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INTRODUCTION

Les deux premiers tiers du XXe
siécle sont marqués par une profonde transformation de 1’offre de transport et de la
mobilité a I’échelle nationale comme (et peut-étre surtout) a 1’échelle urbaine et qu’il
s’agisse du transport des personnes ou de celui des marchandises. De nouveaux modes
apparaissent (autobus, automobile, camions, chemin de fer métropolitain), d’autres
tombent en désuétude (véhicules hippomobiles), d’autres enfin rencontrent un succes
retentissant avant le déclin (vélocipédes, deux roues motorisés) et la composition
comme la taille du parc de véhicules varient considérablement dans le temps et dans
I’espace, tandis que les trafics poursuivent la croissance engagée au XIXe siccle,
régressent en période de guerre ou de crise économique puis connaissent un nouvel
€SSOor.

Parallélement, 1’automobile et 1’automobilisme bouleversent les infrastructures héritées,
toutes faites pour la traction animale. La vitesse use les revétements ; poussiére et boue,
vibration des moteurs défoncent les chaussées. La congestion est parfois critique. Pour
faire face aux problémes engendrés par I’automobile et I’essor de la mobilité, il faut
augmenter les emprises (stationnement y compris), repenser la structure et le revétement
des chaussées (toujours plus imperméabilisées), les profils en travers et en long, les
tracés.

Ces bouleversements et ces évolutions n’ont guere été analysés en leur temps en termes
d’impact environnemental, méme si les désagréments induits par tel ou tel engin —
automobile en particulier — ou par le congestionnement ont été discutés. Bien plus, en
augmentant 1’accessibilité, I’automobile est apparue comme un moyen d’amélioration
de la qualité de la vie, notamment de 1’habitat. On mesure cependant aujourd’hui les
répercussions des tendances initiées par la révolution industrielle sur I’environnement et
la biosphere tout entiere. Parallélement, on sait finalement peu de la manicre dont ces
processus ce sont développés : comment le véhicule individuel est-il devenu de regle,
donc comment et a quel rythme se sont constitués les parcs correspondants ? Quel usage
était fait de ces véhicules, donc comment le trafic en a-t-il été affecté ? Quelle réponse a
été apportée en termes d’infrastructures ?

Le présent travail ne saurait répondre a I’ensemble de ces questions et constitue une
¢tude exploratoire en vue d’une recherche plus approfondie. Il s’attache d’une part a
faire le point sur la connaissance de ces évolutions qui ne sont aujourd’hui connues qu’a
grands traits, d’autre part a recenser les données statistiques existantes, enfin a présenter
quelques résultats obtenus suite a la collecte partielle des données. Il repose sur une



recherche bibliographique approfondie ainsi que sur la consultation des archives du
ministére de 1’Equipement déposées au centre d’archives contemporaines. Au-dela de
ses enjeux en termes historiques, il complete ceux qui sont engagés relativement a la
période récente, afin d’abonder les réflexions contemporaines en termes de prospective
et de rétrospective, telles que développées dans le projet piloté par 'INRETS PIE,
Prospective et indicateurs des impacts des nuisances des transports sur I’environnement,
dans lequel il s’inscrit.

Le document comprend quatre parties qui adoptent peu ou prou la méme structure. On
abordera ainsi successivement les infrastructures, les recensements de la circulation, les
parcs et les trafics. Chaque théme sera situé dans son contexte historique, afin
d’identifier les sources d’information potentielles. La définition des variables et des
indicateurs ainsi que les méthodes de collecte des données et leurs limites seront
discutées. Enfin et pour chaque théme, un bilan sera proposé, comprenant un résumé
critique des sources et plusieurs graphiques illustrant les tendances observées sur la base
de la collecte partielle des données réalisée a ce jour.



I Les infrastructures

I. LES INFRASTRUCTURES

I.1. CHEMINS, ROUTES ET AUTOROUTES

Notre réseau routier s’étire sur pres de 750 000 km, soit une moyenne de 1,5 km
par km® de territoire, un des réseaux les plus denses du monde, géré par ’Etat (le
ministére de I’Equipement pour les 28 500 km de routes nationales et 1 100 km
d’autoroutes), les collectivités territoriales (régions, départements pour les 360 000 km
de routes départementales, communes pour les 350 000 km de voirie communale) et des
sociétés concessionnaires (6 300 km d’autoroutes a péage).

Ce réseau est d’abord un patrimoine qui s’est enrichi par a-coups (1750-1790, 1840-
1900, 1950-1990) et dont les gestionnaires ont varié¢ au cours du temps : de 1940 a
1982, il est ’apanage du ministére des Travaux publics devenu en 1967 ministére de
I’Equipement ; de 1825 a 1940, il est, pour les routes, entre les mains du ministére des
Travaux publics et, pour les chemins, entre celles des Conseils généraux sous la tutelle
des préfets ; de 1728 a 1825, il dépend du service des Ponts et Chaussées pour les routes
royales et en partie du ministére de la Guerre pour celles qui sillonnent la zone
frontaliére, du bon vouloir des riverains pour les chemins ; antérieurement la gestion est
quasiment féodale.

1.1.1. L’HERITAGE PREINDUSTRIEL

Le réseau romain, constitué peu apres la conquéte des Gaules par César, afin de
contrdler le territoire colonisé et de pouvoir déplacer rapidement les 1égions d’une
garnison a l’autre pour circonscrire d’éventuelles révoltes, comprend quelque douze
mille kilométres de voies en partie pavées, en partie empierrées, entretenues par
I’esclavage et une forme de défense civile qui fera long feu, la corvée. A coté de ces
larges « via publica », égrenées de milliaires, droites comme des lances, plus militaires
que commerciales, de modestes chemins de terre articulent les terroirs, reliant
«oppida », «villae », « mediolana », « civitates », parfois dotés, aux croisées, de
repéres sacrés (menbhirs, sources, arbres) que le christianisme triomphant s’empressera
de détruire.

A la chute de I’Empire, la voie publique se dégrade parce qu’elle a perdu sa fonction
premicre — relier Rome a ses frontiéres — et parce que les héritiers de Clovis n’ont ni
les moyens financiers ni la volonté politique d’entretenir un tel réseau. Au reste, ceux
qui assurent le gros du trafic, les grandes abbayes, se font exempter de taxes d’entretien,
le « tonlieu ». A 1’exception de quelques axes stratégiques de circonstance comme la
chaussée Brunehaut, entre Neustrie et Austrasie, le pied de guerre mérovingien ou
carolingien préfere fouler le bord des riviéres.

Au Xle siecle, le patrimoine routier public, ¢a et la déchaussé, grignoté par la
végétation, ressemble donc a une succession de pointillés, inapte a la révolution
commerciale et technique que dessine la féodalité. De nouvelles voies — les « 1és » —
sont donc créées, comme la Leulaine reliant Boulogne a Saint-Denis et destinée a
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acheminer les ballots de laine anglaise jusqu’aux grands centres textiles de Picardie et
d’Tle-de-France, gérée de concert par les abbayes et prieurés riverains, comme les routes
reliant Troyes, Bar-sur-Aube, Lagny, Provins pour achalander les foires de Champagne,
comme les chemins menant a Saint-Jacques-de-Compostelle, tandis que les voies
romaines, les « chemins ferrés », qui reliaient les chefs-lieux de « civitates » devenus
évéchés, sont partiellement restaurées (Paris-Etampes-Orléans, Bayeux-Caen-Chartres,
Nimes-Montpellier) sous 1’autorité¢ de prévots et de vicaires. Chaque ville percoit a ses
portes des taxes (I’octroi) sur les marchandises importées, destinées notamment a
I’entretien de ses chemins alentour.

Mais a nouveau la crise économique et politique, celle qui secoue le bas Moyen-Age,
délaisse ces routes, défoncées encore par les guerres. Car, menant aux richesses
urbaines, elles attirent les bandes de soudards en quéte de rapines. Louis XI est le
premier souverain a les restaurer et a les doter de relais pour y acheminer sa poste. En se
faisant appeler « Grand voyer de France », Sully est le premier ministre a y trouver le
moyen économique de convoyer ses troupes sans exploiter les riverains ; il y fait planter
sur la berme des ormes dont le bois trés dur peut servir a réparer les engins de guerre
(essieux, roues), il multiplie les ponts sur les fleuves (Paris, Toulouse). A nouveau les
grands chemins sont oubliés, jusqu’a Colbert qui, un sic¢cle plus tard, y affecte
momentanément quelques crédits. A nouveau I’Etat oublie.

Ces hoquets financiers, monnaie courante des fonds publics laissent les grandes routes
en haillons, sauf pres des fronticres ou le génie militaire assure la communication entre
les places fortes. A vrai dire, la France rurale posséde une multitude de sentiers hérités
du Moyen-Age reliant hameaux et bourgs, sur lesquels roulent les charrois de foin et de
paille lorsque la terre est compactée par la sécheresse. Sur ces chemins de terre circulent
les animaux de bat et de somme, les colporteurs, les piétons, jours de marché, jours de
foire, jours de féte, dimanches.

1.1.2. LES ROUTES ROYALES

Mais le nouvel Etat issu des oripeaux du Roi Soleil, mal assuré sur ses frontiéres
conquises au fil de I’épée veut asseoir sa puissance. En 1728, le controleur général Orry
crée, sous 1’égide du ministére des Finances, le service des Ponts et Chaussées, chargé
de tracer, de construire et d’entretenir les routes royales. Il y affecte des ingénieurs, des
conducteurs de travaux recrutés parmi les militaires, les architectes, les clercs. En
soixante ans, prés de 30 000 km de routes sont construits en grande partie sous le
régime de la corvée dont sont exclus les citadins, les nobles, les religieux et les
fonctionnaires. La nouvelle technique routi¢re ¢laborée par 1’ingénieur de la Généralité
d’Alencon, Trésaguet, fait des routes droites posées en remblai sur un épais fond de
forme composé de blocs de pierre revétus de cailloutis ou de pavés. La chaussée est
bombée pour faciliter le ruissellement latéral de 1’eau pluviale ; les voitures roulent au
sommet et de loin en loin on dispose de tourne-brides pour le croisement des véhicules ;
les bas-cotés sont plantés d’arbres pour donner de I’ombre aux passants et aux chevaux,
différentes essences signalent les points d’eau (peuplier), les chateaux (marronnier), les
agglomérations (tilleul). Des ponts toujours plus €élancés se substituent aux gués pour
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enjamber les rivieres. Cette route, royale donc suffisante, domine les paysages. Elle
approche la ville comme les « vedute », ces vues qui se multiplient a I’Epoque
classique.

Orgueil des ingénieurs, référent européen — la technique est transférée en Angleterre,
Autriche, Piémont, Prusse, Saxe — la route n’est pourtant pas toujours appréciée de ses
usagers : les paysans y ont laissé trop de sueur et de misére, les pentes trop monotones
fatiguent les chevaux, I’entretien gréve les miettes des finances locales et le budget
destiné aux travaux neufs, les tracés sont contestés par les propriétaires fonciers, les
ingénieurs n’ont pas toujours les capacités techniques requises, malgré leur formation
parisienne au Bureau des dessinateurs — créé en1747 et qui devient vers 1770 I’Ecole
des Ponts et Chaussées —, pour mener a bien les travaux. Ces routes royales formant
autant de rayons partant du soleil que veut étre Paris viennent éclairer les grandes villes
de province et les fronti¢res. Mais faute de routes secondaires, elles ne parviennent pas a
porter les Lumiéres dans la France rurale et profonde.

La Révolution arréte leur construction par manque de conviction et de finances. Les
routes se dégradent' et font la part belle aux chemins plus conviviaux. Napoléon,
défenseur de la guerre, y remet bon ordre en 1804 et classe les voies en trois catégories :
les routes impériales qui lient Paris aux frontieres, les routes départementales qui
joignent les chefs-lieux, les chemins. Les premiéres, au nombre de 229, nécessaires au
transport des troupes, des armes et du ravitaillement sont remises en état de viabilité par
le service ordinaire des Ponts et Chaussées qui y affecte dans chaque canton un
cantonnier. Elles s’étendent jusqu’a Amsterdam, Hambourg, Turin, Nice. Les autres,
pres de 1 200 soit 32 000 km, sont a la charge des départements et des communes
qu’elles traversent et qui, faute de finances, les laissent a leur état.

1.1.3. LES ROUTES BRITANNIQUES

Dé¢s le milieu du XVIlle siécle, la technique routiere frangaise sert de modele a
I’ Angleterre pour déployer sa révolution industrielle. Mais elle 1’applique d’un geste
plus démocratique : la corvée ne vise pas uniquement les paysans mais toute personne
valide ; cette prestation peut étre effectuée en nature (trois ou quatre jours par an) ou
compensée en argent pour rémunérer les techniciens et des travaux spécifiques, comme
la construction de ponts.

Ces chantiers, organisés par les paroisses, concernent les « by-roads », les chemins. A
coté, des entreprises privées développent des routes a péage, les « roads », concédées
par I’Etat pour des baux de trente a quarante ans, sur des segments supposés trés
rentables : des mines aux usines, des usines aux centres de consommation et aux ports.
Mais I’essor de la canalisation (1 500 km creusés en 1770 et 1790) réduit fortement ce
trafic lucratif de sorte que I’Etat reprend a sa charge ’entretien de ces routes alors que
ses finances sont rognées par la guerre napoléonienne. La rénovation du réseau passe
par la réfection totale du fond de forme et, a défaut de matériaux neufs trop coliteux a

" 11 faut alors en moyenne prés de 8 m® de pierres par kilométre de route et par an pour en assurer la
viabilité.
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extraire, on casse les blocs de pierre, on réduit les vides interstitiels, on isole la route de
sa caisse en creusant de part et d’autre de profonds fossés pour rabattre la nappe d’eau
superficielle. La chaussée devient moins bombée. Ces astuces techniques deviennent
normes grace a Mac Adam, contréleur des chemins du comté de Bristol en 1814 : fini la
technique routiére a la francaise. Il suffit de décaper la terre arable, d’y disposer trois
rangs de cailloux de la grosseur d’un ceuf de poule, de les tasser au rouleau, de tailler
des fossés latéraux et 1’on obtient des routes fiables, sans orniére, suffisamment plates
pour avoir deux voies de circulation, faciles a entretenir. Dés 1820, le nom de Mac
Adam est vulgarisé ; la presse britannique unanime le considére comme le « Colosse
des routes », le Newton des routes et les ingénieurs francais en mission en Angleterre
n’en reviennent pas : « partout les voitures se transportent avec une égale facilité sur
toutes les parties de la largeur de la route »* dont la longueur s’étire sur 160 000 km.

1.1.4. LES CHEMINS

Disposant d’une population fortement rurale disponible hors du temps de travaux
agricoles et gratuite dans sa prestation, notre Chambre des ultras, imprégnée des
doctrines anglaises et composée de grands propriétaires fonciers dont les greniers
regorgent de céréales qui pourrissent faute d’acheminement, vote la loi du 28 juillet
1824 portant création et entretien de la voirie vicinale. Il s’agit dans 1’esprit, de
désenclaver les campagnes politiquement — gommer les restes républicains —
économiquement — drainer les produits agricoles vers les grands centres et faire
pénétrer dans les villages les produits manufacturés — et idéologiquement — restaurer
le roi et la religion, insuffler la notion de service public.

Cette loi décentralisatrice, calquée sur le modele anglais, renforce le pouvoir des préfets
qui détiennent la reconnaissance des chemins communaux ou intercommunaux. A
défaut de ressources propres, les communes sont obligées de pourvoir aux travaux, soit
par deux journées de prestations applicables aux contribuables et aux animaux de
travail, soit par le rachat en argent de ces prestations. Mais cette loi ne prescrit aucune
régle de comptabilité et ne dit rien du personnel d’encadrement. Le corps des Ponts et
Chaussées en est écarté pour plusieurs raisons. D’abord sa fidélit¢ a I’Empire souléve
beaucoup de soupgons parmi les ultras : il paye ainsi son centralisme. Ensuite, 1’effectif
de son service ordinaire — 196 ingénieurs, 195 conducteurs — reste insuffisant. Enfin,
ces ingénieurs ne peuvent admettre de dépendre du pouvoir préfectoral. Au reste, ils
croient plus dans le développement des canaux, voire des chemins de fer et récusent
cette forme de travail collectif, la prestation, que certains voient comme une
réminiscence de la corvée.

Vaille que vaille, les conseils municipaux n’affectent aux chemins que des prestations
mal employées, dépourvues d’argent et fréquemment certains maires (ils sont alors
nommeés) n’hésitent pas a détourner pour leur profil personnel la main d’ceuvre gratuite.
Quant aux Conseils généraux, ils ne votent que de faibles allocations, a peine de quoi

* NAVIER, professeur a I’Ecole polytechnique et & I’Ecole des Ponts et Chaussées, « Considération sur
les travaux d’entretien des routes en Angleterre », Annales des Ponts et Chaussées, 2° sem. 1831, p. 132.
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payer un cantonnier par commune. Pourtant, entre 1815 et 1830, le trafic routier, soumis
au rythme de la révolution industrielle, double.

Sur le plan matériel, la premicre tentative de service vicinal apparait donc comme un
¢chec d’autant plus éloquent que le ministére des Travaux publics s’est doté de moyens
qui permettent I’expansion d’un réseau de routes nationales et départementales en état
de viabilité été comme hiver : 14 300 km en 1824, 16 800 km en 1828, 25 000 km en
1830, 42 000 en 1835, surveillées par 400 ingénieurs, 3 000 conducteurs et pres de
20 000 cantonniers ; 600 ponts sont édifiés entre 1830 et 1847.

Une seconde loi (21 mai 1836) réforme la vicinalité et ne s’applique qu’aux 300 000 km
de chemins potentiels, classés en chemins vicinaux ordinaires reliant hameaux au bourg,
en chemins d’intérét commun reliant les bourgs et chemins vicinaux de grande
communication intéressant la totalit¢ du département pour 1’agriculture, le commerce et
I’industrie.

Si les sentiers existent un peu partout pour lier entre eux les hameaux, si I’on trouve en
Bourgogne les chemins finerots, en Poitou les chemins charinaux, il faut les élargir : la
loi de 1824 était restée muette sur ce point ; celle de 1836 assure I’indemnisation des
propriétaires riverains. De nouvelles ressources pécuniaires — dons, centimes
additionnels aux contributions directes, contributions extraordinaires — et humaines —
une troisiéme journée de prestation des hommes valides de 18 a 60 ans — viennent a
bout des résistances. Avant la fin de 1836, 82 départements arrétent le classement des
lignes vicinales les plus urgentes a réaliser, votent les fonds nécessaires et créent, dans
leur grande majorité, un service propre : au sommet 1’agent-voyer en chef, placé sous
I’autorité immédiate du préfet, comme I’ingénieur en chef des Ponts et Chaussées par
rapport au ministre des Travaux Publics, commande les agents-voyers
d’arrondissements et les agents-voyers de canton, correspondant respectivement aux
ingénieurs ordinaires et aux conducteurs des Ponts et Chaussées. Il est notamment
chargé d’assurer I’emploi, dans les délais fixés, des ressources de toutes natures
afférentes a la petite et a la grande vicinalité. Surtout, il décide avec les maires (élus
depuis 1831) de I’établissement des chemins d’intérét commun, tandis que les agents-
voyers subalternes s’affairent a la petite vicinalité. La technique viaire généralement
adoptée est celle de Mac Adam : le chemin suit le relief et s’intégre au paysage.

De 1836 a 1846, 513 millions de francs sont utilisés a la vicinalité, dont 220 sous forme
de prestation en nature et 293 en argent. Grace a ces fonds, 53 000 kilometres de
chemins de grande communication (autant que la totalit¢ des routes) et 160 000 de
chemins de petite communication sont a I’état d’entretien en 1848. « On peut dire avec
vérit¢ que, dans plusieurs départements, les travaux de la grande vicinalit¢ ont
complétement changé la face du pays », soutient le président des Annales des chemins
vicinaux en 1845.

Mais I’effort n’est pas encore suffisant. Napoléon III porte la prestation a quatre jours et
crée une Caisse des chemins vicinaux, gérée par la Caisse des Dépots et Consignations
et autorisée a préter 200 millions de francs aux communes, remboursables en 30 ans au
taux de 4 %. Les travaux viaires repartent de plus belle : en 1868 le réseau vicinal
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compte 241 000 kilometres, 340 000 km en 1873, 464 000 km en 1891°, 575 000 km en
1914, exécuté a 60 % par la prestation en nature®, auquel il faut ajouter les 37 000 km
de routes nationales et les 25 000 km de routes départementales qui y sont connectées.

Alors qu’en 1835, on trouvait difficilement une route a moins de quatre kilomeétres a la
ronde, deux générations plus tard, en 1900, a moins de 300 m, un chemin carrossable
mene a I’agglomération la plus proche. Avec un réseau aussi dense, le paysan n’est plus
isolé pour écouler ses produits. Avec la vicinalité, le prix du blé tend a s’uniformiser sur
I’ensemble du territoire, 1’exode rural s’amplifie — un million d’émigrants tous les dix
ans entre 1850 et 1910 — les temps de transport se réduisent considérablement.

1.1.5. L’AUTOMOBILE

« L’automobile est un véhicule beaucoup plus délicat que les voitures a chevaux. Il
renferme dans ses flancs une machine puissante condensée dans un petit volume et
actionnée par la vapeur, le pétrole ou I’¢lectricité. Les roues ont des raies tres légeres et
des bandages pneumatiques, sa caisse est posée sur des ressorts multiples. Il exige, par
suite, des routes en bon état pour ne pas subir des chocs violents qui apporteraient des
troubles dans ses organes, et des routes peu déclives pour ne pas étre conduit a exagérer
la puissance de I’appareil », écrit, enthousiaste, le chroniqueur des Annales des
conducteurs des Ponts et Chaussées en 1899. Cette année-la, 1 670 automobiles
circulent (mais plus de 300 000 hippomobiles) ; 12 980 en 1903 ; 31 280 en 1907°.

L’ Automobile Club de France auquel adhérent les ingénieurs et conducteurs des Ponts
et Chaussées, certains agents-voyers, les notables des grandes villes, le Touring Club de
France qui multiplie les circuits de randonnée en autocars, les fabricants de
pneumatiques, de moteurs, bref le lobby automobile fait pression et est entendu. Il faut
donc adapter la chaussée a 1I’automobile : réduire les dos-d’ane, augmenter les rayons de
courbure des tracés, élargir ’emprise de la voie, atténuer les pentes, uniformiser la
couche de roulement, doter les bermes de signalisations, multiplier les dépots de
carburant et les garages de réparation, etc.

Le macadam devient I’ennemi de I’automobiliste : la poussiére soulevée par la vitesse
multiplie les dérapages, provoque des accidents, salit les maisons riveraines, favorise la
tuberculose voire le tétanos. La Ligue contre la poussiere des rues, créée en 1904 par le
médecin particulier du prince de Monaco, prone le goudronnage et le bitumage des
chaussées que I’Etat prend a sa charge en 1919 pour ses routes nationales, en 1926 pour
les routes départementales. Dés 1931, 700 000 tonnes de produits noirs sont ainsi
consommés, attisant la concurrence entre pétroliers importateurs (bitume) et
charbonniers nationaux (goudron). Et cela cofite cher : cette année-1a, la longueur du
réseau des routes nationales a doublé — il atteint 35 000 km —.pour décharger les

? Soit 135 000 km de grande communication, 75 000 km d’intérét commun, 254 000 km de chemins
ordinaires.

* La part acquittée en nature est plus forte dans les départements pauvres. Elle est de 30 % dans le Nord,
mais dépasse 90 % dans les Landes et les Deux-Sévres.

> Cf infra, § 111
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collectivités locales des frais d’entretien et de maintenance sur certains chemins de
grande communication.

Mais le diktat de I’automobile ne s’arréte pas aux infrastructures. Il cherche a en écarter

les autres modes de transport et d’abord dans la grande ville :
« De toutes les rues convergentes, — et Dieu sait s’il y en a | — débouchent en formations
compactes, en triples, en quadruples rangs serrés, cyclistes, taxis, automobiles de maitre,
fiacres, camions, autobus, tramways. Tout cela veut passer en méme temps, dans un espace
trop étroit. Des courants, des sous-courants qui se rencontrent, se heurtent, se refoulent, pour
arriver finalement a s’immobiliser. Le diable lui-méme y perdrait son latin. Les véhicules de
toutes sortes se serrent les uns contre les autres, les plus agiles d’entre eux, les plus souples
parviennent a s’insinuer dans le moindre intervalle encore libre. Au milieu de cette mer
frémissante d’ou montent des clameurs, des injures, parfois des coups, quelques malheureux
agents désemparés essayent de mettre un peu d’ordre dans cet affreux désordre, pareils a de
petits Neptune qui tenteraient vainement d’apaiser les flots courroucés »°.

Pour décongestionner la cité, on ¢élimine les tramways, on codifie la conduite routiere
(1922), on instaure un permis de conduire (1931), on interdit les véhicules a bras (1927)
puis les charrettes, on éduque les piétons et les instituteurs sont chargés d’apprendre aux
enfants le respect de I’automobile (1936).

1.1.6. L’AUTOROUTE

Pour faire face a la croissance mécanique — 57 000 véhicules dans le seul département
de la Seine en 1920, 270 000 en 1932 —, les plus futuristes des ingénieurs imaginent,
dés le début des années 20, des routes réservées exclusivement au confort et a la vitesse
des automobiles. La premiére autoroute est réalisée en Italie, prés de Milan, en 1924,
d’autres voient le jour en Allemagne dans les années 30 : stratégiques, elles permettent
d’abord le transport a vive allure les troupes motorisées et I’atterrissage de secours des
avions de guerre. De fait, moins totalitaire, la France les ignore et consacre ses fonds
publics a 1’¢largissement de certaines routes et a la modernisation des chemins. Par
¢conomie, le service vicinal est absorbé en 1940 par le service des Ponts et Chaussées.

Ce n’est qu’au début des années 50 que se dessinent les premiers projets autoroutiers
nationaux adaptés de la technologie américaine — Paris-Lille, Paris-Lyon — pour faire
face a la démocratisation de 1’automobile et pour encourager le transport de
marchandises privé compétiteur du monopole de la SNCF. Mais la guerre d’Algérie,
dévoreuse de main-d’ceuvre et d’argent, repousse toujours la réalisation des travaux.

Ce n’est qu’a partir de 1962, avec dix ans de retard, que le programme autoroutier est
véritablement engagé a raison de 300 km/an et pour aller encore plus vite, on taxe un
peu plus les carburants, on crée un Fond d’investissement pour I’aménagement du
territoire, on fait appel & des sociétés d’économie mixte (Etat, région, département)
concessionnaires. Le Service d’études techniques des routes et autoroutes du ministére
de ’Equipement, créé en 1963, définit les projets réalisés par des entreprises de travaux
publics fortement mécanisées. Car I’autoroute n’a rien du ruban vicinal ni de la sangle
routieére. Son emprise, trés large, la dote d’une plateforme indéformable, dégagée de tout

% Le Temps, 17 oct. 1921.
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obstacle, comparable a une piste d’aérodrome. Plusieurs couches de granulométrie
différente doivent composer son épaisseur pour absorber les contraintes superficielles ;
le revétement de béton ou d’asphalte doit pouvoir résister a la pression et au frottement
des pneus comme aux aléas saisonniers. Pour maintenir une grande célérité moyenne,
gage de succes, le tracé ne doit pas €pouser le relief, mais s’engager dans des courbures
a grand rayon, presque imperceptibles ; le profil en long doit étre le plus plat possible.
Les usagers jugent ainsi cette nouvelle voie rapide, slire mais monotone ; privilégiés, ils
jouissent d’un nouveau type de point de vue que les concepteurs’ qualifient
d’« américain » : I’autoroute popularise et multiplie les panoramas vastes et ouverts, aux
limites de I’anamorphose, contemporains des « vues d’avion » promues par le transport
aérien et des « travelling » du cinémascope. Corsetée de barricres et de grillage, elle se
dilue a ’orée des villes dans des rocades qui épousent la forme des anciens remparts,
dans des voies rapides desservant les banlieues-dortoirs, dans le capillaire des rues de la
cité.

Entre 1750 et 1850, la construction des routes sert de vecteur a la diffusion de la presse,
de la mode parisienne, de I’esprit des Lumiéres, en un mot, de 1’opinion publique dans
les villes de province. Elles ont la noblesse et la puissance de I’Etat qui les a
engendrées. Entre 1835 et 1914, la vicinalité porte, elle, dans le moindre hameau les
marques de 1’Etat, de I’esprit public, de la patrie. Ses chemins collent & la glébe dont ils
sont sortis. Ils épousent le relief, traversent a gué les rivieres ou les chevauchent par
ponceaux, empruntent des pistes parfois bimillénaires. Revétus de cailloux et de pierres,
fondus dans le paysage, ils changent de consistance, de couleur, avec la nature du sol
affleurant. Leur silence, leur « nature », leur popularité, leur nonchalance, les font aimer
des peintres et des poctes du second XIXe siecle. L’autoroute, derniére-née des
infrastructures viaires, a d’emblée des relents de mondialisation; elle est
« performante » et confortable.

Ces infrastructures apportent civilité et urbanité. Depuis quelques années cependant la
route, ’autoroute, la rue, sont regardées différemment par le citadin, le riverain,
I’usager. Ils les dotent de valeurs esthétiques, patrimoniales, sociales.

" Voir la Revue générale des routes et aérodromes dont les premiers numéros sortent en 1947.
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1.2. DONNEES

1.2.1. STATUT ET ADMINISTRATION DES ROUTES

Le réseau routier francais du XXe siccle est ainsi en grande partie hérité du siécle
précédent, et la connaissance que nous pouvons en avoir aujourd’hui dépend de son
statut, des conditions de son administration et de leurs évolutions respectives.

Jusqu’a la Seconde Guerre Mondiale, les routes et chemins sont en effet répartis en cinq
classes® : routes nationales, routes départementales, chemin de grande communication,
chemins d’intérét général, chemins vicinaux ordinaires. Il faudrait encore y ajouter les
voies urbaines et les chemins ruraux, ces derniers étant dans un premier temps peu
affectés par le trafic automobile.

Au cours de la période qui nous intéresse, deux réformes importantes interviennent.
D’une part, en 1940, la disparition de la vicinalité¢ entraine la fusion des routes
départementales et d’une partie des chemins vicinaux, qui donnent les chemins
départementaux, les chemins vicinaux ordinaires demeurant 1’apanage des communes.
D’autre part, en 1959, une ordonnance prévoit le reclassement de toutes les voiries
appartenant aux communes en deux catégories : voies communales et chemins ruraux ’.

Le tableau 1 résume ces évolutions.

Tableau 1. Classement des routes, 1900-1970.

Période Classe
Chemins de Chemins Chemins .
Routes Routes e n .. Chemins
. . grande d’intérét vicinaux
nationales | départementales . . ruraux
communication | commun ordinaires
Commune possede
1900-1939 5 b P 1 1
, . épartement réfet et conseil généra .
Etat possede P . . g Commune possede et
) possede et gerent
et finance . . finance
finance Ministre de 1’Intérieur
supervise
Routes . , . .. Chemins
1940-1959 . Chemins départementaux Chemins vicinaux
nationales ruraux
Routes . , . Chemins
. Chemins départementaux Voies communales
1959-1970 | nationales ruraux
Etat Département Commune

¥ INSEE, Les statistiques de transports en France. Description, mode d’établissement, critique des
résultats, Paris, 1952, p. 150.

® Ordonnance 59-115 du 7 janv. 1959. MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS
ET DU TOURISME. SERVICE DES AFFAIRES ECONOMIQUES. BUREAU CENTRAL DE
STATISTIQUES, Annuaire Statistique. Années 1955-1959, Paris, 1960, p. 95.
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1.2.2. ROUTES NATIONALES

Les infrastructures les mieux connues sont, sans surprise, les routes nationales ainsi que,
a la fin de notre période, les autoroutes. Depuis le XIXe siecle, les linéaires sont établis
avec précision. Cependant, la période considérée est marquée par une importante
rupture avec le reclassement, suite a la loi de finances du 16 avril 1930, d’une partie des
routes départementales et des chemins de grande communication, désormais routes
nationales. De ce fait, la longueur du réseau double brusquement — I’incorporation est
achevée dés le 1% janvier 1932 —, passant de 40 000 km & 80 000 km environ'”.

Les données concernant les emprises et les surfaces sont beaucoup plus rares. Nous
n’avons trouvé trace de telles informations qu’a partir de 1963 (tableau 2). Il est
pourtant probable que des statistiques ont été établies a ce sujet bien avant. En effet, la
loi d’outillage national de 1931 et la loi du 7 juillet 1934 définissent d’importants
travaux pour le réseau, dont I’objectif est notamment de recalibrer et d’augmenter la
largeur des chaussées''. Un tel programme nécessitait la connaissance de 1’état préalable
des infrastructures ; il a fait I’objet d’un suivi qu’une recherche complémentaire pourrait
nous permettre de localiser.

Tableau 2. Linéaire et emprise des routes nationales, 1963 et 1968.

Linéaires (km)
1963 1968
Autoroutes Routes a Routes aune | Autoroutes Routes a Routes a une
chaussée chaussée chaussée chaussée
Emprise (m) séparée séparée
<5,75 1 19470 18 588
5,75-6,5 14 34 090 3,0 34 33188
6,6-8,5 273,0 73 22260 788.,3 235 23432
8,6-10 39,0 16 3150 82,0 28 3192
10,1-11 54,0 34 960 92,5 1 1396
>11,1 2,0 23 500 20,5 50 717
Ensemble 368,0 161 80430 986,3 348 80513

D’aprés : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES TRANSPORTS. DIRECTION DES
ROUTES ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Etat statistique routier. Dépouillement des
informations de [’année 1963. Centre d’archives contemporaines 770444 article 3. MINISTERE DE
L’EQUIPEMENT, DU LOGEMENT ET DES TRANSPORTS. SERVICE DES AFFAIRES
ECONOMIQUES ET INTERNATIONALES. BUREAU CENTRAL DES STATISTIQUES, Annuaire
statistique des transports, résultats 1968, Paris, 1969, p. 154.

En I’¢état actuel, nous ne pouvons approcher la superficie du réseau routier qu’a partir de
1963 : il suffit alors de retenir, pour chaque classe de largeur de chaussée, I’emprise
moyenne et le linéaire correspondant. Pour 1963, le calcul donne 507 km?, & comparer

A, MAHIEU, « France », in : L. DELANNEY (ed.), Administration et financement des routes dans
quinze pays, Paris, s. d., p. 62.
" Ibid.
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aux 518 km” annoncés par I’Etat statistique routier établi cette année-1a'* (la seule pour
laquelle nous ayons une mention directe de la surface des chaussées). Le résultat obtenu
a partir des classes de largeur peut donc étre considéré comme fiable.

Les informations concernant les revétements sont plus rares encore. La littérature

technique nous donne néanmoins quelques indications. Selon I’inspecteur général des

ponts et chaussées Daniel Boutet :
«On ne connaissait guere, au début du XXe siecle, que le pavage d’échantillon et
I’empierrement. Les pavages d’échantillon existaient dans les grandes villes et, dans la
campagne, ils revétaient les grandes routes nationales a forte circulation et méme de
nombreuses sections de routes a faible trafic. Ces pavages dataient, pour la plupart, de fort
longtemps [...] ; inutile d’ajouter qu’ils étaient souvent en piteux état, les tétes des pavés
étant compleétement arrondies ; beaucoup d’entre eux étaient brisés.

« La circulation hippomobile n’en souffrait pas trop, mais les déplacements a bicyclette sur
de telles chaussées étaient pratiquement impossibles ; il fallut y remédier. » "

L’essor du vélocipéde est donc a I’origine d’une premicre phase de convertissements :
certaines chaussées pavées sont empierrées, parfois avec insucces compte tenu d’une
circulation trop intense. La solution qui se généralise avant la Premiére Guerre
Mondiale pour les chaussées a fort trafic, donc nécessitant la conservation du pavage,
est le
« convertissement d’une bande latérale de 1 m a 1 m 50 de largeur. Cette bande était
employée en quelque sorte comme une piste cyclable [...], la circulation hippomobile
continuant a utiliser la bande pavée. Cette double chaussée facilita, au début de I’automobile,
le passage du nouveau moyen de locomotion ; en faisant rouler les roues d’un co6té sur
I’empierrement, de 1’autre c6té sur le pavage [...], on arrivait a obtenir un confort relatif ;
mais on pense bien que cette solution ne fut que trés temporaire ; & partir du moment ou la
bande empierrée devait supporter un trafic un peu intense, elle s’usait rapidement et devenait
parfois plus inégale que le pavage voisin. »'*

Au total, Boutet estime qu’a la veille de la guerre le pavage avait sensiblement régressé.

Au lendemain de la guerre, « Tout, ou & peu prés, était a refaire »'"°. L’amélioration des
routes suit alors quelques principes fondamentaux : abandon des pavages d’échantillon,
sauf pour « les sections a trafic trés lourd et trés intense »'¢ — région parisienne et
régions betteraviéres — ; remplacement des pavages par des empierrements ordinaires a
enduit superficiel puis des revétements semi-agglomérés ou agglomérés a liant
plastique ; couverture des empierrements ordinaires par un enduit a liant plastique
(entierement réalis¢é en 1939); pavé mosaique ou béton « pour les sections sur
lesquelles on pensait que méme les revétements agglomérés a liant plastique

2 MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES TRANSPORTS. DIRECTION DES ROUTES ET
DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Etat statistique routier. Dépouillement des informations de I’année
1963. Centre d’archives contemporaines 770444 article 3.

Bp. BOUTET, L état actuel de la technique routiére, nouv. éd. [1ére éd. 1932], Paris, 1944, p. 211-212.

" Ibid., p. 212.

" Ibid.

" Ibid., p. 213.
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présenteraient une résistance insuffisante »' . La figure 1 traduit ces évolutions dans le
cas du département du Nord.

Apres la Seconde Guerre Mondiale, les enduits et revétements noirs se généralisent, le
béton demeurant une solution assez exceptionnelle en France (tableau 3).
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Figure 1. Revétements de chaussées dans le département du Nord, 1931-1938.

Source : D. BOUTET, L ’éfat actuel de la technique routiére, nouv. éd. [1°° éd. 1932], Paris, 1944, p-211.

Tableau 3. Revétements des routes nationales et des autoroutes, 1963.
RN Autoroutes Total
Longueur | Surface |Longueur | Surface |Longueur| Surface
Nature de la couche superficielle (km) |[10°m? | (km) |10°m® | (km) | (10°m?
Enduit 65 650 | 400900 0 0 65 650 | 400900
Tapis de matériaux enrobés 13560 | 101 700 301 4 080 13861 | 105780
Béton de ciment 170 1100 68 1 080 238 2180
Autres natures (pavage) 1070 8300 0 0 1070 8300
Chaussée non revétue 190 800 0 0 190 800
Total 80 640 |512 800 369 5160 81009 |517960
D’apres : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES TRANSPORTS. DIRECTION DES

ROUTES ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Etat statistique routier. Dépouillement des
informations de I’année 1963. Centre d’archives contemporaines 770444 article 3.

7 1bid.
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Le tableau 3 présente le seul état des revétements que nous ayons localisé a ce jour.
Cependant, comme dans le cas des emprises, nous pensons que des inventaires ont été
réalisés. Reste a savoir s’ils ont été conservés.

1.2.3. AUTRES ROUTES

Les autres voies routicres représentent des linéaires beaucoup plus importants. Du fait
de leur gestion plus locale et ou de leur moindre importance (chemins ruraux par
exemple), les sources les concernant sont peu nombreuses a 1’échelle nationale.

Les linéaires sont assez bien connus, mais les emprises comme les revétements nous
¢chappent encore. Nous savons néanmoins qu’en 1929, le ministeére de I’Intérieur a fait
réaliser, par l’intermédiaire des préfets, une statistique portant sur les routes
départementales, les chemins vicinaux et les chemins ruraux, travail portant a la fois sur
les longueurs, les emprises, les revétements et 1’état de viabilité'®. Trente ans plus tard,
une ordonnance langait une enquéte similaire'”. Il conviendra de les localiser.

I.3. RESULTATS PRELIMINAIRES

La figure 1bis donne un apergu de 1’évolution du linéaire des routes et chemins de 1870
a 1929, la figure 2 la traduit pour la période 1900-1967. La figure 3 en présente le
cumul. La figure 4 donne, pour deux années tardives, la répartition du réseau, chemins
ruraux et voirie urbaine compris.

'8 MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES TRANSPORTS. DIRECTION DES ROUTES ET
DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Etat statistique routier (...), op. cit.

¥ Ordonnance 59-115 du 7 janv. 1959, citée par MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES
TRANSPORTS ET DU TOURISME. SERVICE DES AFFAIRES ECONOMIQUES. BUREAU
CENTRAL DE STATISTIQUES, Annuaire Statistique. Années 1955-1959, op. cit., p. 95.
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Figure 1 bis. Routes et chemins, hors chemins ruraux et voirie urbaine, 1870-1929 (km).
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Figure 2. Routes et chemins, hors chemins ruraux et voirie urbaine, 1900-1967 (km).

RN : routes nationales A : autoroutes

RD : routes départementales CD : chemins départementaux

CVGC : chemins vicinaux de grande communication CVIC : chemins vicinaux d’intérét commun
CVO : chemins vicinaux ordinaires VC : voies communales
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Figure 3. Routes et chemins, hors chemins ruraux et voirie urbaine, camul, 1900-1967 (km).

RN : routes nationales

A : autoroutes

RD : routes départementales CD : chemins départementaux
CVGC : chemins vicinaux de grande communication CVIC : chemins vicinaux d’intérét commun
CVO : chemins vicinaux ordinaires VC : voies communales
700 000
@ 1959
01967
600 000

500 000

400 000

300 000

200 000

100 000

B

|

RN et A

RN : routes nationales

CD VC CR VU
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1I. Les recensements de la circulation

II. LES RECENSEMENTS DE LA CIRCULATION

I1.1. VARIABLES

11.1.1. 1844-1920 : COLLIERS ET TONNAGES LOCAUX

Jusqu’en 1844, la circulation routiere fait I’objet de recensements locaux. Par la suite,
les enquétes sont organisées a I’échelle nationale par I’administration des ponts et
chaussées et pour les routes nationales, selon une méthode uniformisée, comme le
rapporte en 1910 le chef de division des routes et ponts du ministére des Travaux
publics, A. Moullé :

« Il est nécessaire, en effet, de se rendre compte de I’importance des services rendus par les
routes, comparée a celle des services rendus par les chemins de fer et les voies navigables.

« D’autre part, I’usure des routes est d’autant plus grande et leur entretien d’autant plus
colteux que la circulation y est plus intense.

« Il est donc nécessaire, pour répartir chaque année, entre les diverses routes, le crédit total
Y . A r . . . . 20
affecté a leur entretien, de connaitre périodiquement la circulation qu’elles desservent. »

Les comptages reposent sur l'utilisation de deux unités: le collier et la tonne de
1 000 kg.

Collier

« On désigne par collier un animal de trait attelé a une voiture. Pour exprimer la
fréquentation d’une route en colliers, on compte le nombre d’animaux de cette espece
qui passent, en moyenne, dans 1’espace de 24 heures, en un point donné d’une route. »°'
L’expression la plus simple de Dintensité de la circulation est ainsi le nombre de
colliers par jour en un point donné (figure 5).

Une voiture tirée par quatre chevaux vaudra ainsi quatre colliers. Cependant, « Tous ne
répondent pas a un méme besoin commercial, et tous n’ont pas la méme influence sur
1’usure de la chaussée et, par suite, les dépenses d’entretien. »*> On comprend aisément
qu’une voiture vide, quel que soit le nombre de chevaux qui la tractent, ne sollicite pas
la chaussée de la méme facon qu’une voiture chargée, de méme qu’une voiture
transportant des personnes n’est pas assimilable, de ce point de vue, a une voiture de
marchandises. En outre, la circulation ne se réduit pas a celle des voitures attelées.
Piétons, bétail, cavaliers empruntent aussi le réseau routier ; a la fin du XIXe siecle, de
nouveaux engins font leur apparition tels que vélocipedes et locomobiles, etc.

2% A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et résultats
obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxiéme congres de I’Association permanente internationale des
congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section, chap. 8, fasc. 41, p. 1.

L Ibid., p. 2.

* Ibid.
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Figure 5. Comparaison, par département, des résultats des recensements de la circulation sur les
routes nationales, 1851 a 1894 (colliers bruts/jour).

Source : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Album de statistique graphique de 1900, Paris, 1906.
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1I. Les recensements de la circulation

La prise en compte de la diversité du trafic se fait par la définition de catégories qui ont
considérablement évolué entre 1844 et 1920. Lors des premiers recensements, la
complexité¢ de la nomenclature a en effet été considérée comme une source d’erreur,
I’observation étant rendue difficile par la nécessité de distinguer de trop nombreux types
d’usagers des routes nationales ; ce constat a conduit a une simplification introduite en
1882. Cependant, 1’évolution des véhicules a obligé, a partir de 1894, a définir de
nouvelles catégories. Le trafic ferré, lorsqu’il emprunte les routes (tramways par
exemple), fait a partir de cette date I’objet d’un recensement spécial. Mais 1’évolution la
plus importante intervient en 1903, avec la prise en compte de la traction mécanique :
vélocipedes, motocycles, voitures automobiles sont ainsi inscrits dans la nomenclature,
a nouveau révisée en 1913.

Les tableaux donnant la circulation brute permettent ainsi de distinguer les différents
types de trafic selon la typologie en vigueur a une date donnée. Par ailleurs, chaque type
est affecté d’un coefficient de réduction témoignant de son impact plus ou moins grand
sur 1’usure des chaussées, par comparaison avec le collier de référence. Ceci permet de
calculer la circulation réduite, i. e. le nombre d’équivalents-colliers passant chaque jour
en un point donné (tableaux 4 a 6). En ce qui concerne la traction et la circulation
animales, la détermination du coefficient de réduction dépend du poids du véhicule ou
de I’animal considéré, poids qui constitue la principale cause de détérioration des routes.
La situation est un peu différente pour la traction automobile : pour les véhicules lents
(automobiles a bandages métalliques en 1903, automobiles pour marchandises et
autobus en 1913), le poids demeure déterminant, c’est lui qui définit 1’équivalent-
collier, tandis que les autres « agissent en partie par leur poids, mais surtout par leur
vitesse, qui a pour effet de soulever la poussi¢re et méme parfois d’arracher les
cailloux. »> Plus ces véhicules sont puissants et véloces, plus le coefficient qui leur est
appliqué est élevé.

Tableau 4. Coefficients de réduction et intensité du trafic sur les routes nationales, circulation
ferrée non comprise, 1894.

Circulation brute Coefficients Circulation réduite
(colliers/jour) de réduction (colliers/jour)
Voitures de marchandises chargées 107,1 1,0 107,1
Voitures publiques pour voyageurs 7,5 1,0 7,5
Voitures vides et voitures particulieres 117,2 0,5 58,6
Animaux non attelés 429 0,2 8,6
Menu bétail 91,6 1/30 3,1
Total 366,3 184.,8

Source : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxiéme congrés de [’Association permanente
internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,
chap. 8, fasc. 41, p. 7, 29.

2 Ibid., p. 9.

23



1I. Les recensements de la circulation

Tableau 5. Coefficients de réduction et intensité du trafic sur les routes nationales, 1903.

Circulation brute Coefficients Circulation réduite
(colliers/jour) de réduction (colliers/jour)

Traction animale
Voitures de marchandises chargées 115,5 1 115,5
Voitures publiques pour voyageurs 6,4 1 6,4
Voitures vides et particuliéres 129,5 0,5 64,8
Animaux non attelés 43,6 0,2 8,7
Menu bétail 88,3 0,03 2,9
Traction mécanique
Voitures a bandage métallique 3,1 0,8%* 1
Motocycles 1,1 0,3 0,3
Voitures automobiles avec numéro 29 3 8,7
Voitures automobiles sans numéro 1 1 1
Vélocipedes 31,8 0,05 1,6
Total (animale + mécanique) 423,2 2109

* coefficient appliqué au poids moyen en tonnes de ces automobiles.

Source : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxiéme congrés de [’Association permanente
internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,

chap. 8, fasc. 41, p. 9-10, 16-18.

Tableau 6. Coefficients de réduction et intensité du trafic sur les routes nationales, 1913.

Circulation brute Coefficients Circulation réduite

(colliers/jour) de réduction (colliers/jour)
Traction animale
Voitures de marchandises chargées 115 1 115
Voitures publiques pour voyageurs 5,9 1 5,9
Voitures vides et particuliéres 120,2 0,5 60,1
Animaux non attelés 40,3 0,2 8,06
Menu bétail 75,7 0,03 2,52
Traction mécanique
Automobiles pour marchandises 2.4 1,2% 15,7
Motocycles 29 0,5 1,45
Autobus 0,6 2% 43
Automobiles particuliers 33,3 5 166,5
Vélocipedes 80,1 0,05 4,005
Total (animale + mécanique) 476,4 383,54

* coefficient appliqué au poids moyen constaté dans le département en tonnes de ces automobiles.

Source : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales. Recensement de la circulation en
1913, Paris, 1918, p. 12-13, 18-22. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2.
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Figure 6. Circulation réduite sur les routes nationales, 1903.

Source : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxieme congrés de [’Association permanente

internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,
chap. 8, fasc. 41.
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1I. Les recensements de la circulation

Tonnage

L’objectif de la détermination du tonnage est double, et il donne lieu a deux mesures :
« Le tonnage brut comprend tout ce que trainent les attelages, aussi bien le véhicule que
sa charge en personnes et en choses : c’est lui qui détermine I'usure des chaussées. Le
tonnage utile ne s’entend que de la charge portée par les voitures, abstraction faite de
leur poids propre, qui constitue un poids mort; c’est 1’élément de la statistique
commerciale. »**

La définition du tonnage brut ne pose pas de probléme de fond. Celle du tonnage utile
n’a ét¢ fixée définitivement qu’en 1888. En effet, jusqu’en 1882, le tonnage utile
comprenait aussi bien les marchandises que les personnes transportées, ce qui, « sans
fournir aucun renseignement intéressant par lui-méme, rendait illusoire toute
comparaison entre les routes et les autres voies de communication »*. Le poids des
personnes est donc exclu lors du recensement de 1882°°. En outre, en 1888, le poids des
bétes non attelées et non montées est inclus dans le tonnage utile, ces animaux étant
considérés comme des marchandises.

La détermination du tonnage semble assez sommaire :

« Comme il est impossible de peser sur des bascules toutes les voitures qui se présentent, on
s’est d’abord rendu compte, par un assez grand nombre de pesées directes, et par des
renseignements recueillis auprés des principaux transporteurs, du poids moyen que traine,
sur chaque section de route, un collier de chaque catégorie, et, ce poids moyen une fois
établi, on en a fait 1’application au nombre de colliers donné par le recensement. »*’

Le poids moyen est ainsi déterminé dans chaque département®, et varie d’un
recensement a I’autre (tableaux 7 et 8).

** MOULLE, op. cit., p. 11.

> Ibid.

** Comme celui des « rouleaux compresseurs, qui sont des instruments d’entretien et non des engins de
transport ». Ibid.

*7 Ibid.

* D. RENOUARD, Les transports de marchandises par fer, route et eau depuis 1850, Paris, 1960.
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Tableau 7. Tonnage du trafic sur les routes nationales, 1903.

Tonnage brut Tonnage utile

kg/unité t*km kg/unité t*km
Traction animale*
Voitures de marchandises (chargées) 1450 6377950 957 4209 447
Voitures publiques pour voyageurs 792 193 035 156 38022
Voitures vides et particuliéres 510 2515192
Bétes non attelées, ni chargées, ni montées 407 456 996 407 454 094
Menu bétail 49 164 774 49 164 774
Traction mécanique
Voitures a bandage métallique (poids) 18 889 6932
Motocycle 200 8378
Voiture automobile avec numéro 945 104 366
Voiture automobile sans numéro 722 27 496
Vélocipede 85 102 938
Total 9970 015 4 873 269

* Non compris le poids des chevaux (ou animaux de trait et de monte).

Source : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxiéme congrés de [’Association permanente
internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,
chap. 8§, fasc. 41.

Tableau 8. Tonnage du trafic sur les routes nationales, 1913.

Tonnage brut Tonnage utile

kg/unité t*km kg/unité t*km
Traction animale
Voitures de marchandises (chargées) 1473 6467 332 980 4302435
Voitures publiques pour voyageurs 809 182232 214 48 201
Voitures vides et particuliéres 511 2 345038
Bétes non attelées, ni chargées, ni montées 424 496 327 424 482 140
Menu bétail 47 135837 47 135 826
Traction mécanique
Automobiles pour marchandises (poids) 5583 511568 280 499
Motocycle 168 18 601
Autobus (poids) 3562 81 596 18262
Automobile particulier 1338 1701 081
Vélocipede 85 259 942
Total 12 199 553 5267 364

* coefficient appliqué au poids moyen constaté dans le département en tonnes de ces automobiles.

Source : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales. Recensement de la circulation en
1913, Paris, 1918, p. 12-13, 18-22. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2.
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1I. Les recensements de la circulation

Le tableau 9 résume les principales caractéristiques des recensements effectués entre
1844 et 1920 en ce qui concerne la détermination des colliers et des tonnages.

Tableau 9. Dates et caractéristiques des recensements de la circulation sur les routes nationales,

1844-1920.
Date | Colliers Tonnage
1844-45 | Perdu / y compris bétail et piétons Poids des voyageurs compris dans le tonnage
1851-52 | Abandon du comptage des piétons et du utile
1863-64 | bétail Animaux non attelés exclus du tonnage brut
1869 et utile
1876
1882 | Simplification des classes, réintroduction du | Poids des voyageurs exclu du tonnage utile
1888 | bétail Poids des animaux non attelés et non montés
1804 Recensement spécial de la circulation sur inclus dans les tonnages bruts et utiles
rails établis sur les routes
1903 | Introduction de la traction mécanique Idem 1888 et 1894
1913 Redéfinition des classes pour la traction Pas de POifls ut'ile pour les vroitu're‘s a
mécanique bandages élastiques et les vélocipedes
1920 |Idem 1913

Source : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxieme congrés de [’Association permanente
internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,
chap. 8, fasc. 41, p. 2-4 ; MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales. Recensement de
la circulation en 1913, Paris, 1918, p. 12-14. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2 ;
diverses pour les dates.

11.1.2. 1928-1970 : VEHICULES ET TONNAGE UNIFORMISE

Malgré la prise en compte de la traction mécanique, les variables définies pour le
recensement de la circulation apparaissent obsolétes apres la Premi¢re Guerre Mondiale.
Au recensement de 1920, que nous n’avons pas encore localisé, la régression de la
traction animale et 1’essor de la traction mécanique®” montrent clairement que 1’unité de
compte traditionnelle, le collier, ne refléte plus la réalité de la circulation. Parall¢lement,
la nécessité du recensement de la circulation est reconnue a 1’échelle internationale : elle
motive une question au cinquiéme congrés de I’Association internationale permanente
des congrés de la route tenu a Milan en 1926, avec huit rapports en provenance des
Etats-Unis, d’Italie, de Grande-Bretagne, des Pays-Bas, de Sueéde, de Suisse, de
Tchécoslovaquie, de France enfin.

¥ D’aprés Philippe Reine, la traction animale représenterait alors 180 colliers bruts par jour, contre 301
colliers réduits par jour pour la traction mécanique. P. REINE, Trafic automobile et réseau routier. Les
autoroutes en Italie, en Allemagne et en France, Paris, 1944.

3% 2¢ section : Circulation et exploitation, 4° question : « Recensement de la circulation. Recherche de
bases uniformes et internationales a adopter dans tous les pays ».
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Le rapport francgais est dii a Léon Delemer, ingénieur en chef des ponts et chaussées et
membre du conseil général du méme nom, et est a la base de la réforme engagée en vue
du recensement suivant. Si les objectifs du recensement ne varient pas, il y a urgence :

« La nature et I’importance du trafic varient actuellement avec une rapidité extréme depuis le

développement des automobiles, et il est trés important de connaitre sans retard les efforts
auxquels les routes sont soumises ; il est donc indispensable d’adopter pour les comptages la

\

méthode la plus simple et la plus rapide possible, quitte a n’avoir que des résultats
approchés, afin de pouvoir étre renseigné aussitot apres 1’exécution des comptages faits et
afin de pouvoir répéter ces comptages souvent. »°'

En outre, « Il est nécessaire d’établir des comptages comparables les uns aux autres :

comparables avec les comptages exécutés ailleurs et comparables avec les comptages
r r v 32

exécutés précédemment. »

Véhicules

L’innovation majeure introduite par Delemer est ’unité de véhicule en lieu et place du
collier « ce sera beaucoup plus clair, et cela permettra une comparaison beaucoup plus
intéressante avec la circulation automobile »>. Pour les automobiles, il retient trois
catégories principales (susceptibles d’étre subdivisées) : automobiles particuliers a
voyageurs, automobiles a marchandises, automobiles de transport public de
voyageurs’". Trois autres concernent la traction animale : voitures chargées de produits
et marchandises, voitures publiques pour voyageurs, voitures vides et particuliéres®. Il
y ajoute les « circulations accessoires »° : bétail (gros et menu), motocycles, sides-cars,
vélocipédes : « Ces éléments accessoires sont évidemment peu importants au point de
vue de I'usure des routes : mais nous serions d’avis de continuer a les compter de la
méme facon, afin de rendre les statistiques comparables aux statistiques anciennes ; ils
donnent, en outre, des renseignements intéressants sur le trafic économique et
touristique qui parcourt les routes. »°’

L. DELEMER, « Recensement de la circulation. Recherche de bases uniformes et internationales a
adopter dans tous les pays », rapport au Cinquiéme congrés de I’Association permanente internationale
des congres de la route, actes du congrés de Milan, 1926, Paris, 1926, 2° section, 4° question, fasc. 29,
p- 1.

> Ibid.

3 Ibid., p. 3.

* Ibid., p. 2.

3 Ibid., p. 3.

 1bid., p. 4.

7 Ibid.
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Figure 7. Catégories de transports proposées par Léon Delemer, 1926.

Source : L. DELEMER, « Recensement de la circulation. Recherche de bases uniformes et internationales
a adopter dans tous les pays », rapport au Cinquieme congres de I’Association permanente internationale
des congres de la route, actes du congrés de Milan, 1926, Paris, 1926, 2° section, 4° question, fasc. 29,
p. 16.

Le véhicule ne se substitue pas au collier. Delemer insiste en effet sur I’absence de
valeur scientifique et économique du collier réduit et souligne que « les services des
ponts et chaussées francgais estiment pour la plupart qu’il faut renoncer désormais a cette
méthode. Ils estiment méme qu’il convient de renoncer a I’adoption de toute commune
mesure entre les diverses circulations, car c’est inutile et cela conduit a des
renseignements faux. »° L’usure provoquée par les différents véhicules est en effet
extrémement variable dans son origine et sa nature, et la détermination d’un indicateur
unique de trafic conduit a « des renseignements faux pour la dépense de la plupart des
routes »°". Le trafic doit ainsi étre déterminé pour chaque catégorie de véhicules, sans
agrégation, de fagon a en déduire I'usure potentielle de la chaussée. Bien qu’opposé a
leur utilisation, il envisage néanmoins la détermination de coefficients d’équivalence,
qui ne seront pas repris dans les recensements ultérieurs.

¥ Ibid., p. 8.
¥ Ibid., p. 9.
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Les principes établis par Delemer (figure 7) sont adoptés pour les recensements
entrepris a partir de 1928. Cependant, les catégories évolueront, rendant la comparaison
fine des résultats difficile (tableaux 10 et 11). Le bétail disparait au recensement de
1955, la traction animale lors de celui de 1960. En 1968, 1’automatisation totale du
comptage ne permet plus la distinction des véhicules (cf. infra, § 11.2.2).

Tableau 10. Catégories de circulation recensées, poids brut et intensité, 1934-1935.

Poids brut | Intensité
(kg) (véh/j)
Circulation mécanique
1 | Automobiles 2 marchandises a 2 essieux, munies de pneumatiques 6 500 79
2 | Mémes voitures, munies de bandages pleins 6 500 8,7
3 | Automobiles a marchandises a plus de 2 essieux, munies de pneumatiques | 13 000 11,5
4 | Mémes voitures, munies de bandages pleins 13 000 2,7
5 | Automobiles de transports en commun, munies de pneumatiques 5500 19,8
6 | Mémes voitures, munies de bandages pleins 5500 0,2
7 | Automobiles a voyageurs particuliéres (comprenant les cyclecars et 1500 284
sidecars)
8 | Motocyclettes et bicyclettes a moteur roulant sur deux roues seulement 200 35
9 |Bicyclettes (méme dans le cas ou elles n’empruntent pas la chaussée) 85 144
10 | Nombre total des trains routiers a plus d’une remorque déja enregistrés
globalement aux paragraphes 3 et 4
Circulation animale
11 | Véhicules a marchandises a traction animale tirés par une seule béte 2000 14,3
12 | Mémes véhicules, tirés par plusieurs bétes 3500 7,7
13 | Voitures a voyageurs a traction animale tirées par une seule béte (y 1 000 7,5
compris les voitures publiques)
14 | Mémes voitures, tirés par plusieurs bétes 2000 0,4
15 | Tétes de gros bétail (beeufs, chevaux, etc.), sans y distinguer les animaux 500 16,9
montés ou chargés des animaux non montés ni chargés
16 | Nombre de troupeaux de menu bétail (moutons, porcs, etc.), a I’exclusion 50 22,5
des animaux isolés
Total 654,2

Source : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales (ancien et nouveau réseau).
Recensement de la circulation en 1934-1935, Paris, 1936, p. 10-11. Centre d’archives contemporaines
780264 article 2.
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Tableau 11. Classements des éléments de la circulation en catégories, 1955, 1960 et 1965.

1955 1960 1965
a | Bicyclette sans moteur auxiliaire
b | Bicyclette avec moteur auxiliaire
¢ | Motocycles avec ou sans side-car, y compris les scooters et les tricycles & moteur
d | Véh. pour le transport des personnes, y compris les voitures dites « commerciales », comportant au
maximum 9 places (y compris celle du chauffeur), avec ou sans remorque (les roulottes sont
comprises dans les remorques)
e | Camionnettes (véh. d’un poids Camionnettes (CU < 1 t) avec | Camionnettes (CU < 1,5 t) avec
total autorisé n’excédant pas 3,5 | ou sans remorque, tracteurs ou sans remorque, tracteurs
t) avec ou sans remorque routiers sans remorque routiers sans remorque
f | Camions (véh. d’un poids total | Camions légers (1 t < CU <3 | Camions légers et moyens
autorisé excédant 3,5 t) sans t) avec ou sans remorque (1,5t<CU<51)
remorque, tracteurs sans avec ou sans remorque
remorque (exceptés les tracteurs
agricoles)
g | Camions avec remorque, véh. Camions lourds (CU > 3 t) sans | 1- Camions lourds (CU > 5 t)
articulés remorque, tracteurs avec une sans remorque
semi-remorque 2- Camions lourds (CU > 5 t)
avec remorque
3- Tracteurs avec une semi-
remorque
h | Véh. dont le déplacement fait Camions lourds avec une ou 1- Transports exceptionnels,
I’objet d’autorisation de plusieurs remorques, tracteurs | camions avec deux remorques ou
transport exceptionnel (camions | avec une semi-remorque et une | plus, tracteurs avec une semi-
ou véh. articulés dont le poids et | ou plusieurs remorques remorque et une ou plusieurs
le gabarit dépassent les remorques, tracteurs avec une ou
prescriptions fixées par le code plusieurs remorques
de la route et ensembles 2- Engins spéciaux
comprenant plusieurs
remorques)
i | Autobus, autocars ou trolleybus, | Tracteurs agricoles avec ou Tracteurs agricoles avec ou sans
avec ou sans remorque sans remorque et engins remorque
spéciaux (véhicules a chenilles,
cylindres, bulldozers, grues
mobiles, engins militaires, etc.)
j | Tracteurs agricoles avec ou sans | Véhicules de transport en commun (autobus, autocars, trolleybus),
remorque et engins spéciaux avec ou sans remorque
(cylindres, grues mobiles,
véhicules a chenilles, etc.)
k | Véh. a traction animale

Véh : véhicule

CU : charge utile

Source : MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS ET DU TOURISME,
Circulaire n° 135 du 10 déc. 1954 relative au recensement de la circulation en 1955, p. 2-3. Centre
d’archives contemporaines 770444 article 2 ; MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS ET DES
TRANSPORTS. DIRECTION DES ROUTES ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Circulaire
relative au recensement de la circulation en 1965, s. d., p. 3-4. Centre d’archives contemporaines 770444
article 1.
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Tonnage

En outre, Delemer propose d’uniformiser la détermination des poids bruts, dont il
souligne les « bizarreries »*. En effet, « les différences de poids accusées par les
diverses régions sont quelquefois trés grandes, mais ces différences sont dues, nous en
sommes convaincus, a des divergences d’appréciations injustifiées, et quelquefois a des
erreurs de calcul. »*' De plus, 1’évaluation directe rend les comptages complexes et leur
exploitation lente. Delemer conclut: «l’examen des types actuels de véhicules
automobiles conduit a penser qu’il serait préférable d’adopter pour toute la France le
méme poids brut, compte tenu des charges incomplétes »*% Il en va de méme pour la
traction animale, pour laquelle Delemer préconise la prise en compte du poids des
animaux assurant la traction et des animaux montés, jusque-la non compris dans la
détermination du poids brut.

Ces principes sont adoptés pour les comptages ultérieurs, mais les tonnages ont évolué
avec les véhicules (tableaux 10 et 11 ci-dessus). IIs ne sont bient6t plus pris en compte.

Véhicules*kilométres

Nous avons vu que la détermination du tonnage kilométrique était courante au XIXe
siecle. Elle permettait entre autres de comparer le trafic routier de marchandises aux
trafics ferroviaire et fluvial respectivement. L’abandon du collier au profit du véhicule
permet la généralisation d’un autre indicateur, le véhicule*kilométre. En effet, le trafic
étant supposé homogene sur chaque troncon étudié, il suffit de multiplier I’intensité du
trafic par la longueur du réseau routier considéré pour obtenir le trafic total (figure 8).

O Ibid., p. 6.
U Ibid., p. 5.
2 Ibid.
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R}Ij;Igs REGION PARCOURS JOURNALIERS Classement I DEBIT Classement

MOYENS des (véh/jour du

(véh x km ) parcours débit
1 NORD 8 242 616 15 3 732 5
2 PICARDIE 10 767 995 11 3 239 8
3 REGION PARISIENNE {18 802 768 3 8 510 1
4 CENTRE 14 381 944 4 2 818 12
5 Hte NORMANDIE 6 709 573 17 3 387 6
6 Bsse NORMANDIE 6 376 243 18 2 594 16
7 BRETAGNE 11 137 151 10 2 805 13
8 FPAYS de la LOIRE |11 903 576 9 2 621 15
9 POITOU CHARENTES 9 428 368 12 2 843 11
10 LIMOUSIN 3 721 894 21 1 625 21
11 AQUITAINE 13 050 666 6 3 020 8
12 MIDI PYRENEES 12 784 733 7 2 189 19
13 CHAMPAGNE 8 394 540 14 2 507 17
14 LORRAINE 9 378 132 13 2 776 14
15 ALSACE 4 819 369 20 3 753 4
16 FRANCHE-COMTE 4 990 511 19 2 198 18
17 BORUGOGNE 13 476 560 5 2 905 10
18 *TJVERGNE 6 724 678 16 1 838 20
19 R' . ALPES 26 228 613 1 3 830 3
20 LANGUEDOC 12 263 959 8 2 944 9
21 PR. COTAZ 21 368 079 2 4 356 2
22 CORSE 1 475 298 22 757 22
FRANCE ENTIERE 236 427 266 30 |

|

Figure 8. Intensité de la circulation et parcours journaliers moyens sur les routes nationales, rase

campagne, 1970.
Source : MINISTERE DE L’AMENAGEMENT DU TERRITOIRE, DE L’EQUIPEMENT, DU
LOGEMENT ET DU TOURISME, DIRECTION DES ROUTES ET DE LA CIRCULATION
ROUTIERE, SETRA, Recensement de la circulation sur R.N. en 1970, Paris, 1973, p- 18. Centre
d’archives contemporaines 780264 article 2.
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I1.2. LIEUX, TEMPS ET METHODES DES COMPTAGES

11.2.1. LIEUX

Comme nous 1’avons précisé plus haut, les recensements de la circulation ne concernent
que les routes nationales, ce qui présente deux inconvénients sur lesquels nous aurons
I’occasion de revenir : d’une part, le caractére tres partiel des résultats correspondants,
d’autre part la rupture introduite par le changement de statut éventuel de telle ou telle
voie — on pense en particulier aux reclassements opérés en 1929 (cf. supra, § 1.2.1), qui
conduisent au doublement du linéaire des routes nationales.

« Le recensement se fait de la maniére suivante : on divise les routes en un certain
nombre de sections, dans chacune desquelles on suppose que la circulation est a peu
prés constante d’un bout a I’autre. »** Chaque section est dotée d’un poste d’observation
ou sera effectué¢ le comptage. De ce fait, la longueur des sections et la répartition des
points d’observation ne sont pas homogeénes. A titre d’exemple, lors du recensement de
1913, la longueur moyenne des sections est de 13,81 km en Corse — section moyenne
la plus longue — et de 3,96 km en Haute-Marne — section moyenne la plus courte*. A
I’échelle nationale, le nombre de sections évolue relativement peu jusqu’a la premicre
guerre mondiale, puis connait une diminution d’autant plus remarquable (- 20 %) que le
linéaire concerné double (tableau 12, c¢f. aussi infra, tableau 17). Il semble par ailleurs
que la qualité¢ des enquétes soit inégale. En 1950 par exemple, « on s’était efforcé, en
effet, de réduire le nombre de postes, si bien que certaines sections de 30 ou 40
kilométres de long, méme sur des routes trés circulées, ne comportaient qu’un poste de
comptage. »” En outre, a partir des années 1950, le traitement adopté pour chaque
section est différent selon le trafic (cf. infra, § 11.2.2).

Tableau 12. Longueur du réseau de routes nationales, nombre de postes d’observation, longueur
moyenne des sections, 1894-1935.

1894 1903 1913 1935
Longueur totale (km) 37923 38 083 38176 80 009
Sections (nombre) 5481 5569 5611 4524
Longueur moyenne (km) 7 7 6 17

La principale évolution relative aux sections concerne la typologie retenue. Avant la
premiére guerre mondiale, on distingue en effet les routes selon la nature de leur
chaussée — empierrée ou pavée — qui joue beaucoup sur les conditions de circulation
et 'usure. L’empierrement présente en effet de grands avantages, mais le taux de
rechargement est d’autant plus important que la circulation ’est aussi : le recensement

“ MOULLE, op. cit., p. 12.

# MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales. Recensement de la circulation en 1913,
Paris, 1918, p. 17.

* MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS ET DU TOURISME, Circulaire
n®135 du 10 déc. 1954 relative au recensement de la circulation en 1955, p. 6. Centre d’archives
contemporaines 770444 article 2.
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de la circulation contribue ainsi au choix du revétement optimal. En revanche, dés
I’entre-deux-guerres, cette préoccupation semble devenir mineure, la mention du
revétement n’apparaissant plus dans la synthése des recensements™®, ce qui peut
s’expliquer par 1’abandon progressif de I’empierrement simple au profit du bitumage et
du goudronnage.

Tableau 13. Circulation et nature des chaussées, 1903 et 1913 (colliers réduits/jour).

1903 : Circulation 1913 : Circulation
Chaussées animée mécanique totale animée mécanique totale
empierrées 177,5 11,3 188,8 171,9 170,4 3423
pavées 528,4 27,1 555,5 4454 588,1 1033,5
Ensemble 198,3 12,6 210,9 191,6 192,0 383,6

D’aprés : A. MOULLE, « Recensement de la circulation, du tonnage et du trafic. Moyens employés et
résultats obtenus. Unités adoptées », rapport au Deuxiéme congrés de [’Association permanente
internationale des congrés de la route, actes du congrés de Bruxelles, 1910, Paris, 1910, 2° section,
chap. 8, fasc. 41, p. 19 ; MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales. Recensement de la
circulation en 1913, Paris, 1918, p. 23. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2.

Timidement dans 1’entre-deux-guerres, de fagon plus affirmée apres le second conflit
mondial, la question des abords suscite I’intérét de 1’administration. Au recensement de
1928, ou la circulation dans le département de la Seine a par ailleurs été omise*’, on
distingue ainsi les sections de rase campagne des traverses™, distinction abandonnée
lors des recensements suivants, mais réintroduite a partir de celui de 1955. On sépare
ainsi les sections situées en rase campagne, dans les petites agglomérations (population
comprise entre 5 000 et 40 000 habitants) et dans les grandes agglomérations
(population supérieure a 40 000 habitants)*. Cependant, les postes de comptage sont
généralement implantés aux entrées d’agglomérations. On note ainsi, pour le
recensement de 1960 :

« Dans les petites agglomérations, dans la plupart des cas, on a admis que la circulation était

¢gale a celle du poste de rase campagne le plus proche. Ces résultats sont donc sous-estimés
et reflétent la situation aux abords de ces agglomérations. Pour les grandes agglomérations,

* Pour celles que nous avons pu consulter, notamment pour 1934-1935 ot il est précisé que « une grande
simplification a été la conséquence de la prescription faite de ne pas tenir compte pour le choix des
postes, de la nature du revétement de la chaussée. » MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes
nationales (ancien et nouveau réseau). Recensement de la circulation en 1934-1935, Paris, 1936, p. 12.
Centre d’archives contemporaines 780264 article 2. Pour ce recensement, le choix des postes
d’observation est fixé par la circulaire n® B. 65 du 17 aolt 1933 relative a la délimitation des sections de
comptage et au choix des postes. Nous n’avons pas encore pu la localiser.

*" MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, Routes nationales (ancien et nouveau réseau). Recensement
de la circulation en 1934-1935. Paris, 1936. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2.

* Les traverses désignent les « sections en agglomération des routes nationales ou départementales dont
elles assurent la continuité ». J. BORREDON, Voirie routiere : Codes et textes annotés, solutions
pratiques, 2e éd., Paris : Berger-Levrault, 1995.

* MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS, DES TRANSPORTS ET DU TOURISME. DIRECTION
DES ROUTES ET DE LA CIRCULATION ROUTIERE, Note relative au recensement de la circulation
sur R.N. et a I’évolution de la situation entre 1955 et 1960, pour Monsieur le directeur des routes et de la
circulation routiére, 7 juin 1961, p. 2. Centre d’archives contemporaines 780264 article 2.
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et a Iexception de la Seine ou les résultats sont précis, les postes de comptages ont été
installés dans les zones suburbaines. Ils correspondent donc a une sous-estimation
systématique du trafic. L estimation de 1955 était encore plus éloignée de la réalité »*°.
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