police du roulage. Sommes consignées par un contrevenant étranger ou inconnu pour
amendes et frais de réparation, 20 mai 1874.

301 Dans les années 1900, les journaux francais appelaient au boycottage du tourisme en Suisse, ol I’ amende
(prétendument) de consignation avait été élevé au rang de « sport national » (cf. La Vie Automobile, 1905, pages
609-611, 644, etc.). L’ auteur lui-méme a subi ce genre de pratique en Europe de I’ Est alafin des années 1960.

302 |_a consignation, un temps passée de mode, sera, dés la fin du XX*™ siécle, un des piliers du traitement des
contraventions et, plus tard, du systéme des « radars automatiques » établi en 2003.

303 PTQ. 1871-1875, pages 409-411. Circulaire du ministre de I'intérieur aux préfets. \Voirie vicinale. Procés-
verbaux dressés pour constater les délits et contraventions. Mesures ayant pour objet de faire connaitre la suite
donnée a ces procés-verbaux par |’ autorité judiciaire. 16 novembre 1874.

304 Ces arrétés étaient pris en vertu de I’ article 21 de laLoi du 21 mai 1836 (PTQ 1831-1840, page 191).
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un état sur lequel les fonctionnaires ou officiers du ministére public pourront indiquer la suite
donnée aux proces-verbaux », et de les faire compléter pour les délits par le procureur général
prés la Cour d’ appel. Ces états devaient étre transmis au ministre.

Tout ceci, dit le ministre aux préfets, parce que :

« N’ étant pas informé de la suite que recoivent les proces-verbaux, vous ignorez la
jurisprudence adoptée par les tribunaux et vous ne pouvez donner a ce sujet des
instructions utiles aux agents chargés de constater les délits et les contraventions. »

Cette circulaire est encore un témoignage du grand désordre qui régnait dans la
constatation et le jugement des infractions, ici sur la voirie vicinale, mais qui devait

évidemment s’ étendre aux voiries nationale et communal es.

II faut attendre 1909 pour qu'un nouveau texte concerne la police du roulage, une
Circulaire du ministre des travaux publics aux préfets. Police de la grande voirie et du
roulage. Révision des imprimeés en usage3s, du 24 juillet 1909. La Circulaire ne concerne que
les routes national es, mais la problématique est identique sur les autres voies.

Le « Modéle n°3. Proces-verbal d'infraction & la police du roulage, [...] peut étre employé
pour les infractions aux réglements sur la police du roulage commises par les conducteurs
d automobiles. » Cet imprimé ne décline que les contraventions et délits commis «en
infraction a la police du roulage », a I’exclusion de ceux commis en infraction au Décret
portant reglement pour la circulation des automobiles du 10 mars 1899 et aux arrétés
préfectoraux concernant les bicyclettes. Parmi 17 « infractions les plus essentielles » rappel ées
sur ce document, les 6 suivantes concernaient aussi les automobiles: longueur et saillie des
essieux, saillie des moyeux, largeur du chargement, traversée des ponts suspendus,
stationnement des voitures, éclairage pendant la nuit. Cette Circulaire témoigne aussi de la
persistance de la séparation des fonctions de contréle entre les deux champs juridictionnels.

Enfin, le Code de la route3® du 27 ma 1921, réunira la police du roulage et la
réglementation des automobiles et des bicyclettes, et de leur conduite, sous |I’empire de la Loi
sur la police du roulage de 1851, qui ne sera abrogee et remplacée qu’ en 1958.

Les conflits entre les réglements municipaux et les réglements nationaux continueront sur
un mode mineur dans les années 1920-1930, avant de se restreindre aux seules regles de
circulation, limites de vitesse, sens uniques, stationnement, etc.

En_conclusion, on doit s'interroger sur la longévité de la Loi de 1851 et du Décret de
1852. Lesraisons en apparai ssent multiples.

Le développement du chemin de fer limita la croissance du trafic routier a longue et
moyenne distance, tandis que le réseau des routes de desserte fine se développait. Les
problémes de circulation en furent stabilisés jusgu’ au développement des bicyclettes puis des
automobiles.

Comme on I’avu, la circulation hippomobile continua a croitre jusqu’ a la Grande Guerre,
ce qui n'incitait évidemment pas a une réforme d’ ensemble.

La doctrine «libérale» qui avait présidé a la naissance des textes de 1851 et 1852

305 PTQ 1909, pages 323-333. Le « Modéle n°3. Procés-verbal d’infraction & la police du roulage » se trouve
page 327. Sur les 17 « infractions essentielles » rappelées, 11 ne concernent que la circulation attel ée.

306 Décret concernant la réglementation de I’ usage des voies ouvertes a la circulation publique, du 27 mai 1921,
JO, 31 mai 1921, page 6348 €. s., et Circulaire d envoi aux préfets, ibidem, page 6354 e. s.
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continuait a régner, au moins jusgu’'en 1914. Elle a certainement favorisé la bicyclette et
I’ automobile en limitant, dans une grande mesure, |’ apparition de « régimes d’ exception » les
concernant.

La lutte pour la maitrise des réglements de police locaux appliqués a ces nouveaux modes,
sinsérait dans un conflit plus global entre |’ Etat et les collectivités, ce qui compliquait toute
réforme |égidlative éventuelle.

La prise de « réglements nationaux » concernant la bicyclette en vertu de textes généraux
sur les pouvoirs des préfets évita, dans un premier temps, toute interrogation sur la police du
roulage. Ceci permit aussi de contourner les jurisprudences de certains tribunaux qui visaient a
I"interdiction de ce nouveau mode de transport.

Il apparut vite que les premiers textes nationaux sur la bicyclette et I’ automobile étaient
inadaptés et devaient étre modifiés, et on envisagea d' éaborer un Code de la route. Mais, les
modes mécaniques manifestaient une telle vitesse d’ évolution que le remplacement de la Loi
de 1851 pouvait parditre chaque fois prématuré, ce qui fit que les textes de 1896 sur les
bicyclettes et de 1899 sur les automobiles ne furent que peu modifiés jusqu’ en 1921.

Enfin, quelques expériences d éaboration avortée (ou difficile) de nouvelles lois
(partielles) dans les années 1900 firent mesurer toute la difficulté et la longueur de la
procédure parlementaire. Ce qui fit quel’on s orienta finalement pour le Code de la route vers
la prise de décrets sous couvert de la Loi sur la police du roulage, doctrine qui perdura
jusgu’ en 1950, date vers laguelle on mettra en chantier une nouvelle Loi qui ne verra le jour
gu’en 1958.



Chapitre 2
LESVELOCIPEDESET LA « VELOPHOBIE » AVANT 1896.

L’année 1869 fut |I’année de pleine et vigoureuse adolescence de la
vélocipédie, I’année de sa libération et de sa majorité, I’année des
petites persécutions et des grands travaux d' ou est sorti si fortement
trempé ce nouveau sport d acier. Le monde vélocipédique s embrase
soudain d'une grande flambée de foi qui lance des flammeches de
propagande aux plus éoignés villages de France, jusque méme aux
villesd' Angleterre et d’ Amérique.
Louis Baudry de Saunier, 1891 307

1 LELONG CHEMINDUVELOCIPEDEA LABICYCLETTE.

Nous nous attacherons ici a cerner les questions que la bicyclette va poser a la société a
partir du moment ou elle se répandra. L’introduction de la bicyclette a préfiguré celle de
I’automobile. Celle-ci y trouvera un modele et elle disposera des hommes ayant vécu les
problemes que la bicyclette avait rencontrés.

Faire |’ histoire des premiers temps de la bicyclette308 n’ est pas dans notre propos.

L’ historiographie moderne de la bicyclette, pleine de contradictions, est fort loin d’ étre une
cauvre achevée3, Elle fait méme |’ objet de violentes pol émiques31o,

307 |_ouis Baudry de Saunier, Histoire générale de la vélocipédie, 1891.
308 La référence la plus ancienne est: Louis Baudry de Saunier, Histoire Générale de la Vélocipédie, Paul
Ollendorf éditeur, in-8, 321 pages, 1891. Nos citations se référent ala4°™ édition.

Trois histoires plus tardives, mais écrites par des « témoins » :

Marcel Viollette, Lucien Petit-Breton, Paul Meyan et alii, Le cyclisme, Pierre Léfitte, Paris, 1912, 385 pages.
Cet ouvrage, plutdt dédié a la course, contient un historique général. Viollette, fondateur du Touring-Club de
France, est ici e « porte drapeau » d’ une entreprise éditoriale rassemblant de nombreux auteurs.

Louis Baudry de Saunier, Le Cyclisme, in Histoire de la Locomotion, L’ [llustration, pages 155 a 210, 1936.

Louis Bonneville, Le Vélo, fils de France, des origines & 1900, 278 pages, Editions E. T. A. C., 1938. Cet
ouvrage, d'une composition trés bizarre, mélant souvenirs personnels et faits établis d’aprés « des recherches
historiques sur des documents irréfutables et datés» (mais est-il totalement fiable ?), est fondamental pour la
chronologie du cyclisme : dates des inventions, références des brevets, chronique des courses et des associations
(Véoce-Clubs, Union Vélocipédique de France), revues cyclistes, listes de coureurs et journalistes, etc. Il est plus
détaillé que Baudry. Sur Louis Bonneville, voir ci-aprés au chapitre consacré aux débuts de I’ automobile.
309 Pour des histoires plus modernes, qui posent probléme par leurs contradictions, voir :
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Enfin, il existe de trés nombreuses « histoires du sport cycliste » ; citons par exemple les
cauvres de Jean Durry parmi les plus récentes.

La création de la bicyclette moderne est le résultat d'un long parcours fait d une
accumulation d'inventions partielles (ou de «réinventions»). Elle commence avec le
«Vvélocifere », premier engin a deux roues sans direction qui aurait éé fabriqgué en de
nombreux exemplaires a Paris sous le Directoire, et dont I’ utilisateur se propulsait avec les
pieds agissant sur |e sol311,

Le guidage, par une roue avant orientable, est dii au baron badois Karl Friedrich Drais von
Sauerbronn en 1817, qui présenta sa « draisienne », toujours propul sée par les pieds sur le sol,
a Paris, Berlin, Londres et Milan. Une petite production, avec des améliorations et |’ invention
d engins dériveés (tricycles, quadricycles) se poursuivit jusque dans les années 1850.

Divers inventeurs sont crédités de I’ utilisation sans lendemain d'un véhicule a pédales: le
francais Dreuze en 1830, |’ écossais Mac Millan en 1842 (la pédale entrainait la roue par un
systéme de type bielle-manivelle).

Le premier «vélocipéde » plus largement commercialisé fut réalisé en 1861 par Pierre et
Ernest Michaux312 a partir d’une draisienne a laquelle ils adaptéerent une double manivelle

- Raymond Huittier, Le roman de la bicyclette, Susse éditeur, Paris, 1951.

- Pryor Dodge, La grande histoire du vélo, Flammarion, 217 pages, 1986.

- Jacques Seray, Deux Roues, La véritable histoire des vélos, Editions du Rouergue, 211 pages, 1988.

- Philippe Gaboriau, La classe ouvriére et le vélo, Thése de sociologie, Nantes, 1980, et divers articles dont Les
trois &ges du vélo en France, in Vingtiéme siecle, pages 17-33, janvier 1991.

- Keizo Kobayashi, Histoire du VVélocipede de Drais a Michaux, 1817-1870, BCC Tokyo, 406 pages, 1993.

- Victor Sainte-Marie-Gauthier, Le vélocipede a Paris entre 1890 et 1920. Codification des usages et
ameénagements spécifiques, recherche pour le compte de la Ville de Paris, Champs, Laboratoire TMU, juin 1996.

- Catherine Bertho-Lavenir, La roue et le stylo, comment nous sommes devenus touristes, Odile Jacob, 438 pages,
1999 ; plus particulierement e chapitre 4, L’ age d' or de la bicyclette, pages 87 a111.

- La Bicyclette, Catherine Bertho-Lavenir (dir.), Les cahiers de médiologie n°5, Gallimard, 318 pages, 1998.

310 Cette histoire comporte de nombreux points obscurs, les inventions qui se sont succédées n’ayant été réalisées
qu'al’éat d'un ou de rares prototypes, la plupart du temps sans brevet jusque vers 1865.

Un exempl e de ces polémiques : diverses inventions — pourtant admises par |es historiens — sont qualifiées par
la revue francaise Vélocité, organe de la FUBIcy, Fédération francaise des Usagers de la Bicyclette de
«supercheries [...] faites délibérément sur fond de chauvinisme exacerbé par la guerre de 1870 », comme le
vélocipéde atiges de K. MacMillan, la bicyclette a chaine de Meyer, etc. (revue Vélocité, n°72, mai-juin 2003).
311 | e «vélocifére» de I'an XI1 est auss dénoncé par Véocité comme une «légende [dont] Louis Baudry de
Saunier est a I’origine dans son Histoire Générale de la VVélocipédie, parue en 1891 » (n°10, avril 1989), qui
renvoie a divers chercheurs. M. G. Lay, Ways of the World., op. cit., pages 142 et 377, signae la méme
conclusion chez D.G. Wilson, A short History of Human-powered Vehicles, in revue American Scientist, 74 (4),
pages 350-357.

Pourtant, le « vélocifére », son cavalier le « vélocipéde », son utilisation en course a Paris, sa mise en scene au

théatre le 29 floréal an XIl, etc., sont décrits au début 1870 dans la revue Le Vélocipede illustré, n°82, et ne
peuvent donc pas avoir été inventés apres la guerre de 1870, et encore moins par Baudry de Saunier en 1891.
312 pierre Michaux (1813-1883), né a Bar-le-Duc ol il a son monument, était serrurier-carrossier a Paris en 1861.
Cela aurait été son fils Ernest (1842-1882) qui aurait suggéré I’ utilisation de la manivelle a pédale, sur le modéle
déa connu des manivelles de meules mues par les pieds, aprés avoir utilisé une draisienne apportée a son atelier
pour réparation. Certains auteurs avancent la date de I'invention a 1858. La « pédale » est ronde et est actionnée
par la voite plantaire et non par le bout du pied comme dans un vélo moderne. La « pédale plate » élargie sera
inventée vers 1869.

Michaux, secondé par ses fils Ernest, Edmond et Henry, créa une entreprise spécialisée, Michaux et Cie,
devenue la Compagnie parisienne de vélocipedes, qu'il céda en 1865 a des partenaires financiers, les fréres
Olivier. La famille Michaux réalisa une jolie fortune, puis subit des revers liés a des procés portant sur ses
cessions de droits et a la crise consécutive a la guerre de 1870. La marque existait encore alafin du siécle. On
verraqu’ Ernest fut un des pionniers de I’ automobile.
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munie de «pédales». L’engin a repris le nom de «véocipéde» autrefois utilisé pour
I" utilisateur de la machine. En 1865, les Michaux employaient 300 ouvriers et produisirent 400
machines.

Les cyclistes s'intitulent alors des « vélocemen ».

Le vélocipéde va se populariser rapidement grace aux grandes expositions internationales
de Paris en 1867 et Londres en 18609.

«L’ADOLESCENCE DE LA VELOCIPEDIE (1869-1870) »313,

La premiere course cycliste eut lieu sur 1 200 metres au parc de Saint-Cloud, résidence
impériale, le 31 mai 1868, et vit lavictoire de I’ anglais (francise) James M oores314,

La premiére « course sur route » est organisée le 7 novembre 1869 sur Paris-Rouens?s, par
La Compagnie parisienne de vélocipedes (ex-firme de Pierre Michaux) et le Véoce-Club
Rouennais. En fait, son promoteur et principal organisateur est Richard Lesclide, directeur au
Petit Journal, qui vient de créer Le Véocipéede illustré. La course fut un grand succes. Il y a
323 inscrits (environ 200 au départ) dont plusieurs femmes. Moore est encore vainqueur avec
une moyenne de 12 km/h. La premiére femme, « Miss America », est classée 297,

A lafin du Second Empire, le vélocipéde est furieusement & la mode316. Mais, le nombre
de machines en France est de moins de 10 000 (Baudry de Saunier |’ estime a5 000 ou 6 000).

Il est devenu une véritable industrie en France et a |’ éranger. On dénombrait, en 1869, 61
fabricants a Paris et 18 en province3!’, plus des producteurs d’ accessoires (lanternes, tenues
spéciales, gants, selles, etc.). Il posséde ses maneges d’ apprentissage, ses lieux de rendez-vous
(lesjardins du Luxembourg, la place de laBourse, le pré Catelan au Bois de Boulogne).

Le vélocipede est un objet moyennement colteux, dga abordable pour la classe moyenne :
150 a 250 francs pour une machine de base en 1869-1870318, ce qui représente trois a cing
mois de salaire d’ un ouvrier peu qualifié, et jusgu’a 2 000 francs pour un engin de luxe319,

Le premier « V@oce-club » est fondé & Vaence en 1868, suivi rapidement de hombreux

313 Baudry de Saunier dénomme ainsi son chapitre |1, aprés « L’ enfance de la VVé ocipédie (1790-1868) », et avant
«Lajeunesse de la Véocipédie (1871-1880) » et « Le succes universel de la Vélocipédie (1886-1891) », in
Histoire Générale de la Vélocipédie, 1891, op. cit.

On adopterala graphie de Baudry de Saunier, « Vélocipédie », méme si |’ on trouve parfois « VVélocipédie »
314 James Moore (1849-1935) était venu en France a I’age de 4 ans. Aprés la guerre de 1870, a laquelle il
participa comme infirmier volontaire, il s§ourna de 1872 &4 1877 en Angleterre ou il fit des études de vétérinaire,
tout en poursuivant une carriére de coureur. |l resta un des principaux champions cyclistes jusque vers 1880. I
s établit enfin a Chantilly comme vétérinaire et éleveur de pur-sang et se consacra a I’amélioration de la race
chevaline.
315 Voir la plaguette commémorative de René Gesdlin, Paris-Rouen, premiére course vélocipédique sur route,
1969 (alaBibliotheque du Trocadéro).
316 |_e Prince impérial fait du véocipéde dans le parc du chateau de Compiégne avec son cousin e duc o’ Albe en
1869. Henri Michaux est son professeur de cyclisme. Voir I’ Annexe B, Illustration 15.
317 Selon Bonneville, op. cit., qui en donne laliste pages 44-45. M. G. Lay, Ways of the World., op. cit., donne les
chiffres de 66 fabricants a Paris et 41 en province et indique qu'il y aurait eu, la méme année, une centaine de
fabricants en Angleterre et une vingtaine aux Etats-Unis.
318 prix relevés dans des réclames parues en 1869-1870 dans larevue Le Vélocipéde |1lustré (voir ci-apres).
319 Une annonce de la Compagnie parisienne propose des « Vélocipédes, Acier et fer forgé garantis, Depuis 150
jusgu’a 2 000 francs » in Almanach de la vélocipédie pour 1870, éditeur Le Vélocipedeillustré, 95 pages, 1870.
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autres. C'est le début d’un processus d’ organisation qui permettra la stabilisation des rapports
entre les diverses préoccupations des cyclistes : organisation des courses, défense des cyclistes,
tourisme, aménagement des routes, sécurité, etc.

Il est intéressant de s arréter sur cette période qui voit apparaitre toutes les problématiques
de I’usage de la bicyclette, qui seront aussi, plustard, celles de I’ automobile.

La «Vélocipédie» est renseignée deux fois par semaine par une des premiéres revues
sportives3?0 qui lui est totalement consacrée, Le Véocipéde illustré3??, créé a Paris le 1% avril
1869 par Richard Lesclide’22. Aprés la guerre de 1870, il reparait quelques mois sous le titre
symboliq