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LA ROUTE SAISIE PAR L'AUTOMOBILE,
1895-1920

CATHERINE BERTHO LAVENIR

A la fin du 19e siècle, lorsqu'apparaît l'automobile, la route devient, en Europe

l'enjeu de luttes nouvelles entre groupes sociaux pour s'en assurer le contrôle

et l'usage. Depuis plusieurs décennies, l'extension des réseaux de chemin de

fer a contribué à restituer la chaussée aux riverains. Les lourdes charrettes de

roulage et les voitures de poste ont peu à peu disparu. Ne demeurent que les

cheminements multiples des hommes et des bêtes se rendant du village au

bourg, du bourg à la ville ou de la ferme au champ. Après 1895, l'automobile
transforme les conditions d'usage de la route. Les «chauffeurs» des voitu-
rettes Renault ou des lourdes Bugatti sont des consommateurs férus d'inno-
vation, recrutés pour la plupart dans les rangs d'une aristocratie arrogante ou
d'une bourgeoisie urbaine sûre de ses droits. Ils vont s'employer pendant une

vingtaine d'années à transformer à leur profit à la fois l'aspect physique de la

route, la géographie des réseaux, et les règles collectives d'usage de la chaus-

sée. Ce faisant, ils mettent en place, pour le siècle qui s'ouvre, un cadre d'usage

qui, dans ses grandes lignes, ne variera plus beaucoup.
La prise du pouvoir de l'automobile sur la route ne se fait pas cependant du jour
au lendemain. Elle passe par tout un ensemble de stratégies, pratiques et

symboliques à la fois. Sont enjeu les choix techniques qui président à l'adap-
tation de la route à l'automobile, les règles juridiques qui régissent l'utilisa-
tion des chaussées, et les représentations imaginaires qui légitiment ou bien
condamnent des usages de la route. Les conflits prennent, en premier lieu, la
forme de débats techniques. Il faut adapter matériellement le réseau aux véhi-
cules nouveaux. Le profil des chaussées, leur revêtement, la signalisation, la
hiérarchisation des réseaux (comment traverser les voies ferrées?) doivent être

repensés. Les panneaux indicateurs correspondant à des voyages rapides et

lointains sont à inventer. Des cartes, des guides ad hoc doivent être élaborés,
tandis que les hôtels et auberges ruraux que ne fréquentaient guère, jusqu'alors
les voyageurs élégants sont priés de se mettre au niveau des exigences de leurs

nouveaux clients. Par ailleurs, l'éviction des usagers anciens de la route passe

par l'adoption de textes juridiques nouveaux, le «code de la route», dont

l'élaboration dure, en Lrance, jusqu'au début des années '20. La mise au point 109
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des lois et règlements est précédée du déploiement d'une intense activité litté-
raire et journalistique consacrée à ridiculiser, combattre et disqualifier les usages
anciens de la route. Il est nécessaire, en effet, de dé-légitimer les usages con-
currents pour imposer juridiquement sa loi. Le piéton devient un gêneur, le

cycliste un danger public, les bestiaux pâturant le long des chemins les témoins

d'un archaïsme regrettable, les paysans en charrette, d'illégitimes occupants de

la voie. Le développement du tourisme automobile inscrit en effet les voya-
geurs dans des échelles de temps et d'espace nouveaux. Aller de Chamonix à

Zermatt ou de Paris à Bayonne implique d'autres représentations des trajets

possibles que les cheminements anciens de la ferme au bourg et du bourg à la
ville. Enfin l'imaginaire entre enjeu dans l'appropriation de la route, autour,

notamment, de la question de la vitesse. Les nouveaux automobilistes, indivi-
dualistes et sûrs de leur supériorité culturelle et sociale revendiquent comme un
droit précieux la liberté de courir les routes à leur rythme et de s'étourdir du vent
de la course.

DES PROTAGONISTES BIEN ORGANISES

Automobiles Clubs et Touring Clubs sont au cœur des stratégies d'appropria-
tion de la route. Des associations de ce type se mettent en place entre 1890 et
1914 dans tous les pays européens 7 Les Touring Clubs, premiers venus, se

consacrent, à leurs débuts, à l'organisation et à la défense des premiers cy-
clistes. Le modèle est anglais mais le Touring Club de France, créé en 1890,

compte plus de 70'000 membres en 1900: cela en fait un groupe de pression

que les hommes politiques ne peuvent négliger. L'association recrute dans les

rangs d'une bourgeoisie ouverte à l'innovation qui, par ailleurs, se passionne

pour l'aviation, la photographie, voire täte du camping. On compte dans ses

rangs une proportion remarquable de nouveaux notables, commerçants, entre-

preneurs, ingénieurs, employés de banque ou d'assurance, qui représentent

pratiquement le tiers de ses membres à la veille de 1914. En Belgique c'est la

bourgeoisie urbaine francophone du pays wallon qui dirige le mouvementé Le

Touring Club Cycliste Italien, pour sa part, recrute de préférence dans la

bourgeoisie industrielle de l'Italie du Nord et ses desseins sont patriotiques: elle

se donne pour but de faire connaître et aimer leur pays aux Italiens et de

proposer une alternative nationale à un mouvement touristique jusqu'alors
dominé par les voyageurs anglais. Ces groupements d'abord dévolus à la dé-

fense de la bicyclette se convertissent à l'automobile au début du siècle. Ils

apportent au débat une organisation soigneusement rodée, un intérêt ancien

110 pour les questions de la route et un savoir faire sans égal dans le lobbying.
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Les Automobiles Clubs recrutent dans des milieux plus aristocratiques. Le
nombre des participants est plus modéré mais leur influence sociale considé-

rable. L'Automobile Club de France, qui voit le jour en 1895 noue des liens

privilégiés avec le Touring Club pour entamer une pédagogie de l'automobile à

l'intention des futurs acquéreurs moins fortunés.^ Par ailleurs, tout un réseau

d'Automobile Clubs régionaux se met en place** et déconcentre les débats avec
les autorités locales et les ingénieurs. On connaît leur recrutement, en 1912, pour
l'Auvergne et la Bretagne: la noblesse locale y est particulièrement bien

représentée mais elle côtoie médecins et pharmaciens, négociants et industriels,

commerçants et hommes de loi, autant de «professionnels» qui utilisent leur
véhicule dans l'exercice de leur activité. L'Association générale automobile

(AGA) est pour sa part patronnée par le constructeur de pneumatiques Miche-
lin. En France les différentes associations intéressées par l'usage de l'automobile
sont rassemblées dès 1919 au sein de l'Union nationale des Associations de

Tourisme (UNAT), à laquelle seront déléguées par l'Etat des fonctions impor-
tantes en ce qui concerne les permis de conduire et la signalisation des routes.

L'influence de ces associations s'exerce de façon privilégiée à travers leurs

revues dont le rôle est multiple. Dans les premiers temps, elles publient des

récits de voyage qui servent de modèles de comportement aux futurs con-
ducteurs. Les revues sont, par ailleurs, le lieu d'une intense vie sociale. Elles

organisent des rallyes et des démonstrations mondaines qui confirment le

prestige de l'association qu'elles représentent, elles font circuler les expé-
riences et proposent, en particulier une pédagogie du territoire en recomman-
dant des trajets. Cependant elles demeurent avant tout les instruments d'une

politique de lobbying dans les domaines, technique, juridique et politique. A
l'égard des techniques de construction et d'entretien de la route, leurs membres,

se sentant l'égal des ingénieurs chargés de la gestion du réseau public, n'hésitent

pas à financer de leurs deniers des expériences et à recommander des solu-
tions techniques précises. Pour ce qui est des rapports avec les autres usagers
de la route, ils mettent en œuvre toutes les ressources de leur savoir faire
littéraire et mondain pour ridiculiser ceux qu'ils considèrent comme des gê-
neurs.® Toute une série de manuels destinés aux nouveaux conducteurs voit

par ailleurs le jour: le docteur Bommier, qui écrit dans la revue du Touring
Club de France, publie notamment Sur /a route, en 1912. L'art de N'en conduire,
de l'incontournable Baudry de Saunier, membre fondateur à la fois du Touring
Club et de l'Automobile Club en est à son 40'000e exemplaire en 1933. Bien
organisés et bien représentés, les automobilistes, qui ne représentent cepen-
dant qu'un nombre d'individus relativement limité vont, par le biais de ces

associations® réussir, en quelques décennies, à transformer profondément à la
fois l'aspect matériel de la route et ses règles d'usage. 111




























