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Construire la route du Lautaret

Un decalage permanent entre des politiques nationales
d'amenagement du reseau routier et des enjeux territoriaux locaux

Agnes Pipien Marty

Zusammenfassung

Bau der Route du Lautaret: Diskrepanzen zwischen den landespolitischen und
lokalen Interessen am Ausbau des Strassennetzes

Die Arbeiten der Route du Lauteret (heute Dl091) begannen 1804 während
des Baus der napoleonischen Bergstrassen und wurden erst ein Jahrhundert

später in der bereits einsetzenden Ära der Eisenbahn zu Ende gebracht. Die
Handelsstrasse zwischen Grenoble und Italien war schnell obsolet und überholt.

Erst der im späten 19. Jh. einsetzende Tourismus in der Dauphine sowie eine

tiefgründige Änderung der lokalen Verkehrslage im 20. Jh. verliehen ihr Gewicht.

Heute jedoch lähmt die mittlerweile geschlossene Strasse die prosperierende
lokale Wirtschaft.

L'homme a toujours vecu et circule dans les Alpes.1 Les Etats europeens ont erige

au cours des siecles leurs frontieres autour des massifs alpins qui constituaient des

«limites naturelles» ou du moins etaient reconnus comme tels par les geographes2

et avant eux les militaires qui avaient fonde, depuis le XVIP siecle, une theorie
ä usage des souverains et de la defense des Etats. Cette notion politique a ete

alternativement utilisee, renforcee, discutee selon les protagonistes en fonction
des contextes politiques ou scientifiques. Des le debut du XIXe siecle, l'on cherche

ä effacer les «barrieres naturelles», ä lier les avant-pays entre-eux par le biais
de routes carrossables empruntees par des voitures ä chevaux puis ä moteur. La
route telle qu'elle est pensee par les ingenieurs des Ponts et Chaussees au XIXe
siecle repond ä des besoins politiques, strategiques mais egalement economiques
et commerciaux. La France, mais aussi les differents etats transalpins font le

choix de l'ouverture des Alpes jusqu'alors considerees comme une barriere
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infranchissable par les societes exogenes. C'est un Napoleon conquerant qui
dans une volonte d'asseoir la France dans une position hegemonique, opte le

premier pour une «percee carrossable» des Alpes.3

L'ouverture de la route du Lautaret, actuelle route departementale 1091 qui
relie entre elles la ville de Grenoble, capitale regionale, ä l'ancienne ville de

garnison de Brian9on, constitue un exemple du faqonnement graduel du reseau
routier alpin au gre de politiques menees ä de nombreuses echelles (europeenne,

nationale, departementale, locale) entre les XIXe et XXP siecles. Ä cheval

entre les departements de l'Isere et des Hautes-Alpes, au coeur des vallees de la
Romanche et de la Guisane, la D1091, souvent appelee «petite route de l'Oisans»

ou encore «route du Lautaret», traverse deux regions de montagne, l'Oisans et

le Brianijonnais. Envisagee dans le meme contexte que les principales voies

alpines du XIXe siecle4, eile demeure atypique et par bien des aspects, differente
des grandes voies napoleoniennes, decrites par Marcel Blanchard, que sont les

routes du Simplon et du Mont Cenis. La route du Lautaret, depuis les premices
du chantier d'ouverture, n'attire en effet que l'attention et le soutien financier
d'une elite locale pour laquelle elle semble constituer un veritable mirage. L'Etat,
conscient de son role secondaire au plan national accorde ponctuellement des

credits lorsque le contexte y est favorable mais lui prefere invariablement la
route du Cenis, objet de tous les subsides.

Afin de comprendre revolution des fonctions de la route du Lautaret au cours des

siecles, il s'agit avant tout de s'interroger sur la fa^on dont celle-ci est devenue

de fagon progressive indispensable aux populations locales.

Une route secondaire au plan national, qui peine ä se faire
accepter des populations locales

Une route revee par les Grenoblois afin de developper les echanges
commerciaux de leur ville avec I'ltalie, en realite: un gouffre financier

Baignant dans un discours national pronant l'ouverture et aspirant ä la gloire
et ä la fortune par le biais d'un commerce exterieur florissant, une poignee de

notables grenoblois se prend ä rever de l'edification d'un axe incontournable
du negoce franco-italien qui ferait les beaux jours de Grenoble et permettrait ä

la ville d'endosser le role prestigieux de carrefour des Alpes si ce n'est celui de

point relais central du commerce europeen. Ce cercle restreint d'aristocrates et de
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Fig. 1: Route departementale 1091. Source: A. Pipien, Construire la modernite, deve-

lopper les territoires alpins, une histoire politique et sociale de la route du Lautaret,
XIXe-XXIe siecles, these de doctorat en histoire, sous la direction d'Anne-Marie
Granet-Abisset, Universite de Grenoble, 2014.

grands bourgeois grenoblois5 a su donner corps ä son projet et le porter jusqu'aux
plus hautes sphere de l'Etat. Par le biais des deputes et du prefet de l'Isere Joseph

Fourier6, menant une veritable campagne7 de «lobbying» aupres de Bonaparte
et des ministeres de l'interieur et de la guerre, les Grenoblois ont obtenu des

1804 l'autorisation de rendre carrossable (ä leurs frais8) ce qui n'etait naguere
qu'un simple chemin muletier, la petite route de l'Oisans. Les experts, en 1804,

s'accordent sur une estimation globale d'environ 1,5 millions de francs du coüt
des travaux.9 L'Etat y voit une occasion d'ouvrir ä peu de frais une voie annexe,
de secours, qui pourrait servir en temps de guerre de replis aux militaires.10

Cependant, il prend bientöt conscience de la demesure du coüt de construction

et d'entretien mais egalement du defi technique que represente l'ouverture d'une

route de montagne. Au regard du role secondaire qu'est amenee ä jouer cette

voie de circulation, le jeu semble ne pas en valoir la chandelle. Victime d'un
desinteret chronique des gouvernements frangais successifs, la construction
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de la route du Lautaret s'etend sur presque un siecle (entre 1804 et 1891), eile
subit les aleas du climat et du terrain mais aussi l'inconstance des credits qui
lui sont attribues. Les bätisseurs de la route sont de fagon perpetuelle aux prises

avec la neige, le gel, les inondations et un relief accidente.11 En temps de paix,
en temps de guerre ou bien en temps de crise, la priorite de l'Etat se modifie
et avec elle, les fonds accordes au developpement et ä l'entretien des voies de

circulation. L'avancee des travaux dans le Lautaret est ainsi intrinsequement liee

aux politiques d'amenagement du territoire menees par l'Etat mais egalement ä

une politique globale d'ouverture ou au contraire de repli du pays. La route du

Lautaret en tant que route de frontiere (dans son prolongement par la route du

Genevre) et route de montagne possede un double handicap: elle est consideree

comme peripherique, de plus, les travaux d'ouverture rendus difficiles (longs
et coüteux) par le climat et le relief montagnard en font une route annexe qui
interesse peu sur le plan national. Sous la Restauration, la France, repliee sur
elle-meme ordonne l'abandon des travaux. Napoleon III, au contraire, sous le

Second Empire entend renforcer les liens commerciaux entre la France et 1' Italie
et fait voter 1'octroi de sommes importantes pour l'amenagement du Lautaret.
Tous les espoirs qu'avaient places les Iserois dans la route, qu'ils voyaient
dejä devenir l'axe principal du gros roulage franco-italien, sont mis ä mal par
les multiples revers essuyes lors de cette construction lente et coüteuse.12 En

1861, le gros de la route est realise, la somme de 8 millions de francs a dejä ete

depensee par l'Etat mais surtout par les departements de l'Isere et des Hautes-

Alpes. D'autres travaux sont realises entre 1861 et 1891, mais il ne s'agit que
d'ameliorations et d'adaptations progressives liees ä revolution des techniques
en matiere de voirie et ä la creation, au developpement et ä l'utilisation gene-
ralisee de l'automobile. Une fois acheve, ce projet chimerique montre dejä les

premiers signes d'obsolescence. Ä la route, succede le rail sur l'ensemble du

territoire. La locomotive vit en effet ses heures de gloire au milieu du XIXe
siecle. La ligne de chemin de fer Grenoble-Gap-Briangon vient enterrer de

fagon definitive, en 1884, la vocation commerciale de la route du Lautaret, tant

esperee par ses defenseurs. Cette voie construite ä si grands frais semble dejä
appartenir au passe, elle apparait comme totalement inutile, de surcroit, la neige
la rend impraticable aux vehicules durant huit mois de l'annee.
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Le symbole d'une dichotomie entre deux modes de pensee, celui du
montagnard et celui de l'ingenieur des Ponts et Chaussees

Tout au long du XIXe siecle, les routes des Alpes - et la route du Lautaret en

particulier - sont le theatre d'une confrontation entre deux modes de pensee,
celui des ingenieurs, et celui des societes rurales. La route constitue selon de

nombreux historiens13 et selon la pensee saint-simonienne, le symbole par
excellence de la percee du monde moderne dans un monde oü regnent retard

et enfermement. La figure archetypale du montagnard d'un cote14, et celle

de l'ingenieur de 1'autre, sont dans l'entendement traditionnel, les allegories

consacrees de 1'archai'sme et de la modernite. Les ingenieurs, charges du trace

et de la mise en oeuvre du chantier, lorsqu'ils se rendent sur le terrain, portent
un regard critique sur les us et coutumes des communautes locales. L'etude de

cette dichotomie entre ingenieurs et paysans prend tout son sens dans un cadre

montagnard. La montagne, qui voit persister le mythe du «cretin des alpes»,

est le lieu oü perceptions et prejuges sont exacerbes ä leur maximum. Nous

sommes en presence d'une part, d'ingenieurs censes representer l'elite de la

nation, convaincus de l'utilite superieure de leur täche, et au corporatisme
affirme; d'autre part, de paysans pour qui la route est synonyme de malheur, du

passage de l'armee et des puissants, et qui ne leur est d'aucune utilite. La route
de montagne et ä fortiori la route transfrontaliere au XIX" siecle, telle qu'elle
est pensee par l'Etat et par les Ponts et Chaussees, traverse mais ne dessert pas

le territoire. Elle permet ä l'armee ou aux marchands et voyageurs de se rendre

de part et d'autre de la frontiere. Les populations locales ne sont que tres peu
integrees au processus de construction, si ce n'est lorsqu'elles sont employees

en tant que main d'ceuvre sur le chantier. Leur avis n'est pas sollicite. Leur
connaissance pratique et innee du terrain et la memoire des risques qui s'est

transmise au fil des generations au sein de ces societes, loin d'etre considerees

comme une forme d'expertise est releguee dans la sphere de la superstition et

des croyances. La relation qu'entretiennent ingenieurs et communautes locales

semble basee sur une incomprehension mutuelle, un rejet parfois categorique de

1'autre. Durant les differentes etapes de la construction, populations et ingenieurs
sont souvent en desaccord quant au trace de la route. Le passage dit des «Ruines

de Sechilienne», constitue l'un des plus marquants exemples de cette discorde

qui mobilise ä la fin des annees 1850 jusqu'aux ministeres de l'Interieur et de

1'Agriculture. Un conflit d'une tres grande ampleur voit le jour en 1858 autour
de la route imperiale n°91. Les ingenieurs des Ponts et Chaussees, soutenus
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par leur administration, s'opposent aux populations utilisatrices de la route
ainsi qu'aux habitants des abords de Sechilienne. La question du nouveau trace

que doit emprunter la route, detruite dans la section qui s'etend des «Ruines

de Sechilienne» au «Grand-Bois» lors des inondations memorables de 185615,

est au centre des debats. Differents traces possibles sont proposes par les inge-
nieurs, ces derniers les designent dans un avant-projet sous le nom de «trace

vert», «trace orange» et «trace rouge». Le «trace vert» empörte leur agrement.
II est «etabli ä fianc de coteau ä 6 m au-dessus de la plaine», le «trace orange»
«traverse la plaine du Grandbois en ligne directe et fait corps avec une digue
continue», enfin le «trace rouge» conserve l'ancien trace de la route imperiale
n°91 en la mettant «ä l'abri de la Romanche au moyen d'un endiguement continu
resserrant la riviere dans un lit de 50 m au pied des rochers de la rive gauche».16

Les habitants et les usagers de la route sont favorables au «trace rouge» qu'ils
jugent plus sür et qui permettrait le maintien des cultures sur les terrains situes

de part et d'autre de la route. Le choix du trace prone par les ingenieurs met

en avant le fait que ces derniers redoutent les crues de la Romanche mais ne

sont pas prets ä investir dans des travaux d'endiguements comme le suggerent
les populations locales. Le «trace vert», etabli ä flanc de coteau mais au-dessus

du lit de la Romanche semble pour eux le moyen de securiser ä peu de frais la

route. Cependant, cette position ä flanc de coteaux fait redouter aux populations
locales d'eventuels eboulements. Alertes par la rumeur publique, voituriers,
proprietaries, commergants, industriels et voyageurs se liguent pour faire entendre

leur voix dans le conflit qui les oppose aux ingenieurs des Ponts et Chaussees

et adressent au prefet de l'Isere de nombreuses lettres de reclamation dont voici
un exemple: «[...] le passage des Ruines a toujours ete un passage dangereux
et souvent impraticable et messieurs les ingenieurs des ponts et chaussees

doivent trouver dans leurs archives une masse de rapports de leurs employes

qui signalent de nombreux accidents arrives dans ce passage. [...] les eboulements

de rochers dans ce passage y sont tres frequents et pourraient causer de

graves accidents [...] un endroit tres perilleux oü la circulation, s'il est adopte,

sera gravement compromise par suite des eboulements frequents des blocs de

rocher et de ravin qui se detachent de la montagne au pied de laquelle la route

en projet doit etre emplacee et viennent souvent interrompre la circulation ainsi

que cela est arrive le 15 du courant oü la route a ete couverte d'une couche de

ravin d'environ 2 m 50 de hauteur sur 20 ä 25 metres de longueur, et le 12 mai
dernier par une masse de blocs de rochers qui l'ont endommagee sur plusieurs

points et dans le meme endroit.[...] L'autorite superieure voulant prevenir tout
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accident, dans l'interet General, voudra bien faire ordonner le projet dont s'agit,
et faire adopter le trace de la route qui existait avant les inondations dans la

plaine de Sechilienne. Laquelle sera d'un acces facile et oü il n'y aura jamais
d'accidents ä deplorer, par suite des eboulements vu que 1'emplacement est

eloigne de la montagne.»17

Le Ministre de l'Agriculture, du Commerce et des Travaux Publics, Eugene

Rouher, est lui-meme somme de reagir face au tolle engendre par la reconstruction

de la route imperiale n°91 sur ce passage. Le 4 juin 1859, il approuve le

trace defendu par les ingenieurs au mepris des angoisses de la population et de

l'avis d'une commission d'enquete, composee de notables locaux18, qui s'etait
reunie ä 1'initiative du prefet de l'Isere.19 Eugene Rouher accorde tout credit ä la
science et ä la technique qu'il croit capable de detourner voire meme d'annihiler
le risque et s'obstine ä construire en toute confiance une route situee selon ses

detracteurs « au milieu des eboulis de la montagne».20 Plusieurs eboulements

sans gravite majeure sont constates sur ce passage par la gendarmerie durant

un siecle d'utilisation de la route. L'on trouve en effet dans les archives depar-
tementales de l'Isere des comptes-rendus d'avarie assez frequents rapportant
la chute de rochers sur la route. Ces documents reconnaissent la dangerosite du

lieu et admettent que «de tout temps des blocs etaient descendus sur la route».21

Si le choix du trace de la Route Imperiale n°91 a suscite un veritable dechaine-

ment de reactions et a ete l'objet de toutes les preoccupations des populations
riveraines, il est depuis 1985 fortement remis en question par les experts et a

d'ailleurs ete l'objet de deviations. Au cours de l'hiver 1985, des chutes de blocs

tres importantes ayant atteint et coupe la route nationale 91, les pouvoirs publics
lancent de nombreuses etudes et campagnes de surveillance du massif.22 La
Route est deviee. Le risque decrit en 1858 par les habitants dans les nombreuses

petitions adressees au Prefet de l'Isere est aujourd'hui considere comme reel.
Le passage des «ruines de Sechilienne» a profondement marque les memoires

et la peur du risque qu'il represente s'est transmise au fil des generations aupres
des populations locales.

Un autre exemple de cette discorde nous est donne avec les Faranchins, habitants

du Villar d'Arene, commune traversee par la route du Lautaret. Ces derniers

sont farouchement opposes ä la construction ou du moins ä 1'utilisation d'un
tunnel qu'ils jugent peu sür.23 Les ingenieurs tentent en 1855 de securiser le

passage dit «des Ardoisieres» en y penjant un tunnel, cependant, ils creent de

l'avis general des populations locales, un veritable piege. Les habitants de la

region ont peur de s'y aventurer.24 Ces derniers sont tres largement favorables ä
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l'ouverture d'une route ä ciel ouvert. Au-delä de la peur de se risquer dans cette

sombre galerie, le passage semble presenter de veritables risques. Le tunnel des

Ardoisieres, comme son nom l'indique, est perce dans une portion de la montagne
extremement friable (puisque composee d'ardoise) et les Faranchins doutent

tres fortement des solutions que leur apportent la science et la technique. Le
tunnel est livre ä la circulation en 1856. En 1861, soitä peine cinq ans apres son

inauguration, Achille Raverat25, qui traverse le Dauphine par la route du Lautaret

deplore dejä la fermeture de ce passage, trop dangereux pour les voyageurs. La
nature du sol donne finalement raison aux populations locales.

Le chantier de construction de la route du Lautaret est un laboratoire complexe
qui nous permet de nous interroger sur la societe du XIXe siecle en general.

Ingenieurs et population s'affrontent autour du chantier, si l'expertise et la

technique de l'ingenieur l'emportent toujours dans la phase de construction,

lorsqu'il qu'il s'agit d'utiliser la route, nous le verrons, les pratiques locales,
bien ancrees, sont plus difficiles ä combattre. Le processus d'adaptation des

populations locales ä la route est long. D'abord vecue comme une intrusion, la

route necessite un apprentissage de nouvelles regies de circulation et de securite.

La route, dans un premier temps, objet de contrainte pour les

populations locales

Les societes locales sont d'abord refractaires ä la route qu'elles considerent

avant tout comme un danger mais egalement comme une forme d'insulte ä des

pratiques d'elevage et de mobilite seculaires. Prefets et ingenieurs, charges
de la construction et de la preservation des voies de communication, peinent
ä encadrer ces pratiques le long de la route du Lautaret. lis sont les garants de

sa viabilite, pour cela, ils doivent faire appliquer un certain nombre de regies

en matiere de voirie et de circulation aupres des usagers mais egalement des

populations locales. Tres souvent, ces dernieres ne comprennent pas la necessite

d'adapter des pratiques anciennes aux besoins imperieux de la route. La route qui

passe le long des habitations est consideree par ces dernieres, loin de se douter

qu'elles peuvent entraver la circulation, comme une annexe sur laquelle elles

entreposent divers materiaux, bois, furnier. En 1806, une «police du roulage»
vient reglementer progressivement la circulation sur les voies publiques, fixant
les tarifs, le poids des diligences, la largeur des jantes des voitures.26 L'adaptation
des habitants aux nouvelles regies imposees par la route est longue et difficile.
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Fig. 2: Principaux obstacles sur le chantier de construction de la route N°91
Source: A. Pipien, Construire la modernite, developper les territoires alpins, une his-
toire politique et sociale de la route du Lautaret, XIXe-XXIe siecles, these de doctorat
en histoire, sous la direction d'Anne-Marie Granet-Abisset, Universite de Grenoble,
2014.

Les archives prefectorales nous en donnent plusieurs exemples. Le 3 pluviose
an XIII, le prefet de l'lsere decide d'un arrete interdisant aux habitants du Mont
de Lans de debroussailler les terrains situes le long de la route du Lautaret afin

d'eviter d'eventuels eboulements et glissements de terrains pouvant endommager
la Chaussee.27 II est interdit aux habitants «de defricher les terrains», «d'en couper
ni arracher les broussailles, ronces epines ou autres bois» en amont de la route.
Le ton est scolaire, il faut eduquer les societes locales ä la route. Les maires et

premiers adjoints des communes traversees, mais egalement les ingenieurs, les

conducteurs de travaux et jusqu'aux agents de travaux representent l'autorite sur
la route, ils sont charges de verbaliser les contrevenants ä la loi.28 L'on trouve la
trace dans les archives departementales de l'lsere de nombreux conflits opposant

populations locales et ingenieurs autour de la route. Ces «affaires de voirie»
telles qu'elles sont designees dans les archives concernent le plus souvent des

degradations ou des entraves ä la bonne circulation occasionnees sur la chaussee
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par des riverains qui y entreposent divers materiaux, des eboulements de pierres

provoques par des troupeaux, du bois lache ä flanc de coteau sur la route lors de

1'exploitation des forets voisines.29 Des cantonniers sont affectes ä la surveillance

de la voie. lis sont bien entendu charges de prevenir d'eventuels degäts

materiels qui pourraient survenir ä la suite d'incidents meteorologiques, mais

ils sont egalement charges de surveiller et de verbaliser les pratiques locales qui
pourraient nuire ä la viabilite. Les contrevenants sont contraints de s'acquitter
d'amendes et de se conformer aux arretes prefectoraux. Par exemple, pour ce

qui est de 1'exploitation forestiere, la descente des bois sur la route est autorisee

mais encadree par la prefecture de l'Isere.30 La route devient le theatre d'affron-
tement de deux mondes qui peinent ä coexister.

La route du Lautaret est d'abord cantonnee ä une utilisation confidentielle. Boudee

des negotiants franco-italiens qui lui preferent invariablement sa concurrente
du Cenis, plus accessible et süre, eile trouve cependant petit ä petit sa place et

devient indispensable au transit local.

Comment la route du Lautaret est devenue au fil du XXe siecle
indispensable ä un transit local et touristique?

line route ä contre-courant des grandes voies napoleoniennes

La fin du XVIIP siecle et le debut du XIX' siecle, rappelons-le, marquent l'age
d'or de la construction du reseau routier frangais. L'Empire rend carrossable

trois grands axes que sont la route du Cenis, la route du Simplon et la route du

Genevre. Ces trois grandes routes imperiales sont des lors l'objet d'un trafic
intense de nature commerciale mais egalement touristique. Cependant, au fil
des XIXe, XXe et meme XXP siecle un certain nombre d'evenements marquants
vont modifier en profondeur le reseau routier transalpin. Des revolutions, tant sur
le plan automobile que sur celui des infrastructures et des techniques routieres

en matiere d'amenagement et de viabilite, vont lentement redessiner les routes
des Alpes en fonction de nouveaux besoins et de nouvelles attentes de la part
de leurs utilisateurs.
Entre 1848 et 1914, «le rail conquiert les Alpes».31 L'Europe se lance dans une

course effrenee ä la construction de tunnels ferroviaires transalpins rendant

les voies napoleoniennes obsoletes. Durant la periode de l'entre-deux-guerres,
1'automobile connait un essor considerable et devient petit ä petit un instrument
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indispensable aux deplacements du quotidien mais egalement ä la pratique des

loisirs. Dans les annees 1970, les routes des Alpes sont progressivement lissees

par le biais de tunnels routiers et sont parfois memes supplantees par les auto-

routes. Les routes transalpines se divisent alors en deux categories distinctes,
les voies de circulation permettant des parcours longue distance souvent privi-
legiees des poids lourds et Celles abritant un transit local plus confidentiel, des

routes permettant des deplacements quotidiens ou une decouverte touristique
des massifs.
Ä cette differentiation d'echelle du trafic, s'ajoutent des politiques de gestion

mettant en evidence plusieurs degres d'enjeux. Les axes d'interets locaux sont

rapidement distingues des axes d'interets nationaux voire internationaux. Cette

distinction est d'autant plus marquee en France en 2006 avec les differentes lois
de decentralisation en matiere routiere. Un certain nombre de routes deviennent

departementales et sont desormais ä la charge des regions et du conseil general
alors que d'autres axes juges plus important conservent le titre de routes nationales.

La route du Lautaret, d'abord route imperiale en 1804, puis route royale
et enfin route nationale s'inscrit dans ce long processus de de-classification

et devient la route departementale 1091. Elle est depuis 2006 pensee comme

une route locale et touristique. Afin de comprendre comment cette derniere est

devenue indispensable au quotidien de toute une region il est necessaire de nous
attarder sur revolution des formes de mobilite entre le XIXe et le XXe siecle

en montagne.

Une redefinition des interets locaux, vers une mutation du transit transalpin

Avant la construction des routes carrossables dans l'Oisans et le Brianqonnais,
les hommes se sont toujours deplaces sans encombres de vallees en vallees.32

La pratique du colportage est une pratique bien ancree dans les usages de ces

societes de montagne. Cette expatriation hivernale representait une forme de

mobilite choisie ou imposee aux hommes afin de subvenir aux besoins de leurs

families. L'on se deplaqait ä pied ou bien ä dos de mulets, en empruntant des

sentiers ancestraux.

L'ouverture des routes de montagne au XIXe siecle, jointe ä revolution des

moyens de transport au XXe siecle, cree de nouveaux besoins et de nouvelles
formes de mobilite rendant les formes anciennes de circulation montagnarde
inadaptees. Les societes locales sont progressivement contraintes d'accepter
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ces nouvelles regies de mobilite. Avec l'utilisation generalisee de l'automobile
et les progres de la technique, les distances de trajets sont maitrisees et les

temps de transports s'amenuisent. La montagne est par excellence le territoire
de la lenteur et doit de fa?on paradoxale s'adapter aux nouvelles formes de

circulation qui inscrivent au sein des pratiques routieres le regne de la vitesse.

Les societes locales doivent done apprendre ä utiliser la route et les nouveaux

moyens de transports qu'elle genere. Les locaux, au rythme de revolution du

reseau routier fran9ais et de la technique automobile s'approprient peu ä peu
la route du Lautaret.
Les travaux d'ouverture de la route du Lautaret s'etendent sur une tres longue
periode (1804-1891). Malgre de nombreuses lacunes et d'immenses problemes de

viabilite en periode hivemale, eile commence ä etre empruntee de fa9on reguliere

par des voyageurs et par les populations locales des le debut des annees 1840. Se

developpe toute une activite liee au roulage et au tourisme, societes de transport
et hotels fleurissent le long de la route.33 La circulation routiere, eile, se banalise

au cours des XIXe et XXe siecles. L'essor conjoint des voitures ä chevaux puis
de l'automobile rend la route du Lautaret indispensable aux societes locales.

L'engouement pour l'automobile qui se transforme ä la fois en objet culturel et

en outil indispensable du quotidien des societes du XXe siecle cree de nouvelles

attentes de la part des utilisateurs de la route: le developpement des autoroutes,
rend les communications plus faciles et plus rapides ä travers le pays. De plus

en plus de citadins, qui travaillent en ville, viennent s'installer dans les massifs

alpins et font de la circulation en montagne un acte du quotidien. Aujourd'hui,
la question de l'entretien et de la preservation de ce reseau est primordiale.
La route du Lautaret endosse egalement une fonction touristique avec les debuts

du tourisme estival en Dauphine ä la fin du XIXe siecle. Mais e'est reellement
dans la deuxieme moitie du XXe siecle qu'elle acquiert toute sa dimension. La

pratique des sports d'hiver se repand de plus en plus, la route du Lautaret permet
un acces aux stations de ski. On assiste ä la naissance d'une veritable politique
ä la fois nationale et departementale de viabilite hivernale. Le deneigement
se perfectionne et se professionnalise. L'on tente de contrer au maximum les

conditions nefastes inherentes ä la circulation en montagne.
En 1957 a lieu un veritable basculement, jusqu'alors en decalage permanent,
la route semble desormais utile. L'Etat et le departement des Hautes-Alpes
choisissent en effet d'ouvrir de fa9on permanente le col du Lautaret l'hiver,
reconnaissent et cautionnent cette nouvelle forme d'utilisation. On investit dans

des techniques de pointe, le deneigement du Lautaret devient une des priorites
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du departement des Hautes-Alpes.34 Ailleurs, on fait le pari du tunnel routier afin
de pallier les contraintes inherentes au milieu montagnard. L'investissement ou

non dans des infrastructures de pointe sur les routes de montagne est revelateur
des enjeux de circulation et du degre d'importance du trafic qu'elles generent. La
route du Lautaret est une route moyenne, indispensable d'un point de vue local,
eile est cependant loin d'abriter les memes flux de circulation que l'autoroute
de la Maurienne par exemple.

Envisagees dans un meme contexte, les routes du Lautaret et du Cenis ont des

destinees antagonistes. Tout au long des XIXe et XXe siecles la route du Lautaret
connait un usage restreint, la route du Cenis au contraire voit son importance
croitre et se multiplier jusqu'ä l'ouverture du tunnel du Frejus qui annihile les

difficultes propres ä la montagne. La partie «Cenis» de la route est totalement
abandonnee et le trace est detourne. Dans les annees 2000, l'A43 assure la jonc-
tion entre le tunnel du Frejus et le reste du reseau autoroutier fran^ais. Cependant,
le tunnel est souvent synonyme d'etouffement des territoires traverses qui ne

sont plus des destinations ä proprement parier mais plutöt des lieux de passage.
La route du Lautaret au cours du XXe siecle s'est en quelques sortes reinventee,

en devenant ä la fois une route touristique et locale, eile est devenue peu ä peu
attractive et indispensable, ne traversant plus simplement le Haut-Dauphine
mais le desservant.

Aujourd'hui la fermeture de la route tue l'economie locale qui
s'etait developpee autour d'elle

La route du Lautaret est aujourd'hui un instrument indispensable ä un transit
local quotidien et touristique. Cependant, il s'agit d'une route de montagne.
L'habitude de pouvoir se rendre partout et tout le temps grace ä la pratique
automobile masque une realite propre au relief alpin, celle des risques et de

1'instability du relief. Le 10 avril 2015, le tunnel du Chambon, perce dans une

montagne composee en majorite de schiste ardoisier, menace de s'effondrer. La
decision est prise par les autorites locales de fermer la route ä la circulation. La
Haute Romanche est alors divisee en deux. Un certain nombre de solutions a ete

envisage afin permettre la circulation des populations allant des plus provisoires
aux plus perennes. La route, d'une longueur totale de 112 km et qui selon les

chiffres du Dauphine Libere abritait un trafic automobile quotidien d'environ
2700 vehicules est deviee depuis Brianijon par les cols du Lautaret et du Galibier
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(188 km) ou par le Montgenevre et le tunnel du Frejus (198 km). En plus de

rallonger de fa?on considerable les temps de trajets, la solution du Galibier n'est

que provisoire, le col demeurant ferme ä la circulation l'hiver. D'autre part, la

traversee du tunnel du Frejus si elle a lieu ä des tarifs preferentiels, coüte eher.

Des ponts aeriens ont ete mis en place au moyen d'helicopteres afin de ravi-
tailler dans l'urgence les populations locales. Une navette lacustre dont le coüt
mensuel est estime ä environ 100000 euros assurait egalement une liaison par
le lac du Chambon. Parallelement ä cela, une voie de secours provisoire a ete

construite sur la rive gauche du lac et mise en circulation le 24 novembre 2015.

Cependant, cette derniere ne permet pas un acces aux sports d'hiver et n'est pas

praticable aux poids lourds et autocars, elle est egalement fortement exposee
aux risques d'avalanches et doit faire l'objet d'une surveillances accrue et de

nombreuses mesures preventives. Enfin, le Conseil departemental de l'lsere a

annonce le forage des le mois de mai 2016 d'un nouveau tunnel de derivation
au Chambon qui contournerait le glissement de terrain. Cette solution qui aurait

un coüt de 25 millions d'euros permettrait de retablir la circulation sur la route

departementale 1091 pour la saison hivernale 2016-2017.
Nous le voyons, le departement de l'lsere face ä cette catastrophe naturelle est

confronte ä une veritable situation de crise qui nous rappelle la fragilite de la
circulation en montagne. La Haute Romanche totalement asphyxiee et paraly-
see est confrontee de plein fouet ä la dependance qu'engendre aujourd'hui la

circulation routiere vis ä vis des populations. Aujourd'hui sa fermeture met en

grande difficulte pres d'une centaine d'entreprises, hotels et restaurateurs.35

Le departement de l'lsere face au coüt colossal engendre par la fermeture de la

route, les mesures provisoires ainsi que le futur chantier de percement du tunnel
de derivation, en appelle ä la solidarite de l'Etat, evoquant la possibility d'une

reintegration de la route departementale 1091 dans le domaine public routier.

La route du Lautaret semble souvent ä contre-temps. Initialement pensee comme

un instrument indispensable au transit commercial, un outil lucratif pour le negoce
grenoblois elle est dans un premier temps totalement inutile. Sa construction,
lente et coüteuse la placent des le depart dans une situation de retard face aux

grandes voies alpines qui sont — aux yeux des Grenoblois tout du moins —

ses rivales, la route du Cenis et la route du Simplon. Au fil du XXe siecle, elle
devient peu ä peu indispensable ä une nouvelle forme de mobilite montagnarde
ä la fois quotidienne et touristique dependant des transports automobiles. Ces

formes nouvelles de transit en montagne qui incluent ä la fois des deplacements

professionnels, une pratique des loisirs et du tourisme, necessaires egalement aux
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industries locales, ont redefinit totalement les fonctions de la route du Lautaret.

Aujourd'hui vitale, eile est pourtant le Symbole de ce qu'est et a toujours ete la

circulation en montagne, incertaine et parfois impossible. Sensee etre le reflet de

la modernite, eile cree de l'enfermement, l'asphyxie de toute une industrie qui
depend entierement d'elle. A l'heure oü 1'interruption de la circulation automobile

parait impossible, les Alpes semblent ici pourtant representer une veritable
«barriere» jusqu'alors ignoree des populations de l'Oisons et du Briangonnais.
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