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Résumé

Cetravail derecherche vise amontrer que lamodernisation delavoirie urbaine (chaussée
et trottoirs des rues) est influencée par les divers conflits d'usage qui peuvent sy dérouler. Dans
ces conflits, qui vont du simple accident de la circulation aux conflits d'aménagement ou de
patrimonialisation, larue peut étre alafois le théétre d'expression et I'enjeu d’oppositions.

L'intérét de cet objet d'étude peu courant qu'est la rue réside aussi dans une appréhension
minutieuse de I'évolution des usages et des dynamiques d'aménagement urbain entre les années
1880 et les années 1990 : une approche de longue durée permet de mettre en évidence les
transformations importantes des rues sous la pression de nouveaux impératifsde circulation liés
aux évolutions des moyens de transport et des réseaux techniques (apparition destramways puis
de I'automobile, entre autres), qui se confrontent a d'autres usages des rues tout aussi évolutifs
(commerce, promenade, patrimonialisation).

Ces confrontations et leurs conséguences dans la fabrique de la ville sont étudiées a
plusieurs échelles, pour en saisir lesimplications et mettre en évidence la diversité des acteurs
en présence: lavillede Lyon, qui constitue notre cadre d'étude, est aménagée selon deslogiques
politiques influencées par des enjeux nationaux, des inspirations venant de villes étrangéres,
mais aussi par la prise en compte des points de vue de collectifs d’habitants ou d’usagers des
rues, qui se font de plus en plus présents au cours de la période étudiée. Six études de cas de
rues menées sur cette longue période permettent d'étudier les enjeux de ces conflits. L'étude de
ces jeux d'acteurs est déterminante pour expliquer les choix politiques vis-a-vis des usages de
larue, qui aboutissent al'aménagement d'infrastructures privilégiant certains usages par rapport
adautres. Laruefait ainsi I'objet de processus d'appropriation complexes par ses divers usagers
et aménageurs, que ce travail se propose d'éclairer.

Mots-clés : Histoire urbaine, mobilités, rue, voirie, réseaux techniques, urbanisme, circulation,
patrimoine
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Abstract

Street moder nization and conflicts between street uses. The case of
Lyon, from the late nineteenth to the late twentieth century

This thesis shows that street modernization is largely influenced by the various conflicts
between street users (cars, pedestrians, trams, horse-drawn carriages. ..). These conflicts range
from simple traffic accidents to conflicts on how the streets should be arranged or protected.
Streets can thus both constitute the site of the conflicts and their stake. This thesis focuses on
the late nineteenth to the late twentieth century time frame.

Streets are key to understand the evolution of urban uses and urban planning. Over the
studied time period, streets are heavily transformed, mainly because of changes in the traffic
they carry. Their traffic is not only induced by evolving means of transport and technical
networks (streetcars and cars, among others), but also confronted to other uses (shops,
promenade, heritage protection, among others).

These conflicts and their consequences in the urban planning process are studied at
several levels. The city of Lyon is “made” out of a political logic influenced by national policies,
foreign cities, and increasingly present local and national associations.

The study of these actorsiskey to explain the political choices regarding street uses. This
work intends to show how streets evolved and how they were successively annexed by their
various planners and users.

Keywords : Urban history, mobility, street, path, traffic, urban planning.
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Avant-propos

Cette these portant sur un objet technique, les principaux termes appartenant au
vocabulaire des travaux de voirie et des transports ont été regroupés dans un lexique ci-apres,
afin d’alléger la lecture. Suit un inventaire des sigles et principales abréviations utilises.

En fin de volume figurent des annexes sur les diverses institutions évoquées et des
biographies succinctes des principaux aménageurs (élus, techniciens) et acteurs des débats sur
les travaux de voirie. Un index des principaux acteurs individuels et collectifs de 1’évolution
des rues, ains que des plans d’aménagement, compléte ces outils de repérage destinés au
lecteur.
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Lexique des principaux termes

techniques utilisés

Alignement : limite séparative d’une voie publique et des propriétés riveraines, quelle que soit
larégularité de son tracé'.

Asphalte : préparation destinée au revétement des chaussées, mélange de graviers et de sables
liés par des hydrocarbures (goudron, bitume). On parle aussi d’enrobés bitumineux, le bitume
faisant office de liant pour les gravillons afin de former un revétement stable et durable. Parmi
lagrande diversité des produits bitumineux destinés aux revétements, certains contiennent une
part de béton, comme le Soliditit?, dont la société éponyme méne des essais a Lyon.

Caniveau central : systéme d’alimentation de tramway électrique par un rail central, qui
permet de se passer de cébles aériens. Utilisé aLyon entre 1896 et 1936, ce systeme reste plus
colteux a I’établissement et 1’entretien et moins fiable que celui du fil aérien, majoritairement

adopté.

Electrobus (Lyon) : petits bus électriques & accumulateurs, utilisés en régie municipale entre
1925 et 1938 pour desservir des quartiers nouvellement urbanisés et non accessibles par le
réseau OTL. Leterme désigne alafoisles véhicules (appelés aussi « accubus ») et le réseau de
lignes.

Empierrement : technique de revétement de chaussées fondée sur des couches de gravier
concassés répandus sur le sol. Cette méthode, née au XV111€ siécle en France et améliorée au
X1Xe siécle par John Loudon McAdam (on parle de macadamisation)?, puis au X X¢siécle avec
’ajout de liants bitumineux (on parle d’empierrement bitumé).

Leg : niveau sonore équivalent. Cet indice vise a mesurer 1’exposition d’une population a un
ou plusieurs bruits variables dans e temps. |l integre une mesure de bruit en décibels A (dB A)
et tente de prendre en compte sa perception par les populations en fonction de la durée et du
contexte d’exposition®.

1 Pierre Merlin et Frangoise Choay, Dictionnaire de [ 'urbanisme et de [’'aménagement, Paris, Presses universitaires
de France, 2015, p. 39-40.

2Dominique Barjot, « L’innovation, moteur de la croissance : le procédé Colas (1920-1944) », Histoire, économie
& sociéeté, 1983, vol. 2, no 1, p. 41-61.

3 André Guillerme, Bdtir la ville : révolutions industrielles dans les matériaux de construction : France-Grande-
Bretagne, 1760-1840, Seyssel, Champ Vallon, 1995, p. 130.

4 Pierre Merlin, « Bruit », in P. Merlin et F. Choay, Dictionnaire de ['urbanisme et de I’aménagement, op. cit.,
p. 115-118.
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Mobilier urbain : terme des années 1950 qui désigne les objets |égers et déplacables, mais non
mobiles, utilisés pour compléter I’aménagement de la voirie en agglomération®. Ce terme
comprend une large gamme d’objets, parmi lesquels les panneaux d’affichage ou de
signalisation, bancs, corbeilles, appareils d’éclairage, kiosques, abris, urinoirs, clotures, bornes,
barrieres, ...

Pavage d’échantillon ou échantillon : revétement de chaussée composé de pavés de forme
parallélépipédique en pierre mesurant traditionnellement 14 x 14 x 20 cm, dont laface visible
sur la chausseée est aplatie pour faciliter lacirculation. 1ls sont le plus souvent liés par des joints
en sable ou en ciment. A Lyon, ils sont majoritairement composés de grés, plus rarement de
granit.

Pavage en cailloux roulés : revétement de chaussée compose de graviers concassés, non plats
et souvent sans liant, ce qui lesrend peu confortables et peu durables. Ces cailloux peuvent étre
¢tétés ou épinés en retaillant leurs extrémités pour tenter d’aplatir la surface de roulement.

Pavage Trief : pavage composé de blocs de béton préfabriqués, qui s’imbriquent pour former
un revétement uniforme. Il est utilisé a partir des années 1960, surtout pour les arréts ou des
Voies réservées aux transports en commun de surface.

Piste cyclable : espace réservé a la circulation des bicyclettes, séparé par des infrastructures
desautres circulations. Ne pas confondre avec letrottoir cyclable, ou les cyclistes sont au méme
niveau que les piétons et la bande cyclable, simple marquage au sol sur la chaussée d’un espace
cyclable.

Refuge pour piétons: aménagement destiné a sécuriser les traversées piétonnes ou I’attente
aux arréts de transports en commun, qui prend en général la forme d’un trottoir isolé sur la
chaussée.

Reprofilage d'une chaussée : travaux qui modifient larépartition des espaces d’une rue entre
la chaussée et les autres éléments (trottoirs, pistes, ...). L’expression fait référence au profil en
travers de la rue, ¢’est-a-dire ladisposition vue en coupe dans le sens de sa largeur®.

Rescindement detrottoirs: réduction de lalargeur du trottoir au profit de la chaussée.

Trolleybus : autobus a moteur éectrigue, alimenté en courant par une perche qui lerelieaun
fil aérien.
Voie éroite: voie ferrée de 1 m de large, souvent employée pour les chemins de fer d’intérét

local.

Voie normale: voie ferrée de 1, 435 m de large, gabarit standard des voies de chemin de fer
hérité du systéme britannique.

5 Pierre Merlin, « Mobilier urbain », ibid., p. 469-470.
8 Bernard Gauthiez, Espace urbain : vocabulaire et morphologie, Paris, Monum, 2003, p. 105.
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Sigles et abréviations utilisés

ACR : Automobile-Club du Rhone

ADR : Archives départementales du Rhone et de la Métropole de Lyon

AGL : Archivesdu Grand Lyon

AML : Archives municipales de Lyon

AN : Archives nationales

ARRLY : Aménagement routier de la Région lyonnaise

BML : Bibliotheque municipale de Lyon

BMO : Bulletin municipal officiel delavilledeLyon

CADERL : Comité d’Aménagement et de Développement économique de la Région lyonnaise
CETE : Centre d’Etudes techniques de 1’ Equipement

CIL : Comité d’Intérét local

CM : Consell municipal de Lyon

CMC : Commission municipale de Circulation

Courly : Communauté urbaine de Lyon (Grand Lyon a partir de 1994)

DDE : Direction Départementale de 1”Equipement

FSIR : Fonds spécial d’Investissement routier

GURL : Groupement d’Urbanisme de la Région lyonnaise

LPA : Lyon Parc Auto

OTL : Compagnie Omnibus et Tramways de Lyon (devenant TCL/Transports en Commun
Lyonnais en 1967)

PAEE : Plan d’Aménagement, d’Extension et d’Embellissement

PME : Plans de Modernisation et d’Equipement

PSMYV : Plan de Sauvegarde et de Mise en Valeur

PUD : Plan d’Urbanisme directeur

RGC : Réglement général de la Circulation

RVL : Association Renaissance du Vieux-Lyon

SCET : Service central d’Etudes techniques (dépendant du ministére des Travaux publics)
Semaly : Société d’Etudes du Métropolitain de I’ Agglomération lyonnaise

SMV : Service municipal de la Voirie (inclus dans les Services techniques apres 1940,
I’acronyme est conservé pour les périodes ultérieures par commodité)

SOPC : Service ordinaire des Ponts-et-Chaussées

SV : Servicevicina

TCF : Touring-Club de France

UCIL : Union des Comités d’Intérét |ocaux

VFIL : Voies ferrées d’Intérét local

VRU : Voierapide urbaine
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Introduction générale

« 1l est inutile de souligner les problémes difficiles que pose la modernisation des artéres
urbaines, qui nécessiterait parfois leur élargissement et, dans tous les cas, |'adaptation de
leur revétement, pour satisfaire aux besoins d'une circulation pour laquelle ces voies n'ont
été ni congues ni réalisées » Jacques Rérolle, 19547,

Cette citation, extraite d’un discours de l'ingénieur du Service ordinaire des Ponts et
Chaussées du Rhone Jacques Rérolle en 1954, est significative d'une vision technicienne de
I’urbanisme, qui présente les travaux de voirie comme des évidences. La gestion et
I’aménagement de la rue sont alors des affaires d’ingénieurs, qui la congoivent comme lesautres
réseaux urbains dont ils s’occupent (eau, électricité, égouts, transports, ...). Leurs discours
produisent des représentations qui deviennent des évidences, comme celle d’un espace
prioritairement dédié alacirculation. Cette vision delarue comme un espace technique s’inscrit
dansune approche delonguedurée, laville devenant leterritoire desingénieursdepuisle XVI11°€
siécle en France®. Ces évidences doivent étre mises en débat par les sciences sociales, en
particulier par 1’histoire : les rues, comme tout espace urbain, ont une histoire qui n’est pas
purement technique. Cette étude a pour point de départ une histoire matérielle, cellede laforme
des rues (tracé, largeur, relief, nature du sol ...), qui peut constituer des atouts ou des contraintes
pour leurs gestionnaires et aménageurs. Cette approche permet d’articuler une histoire
politique, sociale et environnementale de ['urbain, en étudiant la maniere dont les aménageurs
remodé ent la rue pour répondre aux enjeux du moment.

Ces processus d’adaptation sont particulierement intéressants a étudier sur un long XX®
siecle, des années 1880 aux années 1990, qui se caractérise par I’émergence des transports
individuels et collectifs de masse (tramways, automobiles, métro, vélo). Ces nouveaux modes
de transport diversifient considérablement les usages de la rue, ce qui pose probleme aux
aménageurs. Leur action s’inscrit dans un paradigme techniciste d’amélioration de la
circulation, par des travaux de voirie censés répondre a des problémes qu’ils ont eux-mémes
construit. Tel est le cas de la « congestion », constante des discours et motrice des politiques
d’aménagement des villes depuis le début du XIX® siécle®, dont il est essentiel de saisir la
diversité des utilisations pour justifier des travaux sur les rues. Ces travaux de « modernisation
de voirie», terme emprunté aux techniciens des années 1950 pour désigner un ensemble
d’opérations destinées a adapter 1’espace de circulation aux enjeux du moment, transforment
progressivement le paysage de la ville par ses rues. Les enjeux de ces travaux prennent une
importance particuliere dans la rue ordinaire de la ville ancienne du X X® siecle, pour laquelle
des opérations de percement ou d’élargissement sont de moins en moins envisagées, car trop
col(teuses économiquement et socialement dans un milieu urbanisé. Les aménageurs se
concentrent alors sur les infrastructures ordinaires de la rue, ¢’est-a&dire des équipements, de
dimensions souvent modestes, que toute rue peut avoir pour son fonctionnement : revétements
de chaussées ou de trottoirs, mobilier urbain, feux et panneaux de signalisation, ... L’objet-rue
rassemble donc des dispositifs divers, dont les histoires s’entremélent.

7 ADR 2223 W 8, Conférence a la Fédération nationale des Travaux publics, Lyon, 1° février 1954.

8 Sabine Barles, La ville délétére : médecins et ingénieurs dans I’espace urbain, XVIII°-XIXC siécle, Seyssel, Champ
Vallon, 1999, p. 117 et suiv.

9 Sabine Barles et André Guillerme, La congestion urbaine en France (1800-1970), Paris, Rapport,
LTMU/IFU/Paris 8- ARDU, METL-Plan urbanisme construction et architecture, 1998.
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Moderniser la voirie au XX¢ siecle : histoire de
fausses évidences

La vision de la rue comme un espace technique se voit tout d’abord par 1’assimilation
entre la rue et la voirie, cette derniére congtituant 1’ensemble des voies de circulation®. En
termes morphologiques, une rue est un espace libre séparant des espaces bétis ou cléturés, qui
comprend alafoislachaussée et lestrottoirs, bipartition en cours depuislafin du XVI11°€ siecle
en France!'. Suivant I’esprit des aménageurs depuis le X1X® siécle, notre approche vise a
considérer la rue comme un espace public prioritairement dédié a la circulation, mais pas
uniquement : les autres usages (implantations commercial es, repos, stationnement) sont étudiés
des lors qu’ils retiennent I’attention des aménageurs de la voirie. De méme, cette approche de
larue considére essentiellement la voirie de surface, qui peut avoir des prolongements agriens
(cables d’alimentation des tramways, passerelles pour piétons) ou souterrains (tunnels du métro
Ou passages souterraing), étudiés en lien avec les circulations sur le sol.

Cette étude socio-technique des travaux d’aménagement de dispositifs matériels sur la
voirie permet de questionner deux types de fausses évidences qui émaillent les récits
techniques : I’histoire de ces aménagements serait linéaire, avec des évolutions déterminées par
des transitions techniques, et progressiste, améiorant nécessairement la vie des usagers®?.
L’examen des archives des services de voirie permet de les déconstruire en éudiant les essais
et échecs de solutions techniques, sur des dispositifs aussi divers que les revétements de
chaussées, le marquage au sol ou le mobilier urbain. L’examen des configurations des rues
concernées permet de préciser les facteurs d’évolution, nuancant I’idée de transition vers des
techniques dites « modernes », par opposition a des temps qualifiés d’« anciens ».

Dans ce contexte de mise en avant d’aménagements dits « modernes», le choix de
Sintéresser a la ville ancienne permet de rendre compte de la tension constante entre des
ameénagements congus pour faire face aux nécessités du temps présent ou d’un futur projeté et
des voies qui relevent d'un systéme viaire ancien avec sesrigidités. Cette articulation complexe
est peu étudiée dans I'histoire du XX® siecle, qui a privilégié les études sur les périphéries
urbaines, avec des problématiques de planification et de contréle de I'urbanisation de territoires
éoignés du centre-ville'® ou de créations de villes nouvelles**. A rebours de ces transformations
de grande ampleur, cette éude sinscrit dans une tendance récente qui revalorise la place des
centres-villes anciens, en montrant qu'ils n'ont pas éé immobiles au cours des XI1X® et XX*©
siecles : les rues ont ainsi fait I’objet de multiples aménagements destinés a les assainir et les
embellir dés le X1X®siécle!®, de travaux pour les adapter aux circulations tout au long de la
période, voire de piétonnisation pour certaines dans|esannées 1970 L'approche de cette étude

10 Pierre Merlin, «Voirie», in Pierre Merlin et Frangoise Choay, Dictionnaire de [’'urbanisme et de
I"aménagement, Paris, Presses universitaires de France, 2015, p. 826-827.

1S, Barles, La ville délétére, op. cit., p. 231.

12 David Bdgerton, Quoi de neuf ? Du réle des techniques dans ’histoire globale, Paris, Seuil, 2013, p. 15-18.

13 Charlotte Vorms, Bdtisseurs de banlieue : Madrid, le quartier de la Prosperidad, 1860-1936, Grane, Créaphis,
2012 ; Gwenaélle Le Goullon, Les grands ensembles en France : genése d’une politique publique 1945-1962,
Paris, CTHS, 2014.

141 oic Vadelorge, Gouverner les villes nouvelles : le réle de I’Etat et des collectivités locales (1960-2005), Paris,
Le Manuscrit, 2005.

158, Barles, La ville délétere, op. cit.

16 Cédric Feriel, Piétonniser les centres-villes (1960-1980), Etats, pouvoirs municipaux et sociétés urbaines face
aux mutations des centres urbains du second XX¢ siécle (Europe, Etats-Unis), Thése de doctorat d’Histoire,
Université Paris-Saclay, Versailles, 2015.
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vise a prendre en compte les transformations des rues dans toutes leurs étapes : |e processus de
mise a l'agenda et de décision politique, la mise en ceuvre par les services concernés, les effets
des dispositifs sur les usages du territoire, les réactions face au changement, qui peuvent aler
jusgu'a une remise en cause voire une modification du dispositif initial.

L’étude de rues sur une longue durée fournit ainsi 1’occasion de revisiter trois paradigmes,
principalement revendiqués par les techniciens des services de voirie et les élus pour
promouvoir la « modernité» de leur action : la rue comme support de réseaux techniques
modernes, espace de circulation, espace public. Ces paradigmes, présentés par les
contemporains comme des époques successives delarue, seront ici adoptés comme des clés de
lecture sur toute la période. Le terme de « modernisation », issu du vocabulaire des techniciens
des années 1950, est mobilise comme notion maeure dans ce travail, dans le sens ou il
comprend |'ensemble des « améliorations dans le domaine de I'hygiéne et du confort, dans les
espaces publics et privés»!’. La modernisation de la voirie renvoie a la conscience du
changement, au constat d'une rupture. Marcel Roncayolo releve des invariants : I'appel ala
rationalité et ala science contre la croyance et la tradition, reflet d'une supériorité revendiquée
du moderne sur I'ancien®®. Cette définition de la modernisation semble a-historique, mais elle
est en réaité constituée d'ééments variables selon les époques (les criteres d'hygiéne et de
confort, de facilité de circulation en fonction du mode de transport, ...), qu'il est important
d’éclairer par le contexte historique et politique du moment pour déconstruire les fausses
évidences. Ces paradigmes d’aménagement des rues ont été étudiés sur des périodes plus
courtes. L’intérét est d’en montrer le caractére enchevétré et parfois contradictoire, a rebours
d’une histoire linéaire qui serait celle de transitions d’un paradigme vers un autre.

La rue apparait dans un premier temps comme un support de réseaux techniques
modernes, dont les voies de circulation ne sont qu’un aspect. Elle est & considérer comme une
infrastructure, au sens d’« installation réalisée au sol ou en souterrain permettant I’exercice des
activités humaines a travers ’espace »*°, qui contient une grande variété de dispositifs avec
leurs temporalités propres : chaussées et trottoirs, éclairage, espaces verts, panneaux de
signalisation ou encore mobilier urbain, pour ne citer que les principaux. Notre étude s’inscrit
ains dans une historiographie des réseaux techniques dével oppée pour les X1X®et X X® siecles,
période de genése de réseaux urbains comme I'adduction d'eau®, |'assainissement?! ou
I'éectricité?. Le caractére conflictuel de ’implantation de ces réseaux a en particulier été mis
en avant dans plusieurs études sur I’eau, dont les réseaux s’inscrivent dans des luttes de pouvoir
d’échelle nationale voire internationale®. Notre éude se veut une contribution a une histoire
des réseaux techniques, pour éclairer le poids des héritages et I’influence des mobilisations
d’usagers dans les diverses politiques de transformation des infrastructures de la rue. Il sagit

¥ Jean-Claude Delorme et al. (eds.), Historicisme et modernité du patrimoine européen : reconstruction,
restauration, mise en valeur aux XIX° et XX° siecles, Paris, L’Harmattan, 2007, p. 22-23.

18 Marcel Roncayolo, « La modernité ? Approche des conceptions de la ville et de Paris capitale ... avant
Baudelaire », in Karen Bowie (dir.), La modernité avant Haussmann : formes de [’espace urbain a Paris 1801 -
1853, Paris, Recherches, 2001, p. 28-31.

1 Pierre Merlin, « Infrastructures », in Pierre Merlin et Frangoise Choay, Dictionnaire de !'urbanisme et de
["aménagement, Paris, Presses universitaires de France, 2015, p. 411.

2 Frédéric Graber, Paris a besoin d’eau : Projet, dispute et délibération technique dans la France napoléonienne,
Paris, CNRS Editions, 2016.

2L S. Frioux, Les batailles de I’hygiéne, op. cit.

2 Thomas P. Hugues, Networks of power : electrification in western society : 1800-1930, Baltimore, Johns
University Press, 1993.

2 Denis Bocquet, Rome ville technique, 1870-1925 : une modernisation conflictuelle de [’espace urbain, Rome,
Ecole francaise de Rome, 2007. Vincent Lemire, La soif de Jérusalem : essai d’hydrohistoire 1840-1948, Paris,
Presses Universitaires de Paris-Sorbonne, 2010.
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ici de sintéresser a des réseaux dont la trame est rendue quasiment immobile par la difficulté
de dépasser les héritages des rues tracées dans les centres-villes, toute percée nécessitant de
couteuses expropriations. Cela n’empéche pas la transformation progressive du paysage des
rues, par des dispositifs matériels qui ne remettent pas en cause leur cohérence mais peuvent en
changer les usages. Ces changements dans la physionomie des rues que constituent
I’implantation de rails de tramways, de feux de signalisation ou d’abribus paraissent ténus, au
sein d'une historiographie qui a souvent privilégié les infrastructures lourdes** ou le
déploiement des réseaux al'échelle de laville?. Pourtant, les choix opérés pour ces travaux de
modernisation de rues restent politiques, avec des enjeux de pouvoir qui dépassent I'échelle
locale : au-dela des relations entre la municipalité et les riverains d'une rue, ces changements
influent sur les usages des rues concernées et leur place au sein d’un réseau viaire qui devient
un cadre de lecture de la ville de plus en plus important pour ses techniciens.

Dans un second temps, a partir des années 1920 et plus encore 1950 avec lamassification
de I’automobile en Europe, la rue est considérée par ses aménageurs comme un espace dans
lequel la circulation doit étre 1’'usage prioritaire. Ainsi, dés le XIX® siecle, lacirculation est vue
comme un usage a favoriser, ce qui justifie des transformations des caractéristiques des rues
pour faciliter les mouvements de personnes et de marchandises. Ces changements portent
surtout sur le paysage de larue en surface : chaussée, trottoirs, mobilier urbain, infrastructures
de réseaux techniques (rails et cables pour le tramway, éclairage). La perspective adoptée est
celle de la rue comme un environnement urbain, dont 1’étude s’inscrit dans une histoire
environnementale par 1’étude des nuisances des transports, bien plus anciennes que leur prise
en compte politique mais encore peu présentes dans des éudes historiques®®. Les problémes
liés & la circulation sont variés (bruit, pollution, vibrations dans les immeubles, usure des
revétements, insécurité) et ont une histoire qu’il s’agit de mettre en évidence. Par ailleurs, ce
travail vise a compléter les approches sur les mobilisations locales pour les rues, témoins d'une
émergence des questions environnementales qui se déroule bien avant les années 1970.

Enfin, & partir des années 1970-1980, la notion d’espace public devient la catégorie
prioritaire dans I’aménagement des rues. L’histoire de ce nouvel age de la rue reste
embryonnaire, dans la mesure ou ce sont surtout les sociologues et géographes qui s’en sont
emparés. A I’origine, cette notion a été forgée par le philosophe Jiirgen Habermas dans les
années 1960 avec un sens culturel et politique, qui s’est étendu aux aspects matériels jusqu’a
devenir une catégorie d’action publique, mettant la notion au pluriel pour en souligner la
diversité des approches?’. L’expression désigne ainsi tout espace ouvert au public, des parcs,
places et jardins jusqu’aux rues?. Si des approches géographiques sur I’aménagement des
espaces publics se sont développées? et que les historiens se sont penchés sur 1utilisation de
cette notion®, 1’espace public comme catégorie d’aménagement reste peu abordé en histoire.
Pourtant, son émergence renvoie a la question ancienne du partage de larue, qui peut alafois

2 Nathalie Roseau, Aerocity : quand [’avion fait la ville, Marseille, Parenthéses, 2012.

% Denis Bocquet et Samuel Fettah, Réseaux techniques et conflits de pouvoir : les dynamiques historiques des
villes contemporaines, Rome, Ecole francaise de Rome, 2007.

% Stéphane Frioux et Vincent Lemire, « Pour une histoire politique de I’environnement au 20° siécle », Vingtiéme
Siecle. Revue d’histoire, 2012, vol. 113, n° 1, p. 3-14.

27 Stéphane Van Damme, « Farewell Habermas ? Deux décennies d’études sur I’espace public », Les Dossiers du
Grihl, 2007.

2 Thierry Paquot, L espace public, Paris, La Découverte, 2010, p. 36.

2 Antoine Fleury, Les espaces publics dans les politiques métropolitaines : réflexions au croisement de trois
expériences : de Paris aux quartiers centraux de Berlin et Istanbul, Thése de doctorat de Géographie, Paris 1,
Paris, 2007.

%0 Patrick Boucheron et Nicolas Offenstadt (eds.), L espace public au Moyen Age. Débats autour de Jiirgen
Habermas, Paris, Presses universitaires de France, 2011.
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signifier la coexistence ou la ségrégation d’usages variés, notamment commerciaux ou sociaux
(réunions, flanerie, animations), qui sarticulent avec la prépondérance croissante donnée a la
circulation dans la rue depuis le X1X® siécle. La rue est donc vue dans notre étude comme un
territoire model é par les rapports entre ses différentes pratiques plus que par la volonté de ses
techniciens : laconsidérer comme un espace public permet de prendre du recul par rapport asa
construction comme un espace de circulation, en intégrant les usages non mobiles dans les
réflexions par leur confrontation avec les infrastructures de circulation. Par ailleurs, cet enjeu
de I’historicisation de I’espace public est particuliérement important pour 1’étude de la ville de
Lyon, dont la Communauté urbaine en a repris la terminologie pour sa « politique d’espaces
publics » mise en ceuvre en 1989. Apres un premier bilan au début des années 2000 avec un
recours aux témoins pour expliquer cette démarche®!, une approche qui laresitue dans le temps
long et déconstruit le discours politique pour en pointer |es tensions apparait nécessaire.

L es fausses évidences sont aussi a chercher dans les méthodes utilisées pour justifier les
choix d’aménagement opéres par les élus ou les techniciens. En la matiere, les X1X® et XX®
siecles sont remarquables par 1’utilisation d’indicateurs statistiques dans tous les domaines de
’action publique®’. Dans la lignée des travaux d’Alain Desrosiéres®®, une approche de
sociologie historique de la quantification permet d’approfondir 1’étude de la vision des
producteurs de statistiques. Loin d’étre les objets neutres et objectivants revendiqués par leurs
concepteurs, les statistiques font 1’objet d’une construction et d’une utilisation qui refléte des
objectifs déterminés. Ces analyses peuvent étre approfondies et nuancées par I’exploitation de
sources locales susceptibles d’éclairer les statistiques produites par leur contexte. Pour
I’aménagement des rues, I’histoire des comptages de circulation, constants sur la période
¢tudiée, s’avere éclairante sur les lieux et moyens de transport destinés a faire 1’objet
d’aménagements. Ceux-ci sont variables selon les époques, les services producteurs et les
orientations politiques correspondantes, ce qui interdit toute étude quantitative des
déplacements intra-urbains a Lyon, dont les comptages ont été plus localisés et irréguliers qu’a
Paris ou sur les routes nationales™. L étude de ces comptages apparait révélatrice des objectifs
qui leur sont assignés, en termes de solutions techniques ou de moyens de transport ciblés.
L’intérét de leur appréhension par rapport aux travaux de voirie effectués sur les cas de rues
considérés réside aussi dans I’analyse de leur utilisation réelle pour les travaux, qui peut
s’opérer avec des décalages chronologiques voire se passer de ces dénombrements.

Enfin, ’analyse de la conflictualit¢ autour de ces aménagements présentés comme
évidents place ce travail dans I'historiographie des conflits d'usage. Notion plutét utilisée par
les géographes, qui Sy intéressent notamment depuis les années 2000 pour en éudier les
mécanismes de production territoriale®, ce terme peut recouvrir différentesréalités. De maniére
générale, il désigne toute confrontation entre usagers pour |'usage d'une ressource localisée.
L'approche par le conflit d'usage a donné lieu a une grande diversité de travaux, notamment
chez des géographes comme Philippe Subra, qui parle de « géopolitique locale » pour montrer
gue les aménagementslocaux dépendent de rapports de force entre acteurs qui veulent contréler
le territoire et y imposer leur vision®. La notion de conflit d'usage est désormais couramment

3l Jean-Yves Toussaint et Monique Zimmerman, User, observer, programmer et fabriquer [’espace public,
Lausanne, Presses polytechniques et universitaires romandes, 2001.

32 Alain Supiot, La gouvernance par les nombres : cours au Collége de France, 2012-2014, Nantes, Institut
d’Etudes Avancées, 2015, p. 119 et suiv.

33 Alain Desrosiéres, Prouver et gouverner : une analyse politique des statistiques publiques, Paris, La Découverte,
2014.

34 Mathieu Flonneau, Paris et [’automobile : un siécle de passions, Paris, Hachette, 2005, p. 93.

% Patrice Melé, et al., Conflits et territoires, Tours, Presses universitaires Francois Rabelais, 2003.

36 Philippe Subra, La géopolitique locale : territoires, acteurs, conflits, Paris, A. Colin, 2016.
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employée par des sociologues et historiens qui se penchent sur le potentiel créateur du conflit :
comme moment de mise a |'éoreuve des groupes sociaux confrontés a la nécessité d'éaborer
des conditions du vivre ensemble®, le conflit participe ala production de laville, y compris en
ce qui concerne les réseaux techniques®. Ces « micro-conflits » autour des aménagements des
rues apparaissent intéressants a étudier pour eux-mémes, car ils constituent des moments de
dévoilement des individus et collectifs mobilisés et de leurs arguments opposés a ceux des
ameénageurs. Par ailleurs, les répercussions politiques et matérielles qu'ils entrainent ont aussi
leur intérét, ce que seule une étude sur plusieurs décennies peut permettre. L’étude de
I’aménagement des rues s’inscrit ainsi dans cette historiographie qui dépasse les explications
techniques ou financiéres pour mettre en évidence le caractére politique et culturel des
évolutions des objets techniques, pour faire ressortir leurs mutations au-dela de I’immobilisme
apparent de la rue face a des modes de transport en plein boul eversement.

La rue, infrastructure de circulations : une
histoire d’immobilités ?

Cette éude prend le parti de se focaliser sur la rue comme support de circulations, la
période considérée étant celle d’une diversification des transports (tramways, automobiles,
métro, vélo) et de leur massification. D’autre part, considérer la rue comme un espace aménagé
pour la circulation est revendiqué par la plupart des aménageurs pour justifier divers travaux,
des changements de revétements de chaussées et trottoirs a 1’implantation de panneaux de
signalisation, en passant par le marquage d’emplacements de stationnement ou de passages pour
piétons. Ces évolutions inscrivent notre éude dans une histoire des mobilités, au sein de
laquelle 1’approche par la rue ouvre de nouveaux champs. Cette derniére conduit auss a
réinterroger une évolution parfois présentée comme linéaire de la rue multifonctionnelle vers
lavoie pour I’automobile, a laquelle succéderait un « retour alarue » apartir des années 1970%°.

Par savision delarue comme un espace de circul ations multimodal es, cette étude sinscrit
dans une histoire des mobilités renouvelée depuis les années 2000 en France. L'histoire des
transports se développe dans le champ scientifique a partir des années 1970, relevant de
domaines aussi divers gue I'histoire des techniques des véhicules, I'histoire économique des
marchés et firmes, I'histoire sociale des métiers ou I'histoire des réseaux de transports urbains.
Elle connait un tournant vers une histoire des mobilités & partir des années 1990-2000%, avec
un ancrage dans | es sciences sociales et politiques : ce « mobility turn » sobserve d'abord dans
I'historiographie anglo-saxonne, avec des travaux qui Sintéressent a la production de |'espace
urbain par les transports et a ses pratiques sociaes conflictuelles*. En Europe, I'histoire des

87 E. Charmes, La rue, village ou décor ?, op. cit., p. 104-105.

% D. Bocquet et S. Fettah, Réseaux techniques et conflits de pouvoir, op. cit., p. 13.

39 Chantal Berdier, « La voirie urbaine : approche historique et évolution », in Jacques Bonnet (dir.), Aménagement
et développement territorial, Paris, Ellipses, 2012, p. 259-284.

40 Mathieu Flonneau et Vincent Guigueno (dir.), De [’histoire des transports a [ histoire de la mobilité ? : état des
lieux, enjeux et perspectives de recherche, Rennes, Presses universitaires de Rennes, 2009.

41 Clay McShane, Down the asphalt path : the automobile and the American city, New York, Columbia University
Press, 1994.
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mobilités sancre autour d'une histoire culturelle et sociade des déplacements et de leurs
politiques™, ainsi qu’une histoire des technologies®.

Nourrie par ces deux domaines, notre éude opére une soci o-histoire des obj ets techniques
que sont les infrastructures des transports. Ce point de vue a été adopté dans plusieurs éudes
qui abordent les traductions matérielles des politiques de gestion des mobilités, comme celle de
Peter Norton autour de la régulation du trafic automobile urbain dans les années 1900-1920*.
Sur la question des infrastructures de voirie, I’ouvrage de Marc Desportes rend compte de leur
diversification et de leur adaptation aux évolutions des transports entre le XV111¢ et le XX®
siécle®™. Ces grandes fresques, qui reposent sur ’échelle nationale et municipale, gagnent a étre
compl étées par des approches micro-locales pour approfondir le role des contextes locaux dans
ces dynamiques. L’échelle de la rue, peu utilisée en histoire des mobilités, permet par exemple
de reconsidérer le poids des collectifs locaux d’habitants ou d’entrepreneurs, longtemps
négligés par le postulat de la centraisation politique®®. En ce qui concerne les aménagements
de voirie, la primauté du corps des Ponts-et-Chaussées du point de vue technique et financier
masque les résistances et initiatives locales. Ce poids important a é&é mis en évidence par
plusieurs éudes sociologiques, en particulier pour les années 1930-1940%7 et 1960-1970*. En
revanche, peu d’études ont abordé la traduction réelle de la force de cette administration d’Etat
sur les paysages urbains ordinaires.

L es éudes monographiques sur des infrastructures de voirie ne sont pas rares, mais ont
surtout porté sur une histoire globale des routes sur un territoire administrativement délimité,
faite par d'anciens ingénieurs des Ponts-et-Chaussées avec une optique technique descriptive®.
Plusieurs monographies d’infrastructures de voirie ont récemment permis d’approfondir les
enjeux de certains types d’aménagement, comme 1’é¢tude de Stéphanie Leheis-Guillot sur le
contournement L2 de Marseille® ou celle de Benoit Romeyer sur deux rues artérielles de Lyon
et Londres®’. Toutefois, au-dela des grandes voies de circulation, I’intérét est encore faible pour
la voirie ordinaire, dont les infrastructures restent un domaine d’aménagement vu comme local,
avec une faible technicité et une apparente banalité des formes. Pourtant, leur éude conduit a
aborder plusieurs objets jusque-la quasiment ignorés en histoire, tels que le stationnement, la
signalisation, le mobilier urbain, ou encore les aménagements cyclables. Ainsi, I’histoire des
dispositifs de signalisation reste peu documentée, alors méme qu’ils constituent des éléments
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43 Gijs Mom, « Inventer et établir I’Histoire de la mobilité : aux origines d’un changement de paradigme », in M.
Flonneau et V. Guigueno (dir.), De [’histoire des transports a I’histoire de la mobilité ?, op. cit., p. 32-33.
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importants des paysages urbains du quotidien. La signalisation a fait I’objet d’une étude qui en
retrace I’histoire en fonction des réglements et des politiques frangaises ou européennes, sans
se pencher sur les difficultés d’application ni sur les impacts locaux de ces grandes orientations
politiques®. Par ailleurs, I’histoire de I’aménagement de la signalisation est aussi celle d’un
long désintérét des pouvoirs publics locaux et des services de voirie pour ces petits
aménagements, avant les années 1960. Cela offre un angle d’approche pour étudier les rapports
public/privé dans leur profondeur historique, en mettant en évidence le r6le de collectifs ou de
firmes automobiles dans la diffusion d’un systéme automobile qui passe aussi par ces
infrastructures|égeres. Cetteimplication desindustriels contribue aussi aexpliquer le désintérét
pour les infrastructures cyclables qui ne bénéficient pas des mémes soutiens, dont « I’histoire
reste largement a faire » selon Frédéric Héran3. En la matiére, la pauvreté des sources sur les
ameénagements cyclables a 1’échelle nationale ou municipale avant les années 1970 peut étre
contournée par 1’examen des dossiers techniques des rues, qui contiennent bon nombre
d’échanges au sujet des pistes, trottoirs et autres stationnements cyclables et permettent
d’expliquer la faiblesse de leur réalisation.

L es rapports public/privé dans la production de la ville peuvent aussi trouver un champ
prometteur avec I’histoire du mobilier urbain. Celle-ci est souvent cantonnée a une description
typologique des différents dispositifs concernés (de la poubelle a 1’abribus, en passant par les
sanisettes, les bancs, ou encore les armoires éectriques) et de leurs évolutions techniques®.
Pourtant, les enjeux d’appropriation de 1’espace public par les firmes privées qui les fournissent
sont importants. Plusieurs historiens commencent a s’intéresser a certains mobiliers, avec des
études récentes sur les origines de 1’éclairage urbain®, la publicité lumineuse® ou encore la
stratégie de lafirme JCDecaux sur e marché des mobilités partagées, des premiers abribus dans
les années 1960 aux vélos en libre-service des années 2000°’. Ces études sur les stratégies des
firmes considérant I’aménagement de 1’espace public comme un marché gagnent a étre
complétées par une analyse des évolutions matérielles de ces occupations privées d’espaces
publics et des conflits qu’elles ont pu entrainer. L’étude des mobilisations des collectifs de
riverains et commercants pour réclamer des ééments de mobilier urbain ou en dénoncer le
caractére encombrant, par des archives d’associations et de services gestionnaires de la voirie,
ouvre ainsi des perspectives historiques. Il s’agit d’historiciser la problématique d’un espace
public qualifié d’« encombré », en questionnant 1’intérét nouveau des pouvoirs publics pour ces
éléments a partir des années 1960-1970 (puisque le mobilier urbain devient une thématique de
dossiers d’archives), ainsi que I’importance du contexte des lieux qui font 1’objet de ces
mobilisations d usagers.

Enfin, cette étude permet de réinterroger la chronologie des impacts des infrastructures
de transport sur lavie urbaine. Cette focalisation sur les effets des transports a été adoptée tres
tot par des géographes qui ont étudié I'inscription des transports dans les politiques urbaines,

52 Marina Duhamel-Herz, Un demi-siécle de signalisation routiére : naissance et évolution du panneau de
signalisation routiere en France, 1894-1946, Paris, Presses de I’Ecole nationale des Ponts et chaussées, 1994 ;
Marina Duhamel-Herz et Jacques Nouvier, La signalisation routiére en France de 1946 a nos jours, Paris, AMC,
1998.

53 Frédéric Héran, Le retour de la bicyclette : une histoire des déplacements urbains en Europe, de 1817 a 2050,
Paris, La Découverte, 2014, p. 60.

% Michel Carmona, Le mobilier urbain, Paris, Presses universitaires de France, 1985.

%5 Sophie Reculin, « Le régne de la nuit désormais va finir ». L’invention et la diffusion de l’éclairage public dans
le royaume de France (1697-1789), Thése de doctorat d’Histoire, Université de Lille 3, Lille, 2017.

% Stéphanie Le Gallic, Lumiéres publicitaires : Paris - Londres - New York, Paris, CTHS, 2019.

5 Maxime Huré, Les mobilités partagées : nouveau capitalisme urbain, Paris, Presses Universitaires de Paris-
Sorbonne, 2017.
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comme Pierre Merlin pour les transports parisiens® ou Christian Montés pour Lyon™. Leurs
approches sont principalement centrées sur des politiques municipales ou régionales, avec des
études de documents de planification et de schémas directeurs qui prennent peu en compte les
aspects historiques et les traductions matérielles de ces schémas dans les villes considérées.
Cette chronologie par les lois ou les schémas directeurs, qui ne correspond que trés
imparfaitement a celle des évolutions réelles des paysages concernés, mérite d’étre réinterrogée
a la lumiére des circonstances locales qui en expliquent souvent les variations. Cette
chronologie fondée sur des inflexions |égidlatives et politiques a déja été battue en breche par
des historiens des mobilités urbaines qui ont mis en évidence les temporalités spécifiques a
chague mode de transport, comme Mathieu Flonneau sur I'automobile dans I'espace parisien®
ou Arnaud Passalacqua sur le dével oppement de I'autobus a Paris®!. Ces études ont permis de
nuancer le poids des évol utions techniques de chague mode de transport, en montrant que leurs
politiques d’aménagement d’infrastructures sont souvent CONGUES par rapport aux autres modes,
en mettant en évidence des phénomenes de concurrence par et pour 1’espace viaire. Cela nous
conduit a questionner le role de la voirie dans ces aménagements d’infrastructures de transport,
ainsi que les adaptations réciproques qui peuvent agir sur leurs évolutions respectives.

Le choix fait dans notre étude d'apprénhender la rue comme support de ces différents
modes de transport permet une histoire multimodale des circulations urbaines, pertinente pour
nuancer les transitions souvent trop abruptement décrites entre un age multimodal et un « age
automobile »%? dans I'Entre-deux-guerres, ainsi qu'entre la domination de I'automobile et un
supposé retour & la multimodalité en cours depuis les années 1970%. L’approche par la rue
permet ainsi de remettre en lumiére la place du vélo® ou de la marche® en ville, qui ont fait
I’objet d’études sur des périodes plus récentes, des années 1970 a nos jours, mais n’ont pas été
totalement négligées par les aménageurs au cours des périodes précédentes.

Enfin, cette histoire de I'immobile qui est celle des infrastructures de voirie n'est pas une
histoire de 1''mmobilisme, puisque les rues de la ville ancienne font 1’objet de nombreux projets
d’infrastructures destinées a améliorer la circulation, tout au long du X X¢siécle. Des projets de
grandes arteres liés aux plans d'extension des villes dans I'Entre-deux-guerres jusgu'aux
schémas autoroutiers des années 1960-1970, ces tentatives pour la plupart avortées de
bouleversement de la trame viaire sont, pour notre éude, autant de traces des visions de larue
et de puissants révélateurs des rapports de force sur un lieu et une période donnés. Les échecs
de ces projets dinfrastructures de transport renseignent tout autant voire davantage que les
aménagements effectivement réalisés sur les jeux d'acteurs, dans la mesure ou ils donnent
souvent lieu & une production de sources tentant d'en expliquer les raisons®. Cette étude adonc
pour ambition d'interroger les réalisations, remodel ages et échecs des aménagements de voirie,
principalement au moyen des archives techniques de ’aménagement et de la gestion des rues,
la focalisation sur des rues particulieres permettant un suivi étroit du devenir de leurs
aménagements sur une longue durée.
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La rue comme objet : un observatoire social du
changement urbain

Notre étude se fonde sur I’analyse des aménagements matériels des rues, entendues au
sens de voies dans une agglomeération, bordées de bétiments ou de clétures, dans une définition
générale®’. Par sa cohérence formelle et la multiplicité de ses usages, la rue est vue par les
historiens de 1’urbain comme un espace de rencontres et d'échanges entre divers groupes
sociaux, apparaissant comme une métonymie de la ville®®. Elle est aussi un teritoire
constamment transformé, a la fois par ses aménageurs et ses usagers, ce qui en fait un objet
d’histoire 1égitime et une piste d’étude du changement urbain et de ses protagonistes.

Les dispositifs matériels visant a adapter 1a rue aux circulations relévent de domaines
techniques variés, ce qui fait de la rue un objet d’étude pluriel permettant de comprendre les
liens entre les acteurs du changement urbain. Le cas de Lyon et la période étudiés s’averent
particulierement éclairants pour les évolutions de ces relations, puisque les infrastructures de
voirie relevent alafin du XI1X€ siécle de compétences et d’acteurs différents, alors qu’ils sont
unifiés au sein du Service Espaces publics de la Communauté urbaine dans les années 1990.
Ces dispositifs qui constituent des réseaux techniques urbains sont a la fois interdépendants et
cloisonnés entre différents services ou experts, paradoxe qui permet d’en révéler les enjeux
politiques en étudiant 1’évolution des échanges entre ces acteurs. Cette perspective d’étude de
la rue comme un objet historique a part enticre permet de dépasser I’histoire technique des
dispositifs d’aménagement et I’histoire de la planification urbaine, pour entrecroiser les
histoires politiques, sociales et environnementales de I’urbain.

La rue ne semble pas étre un objet de recherche historique neuf : elle a fait 1’objet de
plusieurs études au cours des années 1990-2000, dans laquelle elle n’est cependant considérée
que comme cadre d’étude. Ces travaux en explorent plusieurs usages, comme les mouvements
sociaux (assimilés a leur terrain d’exercice dans le langage courant)®, les pratiques de
sociabilité qui sy déroulent comme les fétes de quartier ou les métiers de rue’, ou les pratiques
sociales au sens large, éudiées par exemple par Arlette Farge dans le Paris du XV111® siécle™.

Outre les historiens du social, d’autres chercheurs en sciences sociales s’intéressent a la
rue, notamment dans les années 2000, avec une attention portée aux formes urbaines des rues.
Jean-L oup Gourdon expose ainsi des clés delecture de larue sous forme de dualités fondatrices
(établissement/mouvement, circulé/construit, permanence/changement, privé/public, ...) qui
peuvent sappliquer aux formes et aux pratiques delaville. Laruelui sert cependant davantage
de cadre pour une étude du fonctionnement des formes urbaines que de sujet propre, ce dont
I'auteur est conscient”. L’intérét de la rue est de constituer un cadre commode pour une étude
historique, dont plusieurs historiens et urbanistes se sont saisis. Ainsi, Paul-André Rosental

57 B. Gauthiez, Espace urbain, op. cit., p. 163.
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métamorphose d’une démonstration collective », Le Mouvement Social, 2003, vol. 202, n°1, p. 69-96.
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utilise la rue Wacquez-Lalo de Loos comme une unité pour suivre I’évolution socio-
professionnelle de ses habitants gréce aux recensements, réfléchissant sur la rue comme un
« univers social pour les populations qui ’habitent »”4. Dans un autre registre, le géographe
Eric Charmes se penche sur la mise en valeur des rues anciennes par une enquéte auprés des
riverains de deux rues parisiennes de ’ancien faubourg de Belleville, dont il étudie les
représentations et |es mobilisations pour leur cadre de vie™.

Notre éude emprunte & ces approches la focalisation sur des rues particulieres, postulant
que leurs caractéristiques morphologiques, leur situation géographique ou leur composition
sociale peuvent étre déterminantes dans leur évolution. Elle est centrée sur I’évolution des
formes urbaines pour interroger les multiples temporalités de la rue. Partir de la production
d’infrastructures pour la circulation permet d’en étudier le cycle de vie, des processus de
décision politique aux réalisations concrétes, en passant par les mobilisations sociales et
environnementales qui les concernent. Cette histoire transcende la tripartition proposée par
Maurice Garden pour I’inscription de la rue dans I’histoire urbaine : cette approche conduit a
étudier a la foisla rue comme espace matériel aménagé, la rue comme espace socia et lieu
d’usage, ainsi que la rue comme espace symbolique et lieu de ’affrontement des pouvoirs’®. Si
la premiere piste citée est au ceeur de notre étude, les deux autres interférent, dans le sens ou
elles constituent des visions de la rue qui peuvent étre mobilisées dans des conflits d’usages.
L’¢étude de I’aménagement et de la gestion des rues est a la croisée de ces trois dimensions, dans
lamesure ou la production des dispositifs matériels qu’elle comporte est directement influencée
par les usages auxquelsils sont destinés, ainsi que par des jeux de pouvoir entre les aménageurs.
Les pouvoirs publics sont marqués par une division complexe entre trois services de voirie
locaux : Service municipal de Voirie (SMV), Service vicinal (SV) et Service ordinaire des
Ponts-et-Chaussées (SOPC). D’autre part, des collectifs d’usagers de transports, de riverains
et/ou de commergants, des associations d’intérét économique ou de défense de 1I’environnement
peuvent étre amenés a se mobiliser. Stéphane Frioux fonde sa grille de lecture des projets
d'amélioration de I’assainissement urbain sur quatre catégories d'acteurs collectifs, qui ont leur
diversité interne : pouvoirs municipaux, Etat central, entrepreneurs et citadins (habitants,
experts, journaux)’’. Cette typologie peut étre reprise pour I’aménagement des rues en général,
en ajoutant les collectifs li€s a certains modes de transport, qui s’y intéressent de pres.

Larue est ainsi vue comme un espace débattu et disputé, dans ses pratiques comme dans
ses processus d’aménagement. Les débats politiques sur les aménagements des rues nous
conduisent a I’envisager comme un observatoire social plus que comme un objet technique.
Avec les conflits d’usages, ceux-ci permettent d’esquisser une histoire des modalités
d’appropriation des rues par leurs concepteurs et usagers, dont les échanges se traduisent dans
I’action publique de maniére souvent sélective selon les usages, les lieux et les dispositifs
considérés. Ces liens entre aménagements matériels et débats politiques sur la rue ont été
étudiés dans I'historiographie anglo-saxonne, depuis les premiers écrits de Jane Jacobs dans les
années 19607 jusqu’au mouvement actuel des « complete streets» qui réclame un meilleur
équilibre de I’espace viaire en faveur des usages autres que la circulation automobile’®.

7 Paul-André Rosental, « La rue mode d’emploi », Enquéte, 1996, n°4, p. 123-143.

7 Eric Charmes, La rue, village ou décor ? : parcours dans deux rues de Belleville, Grane, Créaphis, 2006.
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Presses universitaires de France, 2013, p. 118.

78 Jane Jacobs, Déclin et survie des grandes villes américaines, Marseille, Parenthéses, 2012.
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Nombreux sont les historiens anglais ou américains a avoir considéré la rue comme un espace
contesté et conflictuel et a voir son intérét pour éudier I'aménagement urbain. Ainsi, Peter
Baldwin montre comment la rue a été « domestiquée » par la disparition de pratiques comme
les jeux denfants sur la chaussée ou les colporteurs, tendance qui accompagne le
dével oppement du tramway et de I'automobile des années 1850 aux années 1930%, Cette étude
faite a I’échelle municipale mobilise plusieurs exemples de rues pour montrer la diversité des
situations, mais reste une histoire fondée sur des sources de police et de presse locae qui ne
permettent pas de faire 1’histoire des rues citées.

Notre approche par plusieurs rues fait I’objet d’un jeu d’échelles avec les politiques a
1’échelle de la ville, du département ou de I’Etat. Cela permet de questionner les traductions
concrétes des jeux de pouvoirs entre autorités locales et services centraux, dans la lignée de
travaux sociologiques®! et historiques® sur les transformations urbaines de la période
contemporaine. Ces jeux de pouvoirs peuvent se manifester dans les débats politiques sur les
dispositifs a adopter autant que dans la gestion quotidienne des rues, qui sont réparties entre
trois services de voirie relevant d’administrations différentes. Par ailleurs, I’étude de ces jeux
de pouvoirs permet de dépasser les divisions institutionnelles, par exemple a travers I’analyse
des débats impliquant 1’administration des Monuments historiques sur les liens entre
patrimonialisation et infrastructures de voirie.

Ces jeux d’échelles permettent d’ouvrir de nouvelles perspectives sur une ville dont
I’histoire urbaine contemporaine a fait 1’objet d’études dans divers domaines. Le choix deLyon
est celui d’une ville moyenne a I’échelle de I’Europe mais grande a 1’échelle de la France, qui
connait un dynamisme démographique et industriel fort depuis le XVI11°€ siecle. Cette ville est
aussi intéressante par sa personnalité politique forte, incarnée par des maires bétisseurs tels que
Edouard Herriot ou Louis Pradel, qui doivent composer avec une surveillance de 1’Etat depuis
la Révolution®®, Ces deux maires ont fondé une partie de leur image d’édiles actifs sur les
transformations de la voirie, ce qui conduit a questionner leur role dans des travaux
d’aménagement de long terme, pour lesquels les héritages institutionnels sont importants.

Sur le plan de la circulation, Lyon est intéressante a étudier par son important trafic de
transit d0 a sa situation de carrefour géographique, notamment entre des flux Nord-Ouest/Sud-
Est, faisant le lien entre Paris et Marseille par la valée du Rhéne. Ces problématiques
s’inscrivent dans un territoire marqué par une grande diversité de rues : la ville constitue par
exemple un cas rare de proximité d'un quartier médiéval aux rues étroites et tortueuses (le
Vieux-Lyon) avec un centre haussmannien aux larges arteres (la Presquile), ce qui ne manque
pas de poser des problémes de circulation inter-quartiers (voir Annexe 1 pour leur localisation).
Par ailleurs, I’opposition en termes de relief, entre un Ouest et un Nord vallonnés (avec les
collines de Fourviere et |a Croix-Rousse) et une grande plaine alluviale a I’Est et au Sud, pose
souvent probléme pour aménager des axes de traversée de laville. Cette diversité de situations
viaires conduit a questionner le rdle de ces spécificités dans des politiques d’aménagement a
I’échelle du quartier ou de la ville.

homogene. Voir Stephen Zavestoski and Julian Agyeman (eds.), Incomplete streets : processes, practices, and
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Du point de vue historiographique, Lyon est marquée par une tradition d’études urbaines
depuis les années 1960%* qui font de cette ville un terrain bien défriché par les sciences
humaines. En revanche, lestravaux sur laville « ordinaire » (hors des quartiers centraux et des
grandes opérations d’aménagement) restent rares et aucune étude n’adopte 1’échelle de la rue®.
Cette derniere apparait pourtant comme un élément des jeux de pouvoir politiques, abordés
dans plusieurs travaux pour 1I’époque contemporaine. Sur un long XIX® siecle qui se prolonge
jusqu’en 1914, la thése de Pierre-Yves Saunier montre les enjeux de pouvoir dans 1’évolution
des découpages de la ville, en privilégiant les échelles du quartier et de la commune®. Ces
réflexions multiscalaires sont prolongées pour le XX€ siécle par la these de Marie-Clotilde
Meillerand, qui aborde la gestion de la croissance urbaine par la question de lamétropolisation,
avec des réflexions sur les relations entre I'Etat et les autorités locales qui montrent une
structuration progressive de la question métropolitaine entre les années 1930 et 1960%". Ces
travaux ont posé des jalons pour expliquer les changements urbains, par des jeux de pouvoirs
qui débouchent sur des évolutions institutionnelles durables. L’approche adoptée permet
d’approfondir les conséquences de ces mutations par I’étude de leurs traductions concrétes dans
I’espace matériel de la rue. La focalisation sur la rue comme objet permet de Sinterroger sur
|'appropriation de cet espace par ses habitants, commercants ou usagers et de guestionner lerdle
de ces représentations sur des politiques publiques menées a d’autres échelles.

Cela conduit & mettre en avant le réle de la rue comme cadre de pensée pour les
techniciens de la ville et les usagers de ses espaces publics. La rue constitue ains un
observatoire des mobilisations de riverains pour lesquels elle constitue un enjeu
d’aménagement voire un terrain de revendication. Cela s’observe surtout de la part des Comités
d’Intérét locaux (CIL), appellation lyonnaise des comités de quartier, dont I’histoire a été
étudiée par le géographe Thierry Joliveau avec une focalisation sur ’échelle du quartier®,
L’approche de I’espace social qu’est la rue permet ainsi de revisiter les analyses sociologiques
qui privilégient le quartier®, pour mettre en avant la capacité d’initiative d’usagers de rues
particuliéres, notamment les riverains et commercants. De méme, I’approche adoptée conduit a
enrichir I’histoire urbaine de Lyon dans des domaines particuliers de I’action publique urbaine
abordés par des politistes. Il en est ainsi pour les politiques de gestion de la circulation
automobile entre les années 1910 et 1960, étudiées par Sébastien Gardon avec une approche
centrée sur Lyon et mise en perspective avec d'autres grandes villes francaises®. Si cette
approche centrée sur la gouvernance des mobilités urbaines permet d’en €tudier les structures,
elle gagne a étre complétée par une €étude sur les temporalités de ’aménagement viaire. La
perspective de la rue et I’entrée par ses travaux d’aménagement conduisent a se pencher sur les
décalages chronologiques entre la mise en débat d’un dispositif et sa réalisation effective. I
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% Sébastien Gardon, Gouverner la circulation urbaine : des villes frangaises face a I’automobile : années dix-
années soixante, Thése de doctorat de Sciences Politiques, IEP de Lyon, Lyon, 2009.
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sagit d'expliquer les écarts entre « le temps de la prise en compte » et « le temps de la prise en
charge », mis en évidence par Pascal Ory pour les politiques culturelles du Front Populaire®.
D'autre part, les décalages entre la réalisation d'un aménagement et 1’évolution des usages par
rapport a ce dispositif méritent auss d'ére analyses: 1’étude de territoires précisément
circonscrits sur une longue durée permet de mettre en évidence des phénoménes d’adaptation
réciproque des usagers aux infrastructures.

Ce travail sinscrit ainsi dans le « retour au social » postulé par plusieurs historiens de
I'urbain®?, en sefocalisant sur une socio-histoire deI'aménagement desrues: il Sagit d'examiner
les déterminants de I'action publique sur lavoirie (choix des rues, des dispositifs), les enjeux de
pouvoir qui la sous-tendent (demandes, réclamations, débats) et les articulations temporelles
entre la mise sur agenda politique d'un probléme public ou d'un aménagement et sa traduction
matérielle (ou son absence de réalisation). Cette orientation impose le recours a des sources
variées, que I’approche par rues permet de maitriser 1’étendue.

Sources et méthodes

Notre étude est fondée sur I’exploitation des archives de six rues choisies dans la ville de
Lyon (voir ci-apres Figure 1). La rue constitue une entité cohérente dans les archives des
services de voirie municipal e et départementale, qui constituent des dossiers de travaux par rues
pour lestravaux de grande ampleur (élargissement ou changement de revétement de chaussées,
par exemple), ou dans les fonds du bureau municipal de la circulation, qui conserve
principalement trace de travaux d’amélioration de la circulation et de plaintes d’usagers. Ces
archives ne suffisent pas pour faire I’histoire de ces rues, dans la mesure ou elles ne présentent
que le point de vue des techniciens sur les travaux qu’ils jugent les plus importants. Ce corpus
a été complété par la consultation d’archives, non classées par rues, sur les débats autour de
I’urbanisme et de la circulation, ou encore des fonds rendant compte d’autres points de vue. Ces
divers fonds sont présentés de maniere détaillée dans 1’état des sources, en fin de volume.

L'espace lyonnais comportant prés d'un millier de rues au début du XX® siécle®, les
capacités humaines limitées du chercheur ont conduit a se focaliser sur des études de cas
choisies pour étre les plus représentatives possibles des principaux enjeux des rues et de leurs
usages, selon une typologie fondée sur les caractéristiques géographiques et les principaux
usages des rues (résumée en Annexe 2). Le choix desrues a été opéré en fonction deladiversité
de leurs caractéristiques morphologiques (largeur, longueur, relief, profil), de leur situation
géographique, de leur composition sociale, de leur place dans les réseaux de voies ou leur
guartier, ou encore de leurs héritages historiques (époques de construction, enjeux
patrimoniaux). La représentativité a aussi été recherchée du point de vue des services
gestionnaires de ces rues, puisgue notre échantillon comporte deux portions de routes
nationales, trois rues municipales et un chemin vicinal danslesannées 1910, dont deux rues qui
font I’objet par la suite de transferts d’attributions entre administrations, offrant 1’opportunité
d’approfondir I’¢étude de leurs interactions.

Larue de la République a été choisie pour son caractere de « vitrine de la ville », éant
une monumentale percée haussmannienne trés fréquentée par les touristes et voyageurs

91 Pascal Ory, La belle illusion : culture et politique sous le signe du Front populaire, Paris, Plon, 1994, p. 14.

92 Annie Fourcaut et Loic Vadelorge, « Ou en est I’histoire urbaine du contemporain ? », Histoire urbaine, 2011,
vol. 32, n°3, p. 137-159.

% AML, 2 C 400810, Bilan annuel delaville, Service municipal delaVoirie, 1900.
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d'affaires, et sa situation centrale. Elle fait I'objet d'une attention soutenue de la part de la
municipalité, pour ses dispositifs matériels autant que son prolongement projeté. La rue
Bugeaud est une petite rue peu fréguentée d'un quartier aisé : a priori rue ordinaire sans
controverses, €lle en apourtant connu, notamment avec |'aménagement d'une ligne de tramway
qui la parcourt dans son intégralité entre 1899 et 1936. Le cas de la montée de Choulans rend
compte des difficultés liées au relief pour un axe routier majeur de liaison entre le centre-ville
et I'ouest de Lyon, mais aussi de la complexité des jeux d'acteurs par son inclusion dans le
parcours de la Route Nationale 7 en 1930, qui impligue une gestion par les services des Ponts-
et-Chaussées du Rhone. Le pont de la Guillotiere est aussi un axe de communication central
pour la traversée du Rhoéne, qui fait 1’objet de débats sur une éventuelle
démolition/reconstruction, finalement opérée au cours des années 1950. Le cas du boulevard
des Etats-Unis a été choisi pour son caractére de voie nouvelle périphérique. Large artére créée
dans I'Entre-deux-guerres au cceur d’un quartier neuf congu par 1’architecte Tony Garnier, elle
a fait ’objet de divers projets de mise en valeur pour les transports, d’une double voie de
tramway pour 1’industrie dans les années 1910 a une autoroute urbaine dans les années 1970.
Enfin, larue Saint-Jean a été adoptée pour son caractere patrimonial établi désles années 1930
par son architecture d’époque Renaissance et son inscription en 1964 dans le quartier
sauvegardé du Vieux-Lyon, dont elle constitue I’artére principale au plan symbolique.

Rue Dugeaudt
R Saint-Jean /
Bue detn J '

Rapatialr S pont dets
G tyere
Mont
Choula

-,

Boulavard des Efaty-Un

Figure 1 : Carte représentant les cas de rues choisis (fond de carte : AML 423 WP 48, Plan du
Service municipal dela Voirie, 1958)
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Cette démarche de monographies de rues obéit aussi a des impératifs de maitrise du
corpus de sources : le choix de rues permet d'identifier rapidement les dossiers d'archives
publiques (souvent classés par rues) et I'iconographie sur lesquels sefonde leur éude. Faire une
histoire socio-technique des rues suppose de croiser des sources de nature variées et de points
de vue divers. L’étude est fondée sur les archives des pouvoirs publics, pour qui la rue constitue
une entité cohérente, tant du point de vue des techniciens aménageurs (ingénieurs des services
de voirie, urbanistes) que des gestionnaires de la ville (services de police, éus). Les archives
des services de voirie, qui constituent le coeur du corpus, sont plus variées que leur austérité
technique supposée le laisse penser : les dossiers d’aménagement classés par rue comportent
souvent des traces de correspondance diverses (comptes-rendus de débats publics, échanges
avec des acteurs extra-municipaux comme les présidents de collectifs ou les représentants
d’entreprises privées), des sources iconographiques (plans, croquis, parfois quelques
photographies pour les projets les plus valorisés) et statistiques (comptages de flux). Cette
variété de documents dans les sources opérationnelles s’observe aussi bien dans les archives du
Service municipal de Voirie que dans celles du Service vicinal ou du Service ordinaire des
Ponts-et-Chaussées (pour plus de détails, voir I’état des sources en fin de volume). Il en est de
méme pour |es autres services publics concernés par la circulation, dont la conservation a été
plus aéatoire : les archives de la Commission municipal e de circulation sont tres fournies pour
les années 1930 et 1950 (qui constituent les périodes de plus forte activité) mais beaucoup
moins par lasuite ; celles des services de police sont quasiment inexistantes pour le XX°© siécle
et tres fragmentaires pour le X1X° siécle.

L’exploitation de ces sources publiques impose des croisements et jeux d’échelle
constants. Le dépouillement exhaustif des dossiers de travaux de voirie concernant les six rues
traitées permet d'avoir une vision large des transformations effectuées sur une longue durée.
Une grande partie de ces dossiers sont classés par rue, ce qui montre la volonté des services
d'en appréhender les enjeux propres. Au sein de ces fonds, un intérét particulier aété porté ala
correspondance regue par ces services de voirie et |es réponses apportées, pour tenter de saisir
les enjeux politiques dans toute leur épaisseur chronologique et sociale. Les revendications et
réactions des populations vis-a-vis des aménagements, avant, pendant ou aprés leur mise en
ceuvre, sont révélatrices des conflits d'usage potentiels ou exprimés et des enjeux de pouvoir
qui peuvent varier selon la situation de chaque rue. L'éude des archives des commissions
intéressées par la circulation et I'aménagement urbain, hélas inégalement conservées selon les
périodes, renseigne sur I'évolution de la mise en politique des problemes et solutions mis en
avant, surtout a 1I’échelle de la ville. Les Archives municipales puis communautaires delaVille
de Lyon puis Grand Lyon, ainsi que les Archives départementales du Rhoéne et de la M étropole
de Lyon concentrent donc l'essentiel des archives ingtitutionnelles consultées. Des
dépouillements plus ponctuels ont aussi été menés aux Archives Nationales, pour approfondir
les relations entre les acteurs lyonnais et I'Etat, notamment & travers les fonds de la Direction
des Routes pour les rapports sur les réseaux de transports, ou encore ceux du ministére de
I’Intérieur pour les relations avec les collectivités locales sur les opérations de voirie
cofinancées par 1’Etat.

En paralléle, des sources provenant des autres institutions et collectifs ayant participé
aux débats compléetent parfois les mangues des archives publigues et éclairent les évolutions
dans le positionnement des acteurs. Ainsi, les archives de la compagnie Omnibus et Tramways
de Lyon (OTL, aujourd’hui Sytral) et celle de la Semaly, conservées aux Archives municipales
de Lyon, sont précieuses pour saisir le point de vue et les capacités d'action des aménageurs des
réseaux de transports en commun. Concernant les usagers de la rue, leurs revendications
étudiées par leslettres et pétitions recueillies dans|es archivesinstitutionnelles sont compl étées
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par le dépouillement d'archives privées issues de plusieurs comités de quartiers, comme le
Comité d'Intérét local des Etats-Unis et |'association Renaissance du Vieux-Lyon. Ces archives
permettent de prendre du recul sur les discours institutionnels et d'approfondir les rapports de
force, y compris au sein de collectifs qui peuvent étre divisés sur certaines questions. La
disponibilité variable de ces archives de collectifs locaux permet d'appréhender la diversité et
la vivacité des mobilisations selon les rues (pour certaines rues, I'absence d'archives de ces
comités confirme la faiblesse des mobilisations collectives) et les époques. Quelques fonds
privés de personnalités intéressées par les débats sur I'urbanisme lyonnais ont été dépouillés,
notamment lesfonds Delfante, Audin et Neyret (conservés aux Archives municipalesde Lyon),
importants pour les années 1950 a 1980 : par les notes manuscrites, |a correspondance et les
coupures de presse qu’ils rassemblent, ils permettent d’appréhender la diversité des points de
vue sur des questions urbaines conflictuelles et servent a approfondir la compréhension de
certains aménagements mis en ceuvre ou rejetés.

Ces archives écrites sont complétées par I'éude de sources iconographiques. La
recherche d'images sur les six cas de rues sest révél ée indispensable pour compl éter les archives
ingtitutionnelles en ce qui concerne certaines transformations du paysage. Photographies, cartes
postales et films donnent des visions instantanées des usages et aménagements sur un territoire
donné. En revanche, ces sources ne constituent souvent pas des corpus identifiés dans les
archives : I’historien doit a la fois en gérer I’abondance® et la forte disparité selon les lieux et
les époques considérés. Les plans et croquis, qui constituent parfois les seuls restes de projets
avortés, sont essentiels pour la compréhension de ces projets. La encore, les inégalités dans la
conservation des sources iconographiques sont révélatrices des usages qui focalisent ou non
I'attention des décideurs ou du public a une époque donnée.

Enfin, de maniére plus diffuse, des sources imprimées sont mobilisées. Les publications
institutionnelles a destination du grand public, de décideurs économiques ou politiques
renseignent sur la place de Lyon dans un mouvement municipal déa bien connu en histoire®
et, surtout, sur laplace delavoirie dansles discours des aménageurslyonnais. Les articles écrits
par des experts lyonnais dans des revues spécialisées sur la voirie ou le génie urbain ont été
appréhendés avec le plus d'exhaustivité possible, afin de contextualiser la place de Lyon dans
ces changements que connaissent la plupart des grandes villes européennes. Cela permet de
compléter les réflexions sur l'inscription des aménageurs lyonnais dans des dynamiques de
réseavx, par les échanges de publications ou la participation a des congres et voyages d'étude.
Par ailleurs, le dépouillement de revues spécialisées d'organismes lyonnais a pu étre utile pour
étudier leur positionnement politique sur les aménagements urbains, en I'absence d'archives
spécifiques les concernant : c’est le cas d’associations automobiles comme 1'Automobile-Club
du Rhéne (dont la revue pardit a partir de 1903) ou des collectifs culturels avec la revue
Résonance. Enfin, des articles de presse local e ont été mobilisés sur des événements particuliers
concernant les rues étudiées. Concernant lafin de la période, des années 1960 aux années 1990,
la revue de presse sur |'urbanisme menée par la Semaly a été précieuse pour éclairer la place
des six cas de rues et de leurs probl ématiques d'aménagement au sein des débats et réalisations
d'urbanisme al'échelle delaville.

% Louis Baldasseroni et Damien Petermann, « Le go(t des photographies en ligne, de la mise en bouche a
I’indigestion », Gazette des archives, 2019, n° 253, p. 21-37.

% Renaud Payre, Une science communale ? Réseaux réformateurs et municipalité providence, Paris, CNRS
éditions, 2007.
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Structures, échelles et rythmes de Ila
modernisation de la voirie

Cette éude entend montrer que larue est a envisager selon des temporalités particuliéres,
lorsqu’elle n’est pas considérée comme un espace-prétexte. Distincte des temps
démographiques, politiques ou méme du temps de la construction du béti %, la chronologie de
I’aménagement de 1’espace viaire dépasse les évolutions de chaque rue étudi¢e. Ce temps de la
rue est influencé par le déploiement des systémes de transport modernes et des politiques
d’aménagement, qui bornent cette étude. Le point de départ a été fixé aux années 1880, période
d’émergence des transports modernes, en particulier du réseau de tramways déployé aLyon a
partir de 1881. Cette premicre borne permet d’initier des réflexions sur les bouleversements
matériels consécutifs au développement de ces transports massivement adoptés, dans un
contexte ou la rue est déja en train de basculer d’un lieu multifonctionnel vers un lieu de
circulation. Cette conception de larue comme un espace de circulation se prolonge tout au long
du XX€siécle, en conjuguant action réglementaire et aménagements matériels variés. L’étude
se conclut dans les années 1990, ou la politique d’aménagement des espaces publics est
revendiquée comme une rupture par |es élus de la Communauté urbaine qui en sont a I’ origine®’
et en constitue une du point de vue institutionnel, puisqu’elle entérine le déclin des services de
voirie traditionnels. Ces derniers deviennent des prestataires techniques du Service Espaces
publics qui est désormais chargé de la conception et de la maitrise d’ceuvre des aménagements.
Il reste dinterroger lestemporalités destraductions matérielles de ces politiques, pour relativiser
les discours des « béatisseurs», élus ou techniciens de I'Etat ou des villes, qui tendent a
construire des récits val orisants qui surestiment les ruptures institutionnelles et politiques.

Cependant, ces inflexions politiques commodes ne sont pas satisfai santes pour expliquer
les évolutions matérielles des rues, qui sont souvent ralenties par des effets d’inertie du réseau
viaire ou des héritages de certains éléments. L'intérét de cette étude est de réinterroger des
temporalités qui semblent immuables, forgées par les aménageurs au service de politiques
publiques nationales ou locales de grande ampleur® mais peu adaptées aux territoires du
guotidien que sont lesrues ordinaires. 11 s’agit d’abord de mettre en avant une vision de longue
durée de larue aménagée comme instrument de division du territoire, qui asurtout varié par les
évolutions des dispositifs, plus que sur le principe. Née au XV I11°siécle avec la partition entre
chaussées et trottoirs®, cette logique est poursuivie par les pouvoirs publics et souvent soutenue
par les populations tout au long de notre X X € siécle étendu, avec le marquage d’emplacements
ou de voiesréservées, les sites propres de transports en commun ou encore |es passages piétons
souterrains et aériens. Ensuite, il apparait important de mettre en avant les influences d’autres
temporalités sur celles de I’laménagement de la voirie. L'utilité de I'approche par la rue est de
pouvoir combiner plusieurs points de vue disciplinaires et de sinterroger sur I'enchevétrement
de plusieurs temporalités. Notre étude vise a montrer que les temporalités de la rue sont aussi
celles de ses objets techniques, déterminées par leurs concepteurs et décideurs: s un
revétement de chaussées en pavés d’échantillon est prévu pour durer une vingtaine d’années

9% Rémi Baudoui et al., « Ecrire une histoire contemporaine de I’urbain », Vingtieme Siécle. Revue d’histoire, 1990,
vol. 27, n°1, p. 97-106.

97 Catherine Foret, La création d un service « Espace Public » au sein de la Communauté urbaine de Lyon (1990) :
une initiative pionniére en France, Lyon, Grand Lyon - Direction de la Prospective, 2008.

% A. Fourcaut et L. Vadelorge, « Ot en est I’histoire urbaine du contemporain ? », art cit, p. 140-141.

9 Christian Topalov (dir.), L’4venture des mots de la ville a travers le temps, les langues, les sociétés, Paris, Robert
Laffont, 2010, p. 1076-1079.
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avant réfection, un panneau de signalisation peut perdurer plus d’un siécle méme apres avoir
perdu son utilité fonctionnelle, alors que certains abribus peuvent étre renouvelés en 1’espace
d’une décennie. Laréflexion sur larue dans son épaisseur temporelle doit donc aussi faire appel
a des jeux d’échelles, qui font de la rue un objet géographique autant qu’historique.

Selon Antoine Fleury, la rue est a considérer comme un « espace-temps », pour lequel
I'étude des pratiques passees est déterminante pour saisir les modalités de I'organisation de
I'espace’®. L’approche par cas de rues pose d’ailleurs la question de la montée en généralité de
ce qui pourrait apparaitre comme une collection de monographies micro-locales. Cette question
se pose avec d'autant plus d'acuité en ce qui concerne larue que, chacune ayant ses specificités
morphologiques, sociales ou politiques, la comparaison avec d'autres territoires est rendue
difficile. Lacomparaison de plusieurs rues, étudiées « au ras du sol » permet d'enquéter sur les
déterminants de I'action publique urbaine : dans un temps long, cela permet de réévaluer les
périodes de rupture et de continuité dans |es aménagements urbains, d'examiner |es dynamiques
d'évolution des territoires et d'accommodement des populations au-dela des temporalités
courtes du discours politique. Cette étude sinscrit dans la volonté de faire une histoire des
politiques d'aménagement urbain et des formes urbaines dans toute leur épaisseur temporelle.

L apremiére partie cherche asaisir lesimplications du « choc de mobilités »°* représenté
par ladiffusion des moyens de transport modernes entre les années 1880 et |es années 1920. La
portée de ces évolutions pour les déplacements urbains est interrogée en ce qui concerne
I’aménagement de leur support, les rues, qui sont alors objets de politiques d’équipement en
infrastructures avec un but hygiéniste autant que circulatoire. Ces usages nouveaux que
congtituent les circulations modernes conduisent a interroger 1’adaptation des pratiques
d’aménagement, loin d’étre une évidence : la culture de la voirie est encore marquée par
I’hygiénisme alors que la mise en ordre des circulations est une question de maintien de 1’ordre
plus que d’aménagement, ladivision entretrois services de voirie complexifiant encore laprise
en compte matérielle de ces nouveaux modes de transport réclamée par leurs collectifs
(Chapitre 1). La montée en puissance des enjeux de circulation dans les rues est poussée par le
développement des réseaux de tramways, dont la présence dans le paysage des rues s’accroit
avec sa diffusion et I’adoption d’infrastructures lourdes (rails, arréts, aiguillages). L intégration
apparemment facile de ce mode a ses débuts dans | es années 1880 a 1900 contraste avec samise
en accusation comme facteur d’encombrement des rues dans les décennies suivantes. Cela
révele une diversification des problémes de circulation (sécurité, encombrements, nuisances)
qui motive un recours croissant a des projets d’infrastructures dont la faiblesse des réalisations
mérite d’étre interrogée (Chapitre 2). Une attention particuliére est portée a la place de la rue
dans les politiques urbaines des années 1900-1910, qui mettent en avant une « cité moderne »
aménagée selon des principes scientifiques. Cette logique qui considéere larue comme un réseau
a coordonner se manifeste par des plans de grands aménagements (percées et voies de
contournement) qui ont un impact sur les travaux ordinaires de voirie, méme s’ils ont pour
beaucoup échoué. Cette apparente rupture dans les pratiques d’aménagement doit étre nuancée,
en matiére de circulation, par les héritages réglementaires et d’usages des rues (Chapitre 3).

La deuxiéme partie s’interroge sur la construction de 1’idée de rues jugées inadaptées a
une circulation automobile croissante, avec une chronologie qui transcende les bornes
habituellement définies par I’histoire politique ou économique. Le caractére massif des modes
detransport modernes est percu par lesacteurs delarue desles années 1920, au cours desquelles

10 Antoine Fleury, « La rue : un objet géographique ? », Tracés. Revue de Sciences humaines, 2004, n°5, p. 33-44.
101 Mathieu Flonneau et Stéphane Levesque, Choc de mobilités : histoire croisée au présent des routes intelligentes
et des véhicules communicants, Paris, Descartes & Cie, 2016.
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sont posées des questions déterminantes pour les aménagements de voirie des décennies
suivantes. La circulation devient alors un nouveau paradigme dans I’aménagement des rues,
avec des politiques municipales et nationales qui s’attachent a aménager des voies de circulation
censée fonctionner en réseau. Si les rues se couvrent progressivement de bitume et
d’infrastructures de signalisation (panneaux directionnels, feux tricolores), les articulations
difficiles entre routes nationales et voies municipal es, petites rues anciennes et projets de voies
nouvelles, circulation et stationnement, constituent des obstacles a 1’application de cette vision
réticulaire (Chapitre 4). D’autre part, la massification des transports urbains pose de nouveaux
problémes de conflits d’usages dans les rues, dont la mise en politique marque une
complexification des jeux d’acteurs locaux sur leur aménagement. La définition comme
catégories d’action publique des nuisances des transports, de la valorisation du patrimoine ou
encore les premieres réflexions sur des dispositifs permettant de cloisonner les différents usages
proviennent de mobilisations d usagers des rues dont il est important d’éclairer les enjeux, ainsi
gue les manifestations par des conflits ouverts a partir des années 1930 (Chapitre 5). Cette
diversification des attentes vis-a-vis de I’aménagement des rues fait écho a des changements
dans les pratiques qui sont revendiqués comme une rupture avec 1’empirisme des périodes
précédentes. Cette affirmation est d’abord a nuancer dans les temporalités d’application, a
travers une rationalisation de la gestion des rues par les services de voirie qui s’opere plus
lentement que prévu a partir des années 1920 et non sans heurts. Les méthodes de conception
des dispositifs s’inspirent de plus en plus des techniques routiéres et du traffic engineering
américain, dont I’application aux rues héritées contribue a accroitre le fossé entre rues
ordinaires et grandes arteres urbaines model ées pour la circul ation (Chapitre 6).

La troisiéme partie s’attache a étudier la réorientation progressive des politiques
d’aménagement vers une diversification des usages des rues, entre la deuxieéme moitié¢ des
années 1950 et le début des années 1990. La massification de 1’automobile en ville entraine
des nécessités d’optimisation de I’espace viaire chez les techniciens, qui se heurtent a 1’action
de collectifs d’usagers qui militent pour la prise en compte d’autres usages dans la rue a partir
des années 1960. Cet enchevétrement devisions différentesdelarue donnelieu adesréflexions
sur I’exclusion de certains usages de la voirie, par 1’utilisation d’espaces souterrains (pour le
métro et quelques rares passages piétons, puis a partir des années 1970 les parcs de
stationnement) ou en surface mais hors voirie, cette derniere faisant I’objet de travaux pour
favoriser la circulation rapide (Chapitre 7). Cette diversification des usages pris en compte
repose en partie sur des mobilisations d’usagers, qui font aboutir |aprise en charge de probléemes
anciens comme les nuisances et 1’adoption de dispositifs peu investis par les techniciens,
comme les rues piétonnes. Ces mobilisations diverses s’appuient souvent sur la rue, comme
enjeu ou terrain d’action, conduisant & une attention nouvelle des décideurs sur des domaines
autrefois considérés comme accessoires, tels que le mobilier urbain a partir des années 1960
(Chapitre 8). Ces évolutions aboutissent aussi a une prise en compte par les pouvoirs publics de
la diversité des rues et de leurs contextes, qui motive une évolution vers des pratiques
d’aménagement qui tentent de dépasser les cloisonnements techniques et disciplinaires pour
aménager |a rue de maniére coordonnée, dans ses multiples dimensions. De moins en moins
acceptée par les populations comme un espace dédié aux circulations automobiles rapides,
comme le montre les rejets massifs des projets d’autoroutes urbaines dans les années 1960-
1970, larue devient aors un espace public pour des usages mobiles et immobiles dans 1’esprit
des aménageurs, qui peinent cependant a résoudre les conflits d’usages consécutifs a leurs choix
d’aménagement et a appréhender la diversité des contextes viaires (Chapitre 9).
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Partie 1 :

La rue pour circuler,
nouveau paradigme ?

Années 1880- années 1920
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Apres la période haussmannienne riche en grands travaux d'ouverture de rues, aussi bien
a Paris'®? que dans les autres grandes villes frangaises'®, I'neure est davantage a 1’adaptation
des rues existantes aux nouveaux usages d’occupation et de circulation, a partir des années
1880. Ces travaux sont alors qualifiés par les techniciens d’« améliorations de voirie », C'est-a
dire des travaux d'éguipement permettant d'améliorer les caractéristiques morphologiques des
voies et de faciliter leur entretien : éargissement des chaussées et/ou trottoirs, changement de
revétement, implantation d'égouts ou de bornes-fontaines. Il sagit alors, dans |'esprit des
techniciens, de « compléter » I'aménagement des rues selon les critéres du moment. Le terme
de « modernisation » n’est pas employ¢ avant les années 1950 dans nos sources, probablement
parce qu’il s’agit davantage d’une question de premicre installation plutét que de
renouvellement des équipements. Le caractére « moderne» est plutét convoqué dans les
sources en ce qui concerne les percées de grandes voies rectilignes et souvent associé al'image
des grands boulevards parisiens'®, dont la largeur permet denvisager sereinement la
coexistence des usages circulatoires avec des usages plus statiques.

Cette adaptation delavoirie aux nécessités du moment est a questionner, particulierement
a partir des années 1880-1920, période d’apparition et de diffusion de modes de transport
modernes, dont le tramway et 1’automobile, qui révolutionnent les mobilités dés leur
introduction en ville'®. 11 apparait intéressant de se demander si les processus d’adaptation de
lavoirie pour les accueillir ont entrainé des changements dans les pratiques d’aménagement des
rues et dans la culture de lavoirie chez | es techniciens des services concernés et les élus.

L'étude de ces dynamiques atraverslessix rues éudiées et danslaville de Lyon contribue
a apporter des éléments sur un tournant des XIX®XX® siecle souvent négligé dans
I’historiographie. C’est le cas & Lyon ol la période des premiers mandats d’Edouard Herriot,
arrivé a la téte de la ville en 1905, attire ’attention car €le est vue comme le début d’une
nouvelle ére en termes d’urbanisme!®, conduisant & négliger les décennies qui suivent la
période haussmannienne de grands travaux. Cet immobilisme apparent dans la fabrique de la
ville explique probablement la relative faiblesse de I'historiographie urbaine de Lyon au
tournant du XX¢ siecle, mise a part la thése de Pierre-Yves Saunier couvrant l'intégralité du
X1X®siécle jusqu’en 1914197,

11 s’agit aussi de pointer des éléments de continuité entrele X1X°® et le XX siécle, dansla
culture de la voirie autant que dans les pratiques ordinaires d’aménagement des rues. Sabine
Barles a mis en évidence a 1’échelle des villes I’inscription des nouveaux impératifs de
circulation avec les problématiques d’hygiéne nées au siécle précédent : circulation et hygiene
sont liées pour définir des objectifs et des standards dans 1’aménagement des rues'®. Lasolution
a ces problemes posés par les éus, techniciens et populations est alors souvent une question
d’équipement des rues, ¢’est-a-dire d’implantation de dispositifs nouveaux. Ces derniers font
I’objet d’une coordination entre différents programmes d’équipement : ains, les politiques

102 Florence Bourillon et Annie Fourcaut, Agrandir Paris, 1860-1970, Paris, Publications de la Sorbonne, 2012.
103 Qylvain Schoonbaert, La voirie bordelaise au XIX¢ siécle, Paris, PUPS, 2007 ; Bernard Gauthiez, Lyon, entre
Bellecour et Terreaux : urbanisme et architecture au XIX® siécle, Lyon, Editions lyonnaises d’art et d’histoire,
1999.

104 K aren Bowie (dir.), La modernité avant Haussmann : formes de I’espace urbain a Paris 1801-1853, Paris, Ed.
Recherches, 2001.

105 Jean-Pierre Bardou, Jean-Jacques Chanaron et Patrick Fridenson, La Révolution automobile, Paris, Albin
Michel, 1977.

106 Charles Delfante et Agnés Dally-Martin, Cent ans d’urbanisme a Lyon, Lyon, LUGD, 1994, p. 12-13.

107 Pierre-Yves Saunier, Lyon au XIXésiécle : les espaces d’une cité, Thése de doctorat d'Histoire, Université
Lumiére-Lyon I1, Lyon, 1992.

108 Sabine Barles, La ville délétére : médecins et ingénieurs dans [’espace urbain, XVIIT®-XIX® siécle, Seyssd,
Champ Vallon, 1999.
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d’implantation d’égouts se coordonnent souvent avec 1’aménagement de revétements moins
sensibles ala poussiére et plus confortables pour rouler, comme le pavé plat ou les revétements
bitumineux. Le caractére « moderne » d’une rue est alors déterminé par la présence et le bon
fonctionnement des divers équipements qui en assurent la « viabilité », a la fois sur le plan
sanitaire et lacirculation de tous, piétons comme véhicules!®.

Lesannées 1880-1920 sont aussi celles de 1’arrivée des transports urbains modernes, avec
une attention nouvelle portée a la circulation par les aménageurs des rues. Cet usage devient
une question centrale dans I'aménagement des rues et sa gestion par des réglements, comme 1’a
montré ’historien américain Peter Baldwin pour la petite ville de Hartford*°, ou Mathieu
Flonneau pour Paris*'. A Lyon commeailleurs, lacirculation se décline au pluriel : en plus des
voitures hippomobiles, des bicyclettes et des premiéres automobiles individuelles, Lyon
accueille en 1881 un réseau de tramways d'abord hippomobile puis rapidement éectrifié et
étendu, avant d'étre remplacé progressivement par des autobus et trolleybus a partir des années
1920'*?, Cette diversification des transports remet en question I'équilibre déja fragile entre les
différents usages et usagers des rues. La circulation apparait comme un motif important mais
non exclusif de modernisation des rues, notamment a travers les réflexions des services de
voirie sur les revétements de chaussées et trottoirs ou les modifications du profil des rues
(réduction du bombement, pour des chaussées plus plates) pour les adapter aux nouveaux
moyens de transport. Cependant, il est intéressant d'interroger I'importance des criteresliésala
circulation par rapport aux autres problémes d'aménagement (sécurité, hygiéne, esthétique, ...),
ains que la reconfiguration de 1’espace public des débats sur la circulation, a défaut de
transformation radicale du paysage des rues.

Ainsi, cette premiére période se caractérise par une continuité des politiques
d'aménagement par rapport aux pratiques du X1X€ siecle, tant du point de vue des processus de
décision que des dispositifs matériels envisagés pour répondre aux problémes construits
(Chapitre 1). Les rues étudiées sont peu modifiées par les premiers transports modernes, dans
la mesure ou leur implantation dans des voies déa équipées est un principe important de leur
intégration, tant sur le plan financier qu’auprés des populations et des pouvoirs publics. Si leur
arrivée ne semble pas bouleverser |a hiérarchie des réseaux viaires ni les usages de larue, leur
expansion a partir des années 1900-1910 pose des problémes nouveaux (Chapitre 2). Les
politiques municipales volontaristes en matiere de gestion de la circulation et d'urbanisme a
partir des années 1900-1910 tentent de remédier aux nouveaux problémes et besoins induits par
ces changements, mais se heurtent alafois au contexte difficile de la Premiére Guerre mondiae
et a une inertie apparente des pratiques autour de la voirie et des réseaux viaires qu’il est
important d’éclairer (Chapitre 3).

109 pigrre-Yves Saunier et Viviane Claude, « L’urbanisme au début du siécle: de la réforme urbaine a la
compétence technique », Vingtiéme Secle. Revue d histoire, 1999, n° 64, p. 25-40.

110 peter C. Baldwin, Domesticating the street : the reform of public space in Hartford, 1850-1930, Columbus,
OH, Ohio State University Press, 1999.

1 M. Flonneau, Paris et [’automobile, op. Cit.

12 Jean Arrivetz, Lyon, du tram au tram, Chanac, Ed. la Régordane, 2001.
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Chapitre 1 : Des rues
modernisées dans la continuité
de I'haussmannisation

Lapériode 1880-1910 fait peu 1’objet d’études historiques sur I’aménagement urbain, car
elle est située entre la fin des travaux du Second Empire et une nouvelle ére de I’aménagement
dans I’Entre-deux-guerres. Lyon n’échappe pas a larégle, avec de rares études entre les grands
travaux de la période haussmannienne'® et I'urbanisme des années 1910-19304. Cette
continuité de |'action municipal e en matiere d'aménagement urbain a conduit Maurice Agulhon
a parler de « cycle haussmannien » pour qualifier une période, alant des années 1850 aux
années 1940, qui se caractérise par des principes et des solutions analogues de modernisation
de laville héritée!™. Par la suite, Karen Bowie éargit cette notion jusqu'aux années 1830 en
montrant la continuité entre les politiques menées a Paris par Rambuteau et celles
d'Haussmann'!®, Dans le cas de Lyon, cette continuité politique est remise en cause au début
des années 1880 par I’accroissement des pouvoirs du maire. A nouveau élu en 1881, il retrouve
la plus grande partie de ses prérogatives avec laloi municipale de 1884, De plus, les années
1910-1930 sont marquées par la figure d’Edouard Herriot, maire inamovible de Lyon jusqu’en
1957 (voir lachronologie des maires de Lyon en Annexe 3), qui est aors particulierement actif.

Du point de vue de I’aménagement des rues, ces changements conduisent a une montée
en puissance du Service municipal de la Voirie, gestionnaire des voies municipales, dont les
prérogatives et les budgets d’investissement sont considérablement accrus. Ce chapitre vise &
mettre en évidence les déterminants des choix politiques et pratiques technigues de la gestion
delavoirie au cceur de ce « cycle haussmannien », ainsi que d’en saisir les évolutions entre les
années 1870 et 1920. Cela implique d’abord de questionner le consensus apparent établi autour
des enjeux de ’aménagement des rues. Fondé sur des principes hygiénistes en vigueur depuis
le XVI1lI® siécle!8, il donne I’illusion d’un immobilisme des dispositifs techniques, comme le
pavé d’échantillon de pierre comme revétement de chaussée principal jusqu’aux années 1930.
Cette persistance des pratiques sobserve aussi bien pour les aménagements de voirie que dans
les revendications et conflits d'usage. Sur ce dernier point, la contestation de 1’action publique
apparait faible dans les archives de la correspondance des services de voirie : la plupart des
travaux de modernisation sont attendus et font |'objet de consensus locaux avec les usagers qui
sont souvent al'origine de la demande.

113 B. Gauthiez, Lyon, entre Bellecour et Terreaux, op. cit.; Dominique Bertin, Les transformations de Lyon sous
le préfet Vaisse : étude dela régénération du centre de la presgu'ile (1853-1864), These de doctorat d’Histoire de
I’art, Université Lumiére — Lyon |1, Lyon, 1995.

14 P-Y. Saunier et V. Claude, « L’urbanisme au début du siécle: de la réforme urbaine a la compétence
technique », art cit.

115 Georges Duby et al., Histoire dela France urbaine : le cycle haussmannien. Tome 4. La ville de [’dge industriel,
Paris, Seuil, 1983.

16 K. Bowie (dir.), La modernité avant Haussmann, op. cit.

17 André Pelletier et al., Histoire de Lyon : des origines a nos jours, Lyon, Editions Lyonnaises d’ Art et d”Histoire,
2007, p. 733.

118 S, Barles, La ville délétere, op. cit.
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La volonté politique de généralisation de ces équipements a toutes les voies de laville
conduit a définir des programmes de travaux sur plusieurs années, a partir de lafin des années
1870. Cette programmation s’observe dans les trois services de voirie (SMV, SOPC, SV) qui
se répartissent la gestion des rues lyonnaises. L’analyse de des archives de ces programmes
dans chaque service conduit a questionner les différences dansleurs méthodes et objectifs, ainsi
que dans les territoires concernés, qui font I’objet d’un ordre de priorité dans lequel des
mobilisations locales peuvent jouer un role. Pour les ingénieurs de ces services, la rue reste
considérée comme un enjeu d’adaptation des solutions techniques, tant aux demandes des
usagers qu’a des configurations particuliéres : en témoignent les archives des nombreux essais
de dispositifs divers, notamment pour les revétements des chaussées. Cela sinscrit dans un
contexte de recherche autour des revétements de chaussée par les services de voirie des pays
occidentaux, notamment étudié par André Guillerme, qui conduit a tester des solutions
novatrices comme différents procédés de macadamisation ou les pavages en bois''®. Les
contextes variés choisis par les ingénieurs de chague service pour ces essais montrent leur
conscience de la spécificité des caractéristiques morphol ogi ques des rues (en matiere delargeur,
relief, usagers, notamment). Pourtant, la plupart de ces essais ont peu d’influence sur les
pratiques d’aménagement, qui restent traditionnelles et nous conduisent a interroger
I’importance des choix politiques sur ces problématiques apparemment techniques. Ces
politiques d'aménagement des rues sinscrivent donc dans la continuité des choix décidés dans
les périodes précédentes pour les rues du centre ancien, qui ne peuvent étre élargies pour des
raisons de cotlt d’expropriation.

Dans ces conditions, les changements technologiques et d’usages portés par 1’arrivée des
moyens de transport modernes semblent contraster avec la continuité des dispositifs techniques
traditionnels choisis pour les rues. Les problémes posés par la circulation urbaine ne sont
pourtant pas occultés, notamment les conflits entre mobilités et usages statiques
(principalement commerciaux) qui se posent déja depuis plusieurs décennies. L’articulation des
temporalités est la encore au cceur de I’analyse, permettant d’expliquer le cloisonnement
apparent entre des travaux d’adaptation aux circulations cotliteux et programmeés a moyen terme
et des mesures de maintien de 1’ordre décidées a court terme pour minimiser les conflits
d’usages.

Les archives des services de voirie et des débats sur la circulation, qui s’intensifient alors,
permettent également de mettre en avant 1I’émergence de nouveaux collectifs intéressés par
['aménagement desrues, que les ¢lus et techniciens s’efforcent de prendre en compte. Aux cotés
des traditionnels collectifs de riverains ou d’entrepreneurs (commergants, transporteurs,
industriels) qui sont en lien avec les élus et les services de voirie pour décider des rues a
ameénager, des collectifsd'usagersliésa I’automobile ou aux transports en commun s’affirment.
Ceda conduit a questionner les enjeux de pouvoir, qui peuvent ére déterminants pour
['aménagement des rues : des rivalités entre administrations transparai ssent dans les échanges
entre servicesdevoirie, lesriverains se constituent de plus en plus en associations pour réclamer
des équipements pour leurs rues'?, les collectifs d’usagers des nouveaux modes de transport
proposent ou s’opposent. Ce paysage socio-technique plus complexe tend a renforcer la
différenciation des infrastructures de voirie, tant ’efficacité des équipements des rues par
rapport ala circulation semble constituer une question essentielle du fonctionnement delaville
des années 1870-1920.

118 André Guillerme, Corps a corps sur la route : les routes, les chemins et [’organisation des services au XIX®
siecle, Paris, Presses de I’Ecole nationale des ponts et chaussées, 1984.
20T, Joliveau, Associations d’habitants et urbanisation, Op. Cit.
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1. Des « améliorations de voirie» peu
conflictuelles, par un consensus construit

Lestravaux de modernisation de la voirie sont désignés par les hommes de |'art entre les
années 1880 et 1920 comme des « améliorations de voirie » : ce terme, employé dans les
programmes municipaux de travaux, renvoie a une conception de lavoirie comme un ensemble
d'équipements pouvant servir a plusieurs usages considérés indistinctement. L'idée de
modernité reste peu affirmée dans les pratiques d'aménagement, qui consistent davantage a
adapter les rues aux nécessités du moment qu'a sinscrire en rupture avec les aménagements
passes. Celles-ci sSappuient encore sur des techniques traditionnelles comme |e pavage pour les
revétements de chaussée. Les termes de « mise en état de viabilité et d'entretien » sont utilisés
par les techniciens des services de voirie pour désigner les objectifs de cestravaux danslesrues
ordinaires : garantir un équipement suffisant pour permettre a une rue d'étre « viable », c'est-a
dire de pouvoir accueillir divers usages (dont la circulation n'est qu'une dimension), ainsi
qu’étre facilement entretenue, pour l'arrosage et de I'évacuation des eaux.

Cet objectif qui concerne a terme toutes les rues de la ville est mis en ceuvre par la
municipalité avec des programmes consensuel s d'équipement des rues établis en tenant compte
des demandes desriverains. Dans e contexte des années 1880 ou les crédits pour la voirie sont
relativement abondants et ou les propriétaires participent a certains travaux (notamment la
création de trottoirs en asphalte, financée & moitié par les riverains depuis 1845'%1), les
mobilisations prennent le plus souvent la forme de pétitions centrées sur une ou plusieurs rues
d'un quartier pour réclamer des équipements. Dans cette période ou la transition vers des rues
équipées conformément aux principes hygiénistes est considérée comme incompléte, les
problématiques de circulation restent secondaires et mgjoritairement traitées comme des
guestions de maintien de |'ordre, hormis dans quel ques artéres centrales.

1.1. Des rues a équiper pour une meilleure
hygiéne urbaine : un but consensuel

Le principal enjeu des travaux de modernisation de voirie alafin du XIX® siécle réside
dans I'éguipement des voies en infrastructures propres a faciliter la circulation et garantir des
conditions d'hygiene acceptables. La rue des années 1880 reléve d'un modéle issu des
boulevards de |a période haussmannienne : une largeur suffisante par rapport a la hauteur des
immeubles et aux impératifs de circulation, la présence d'un égout pour I'évacuation des eaux
usées, d'un revétement pavé, de trottoirs larges revétus de pavage ou d'asphalte, voire de
mobilier urbain pour les voies les plus fréguentéest?. A Lyon, ce modéle semble faire
consensus pour les cas éudiés, pour lesquels on observe une dynamique d'équipements entre
lesannées 1880 et 1910 sans opposition notable. L'intérét d'une enquéte sur plusieursruesréside
dans I'étude des adaptations de ces principes d'aménagement a divers contextes viaires et des
différences de temporalités propres a chague rue.

21 AML 923 WP 263, Rapport sur I'obligation de construire des trottoirs en asphalte, 6 mars 1911.
122 Sabine Barles, « La boue, la voiture et I’amuseur public. Les transformations de la voirie parisienne, fin XVIII®
- fin X1X® siecles », Ethnologie frangaise, 2015, vol. 153, n° 3, p. 421.
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Un standard haussmannien revendiqué par tous

Les années 1880-1920 sont une période d'intense activité pour le Service municipa dela
Voirie de Lyon, dans un contexte d'affirmation de I'action municipale. Créé en 1854123 ce
service met en ceuvre une volonté de reprise en main de 'aménagement urbain aprés la période
d'urbanisme autoritaire du préfet du Second Empire Claude-Marius Vaisse (1853-1864). La
principal e préoccupation d'aménagement des rues réside dans des équi pements « indispensables
aleur entretien dans un bon état de propreté » : il s'agit d'avoir des rues « pourvues d'égouts, de
bouches d'eau, et de trottoirs convenablement exécutés et entretenus ; dont |les chaussees sont
définitivement établies, et ou ont été régulierement pratiquées les pentes nécessaires pour
assurer un bon écoulement des eaux »'?*, Comme on peut le voir sur le croquis ci-dessous
(Figure 2) qui représente larue de la République, la chaussée large est en pavés d'échantillon et
comporte un profil légerement bombé qui permet I'évacuation de I'eau sur les cotés sans faire
obstacle alacirculation. Cette configuration lui permet d'accueillir une double voie de tramway
dans I'axe (au milieu de la chaussée), figurée par des points bleus sur le croquis. Les trottoirs
sont larges des deux cOtés, plats et nettement séparés de la chaussée, abritant en sous-sol des
installations de réseaux techniques plus facilement accessibles que si elles étaient situées sous
la chaussée : les conduites de gaz sont visiblesici mais pas les égouts, car ce plan est produit
par lacompagnie detransport OTL, peu concernée par lesinfrastructures d'évacuation des eaux.

Figure 2 : Croquis delarue dela République par le directeur dela compagnie OTL M. Lamy, sd (v.
1877-1879), AML 923 WP 84

La comparaison avec les croquis présentés par Sabine Barles pour |e cas parisien montre
quel'idéal d'uneruelisse au sein delagquelle chaque flux asaplace est partagé par lesingénieurs
lyonnais'?®. Cette voie de prestige constitue un idéal a atteindre en termes d'équipements de
voirie, que bien peu de rues lyonnaises possedent alafin du X1X€ siécle. Par exemple, dansle
troiséme arrondissement, le plus étendu de Lyon, l'ingénieur conducteur de travaux ne
dénombre en 1871 que 5 rues sur 140 a posseder ces « éléments indispensables a leur

123 AML 925 WP 215, Rapport de l'archiviste du SMV, 22 avril 1885.

124 AML 925 WP 124, « Considérations générales sur I'état actuel des rues », rapport du conducteur de la voirie
municipale sur les voies du 3¢ arrondissement, 19 juin 1871.

125 5, Barles, « La boue, la voiture et I’amuseur public. Les transformations de lavoirie parisienne, fin XVII118- fin
XIX®esiecles», art cit, p. 425.
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entretien ». Prés d'un tiers des rues sont encore « en chaussées provisoires », c'est-a-dire en
terre, ni pavées, ni empierrées, et ne peuvent étre entretenues régulierement car elles ne sont
pas pourvues d'infrastructures d'évacuation des eaux (rigoles, égouts)!®.

L'accent est donc mis sur la propreté des rues et leur facilité d'entretien, plus que sur les
conditions de circulation. Cette derniére est surtout vue par les services de voirie comme un
facteur aggravant de |'état de propreté des rues par le rejet des boues et poussieres sur les bas-
cotés, surtout dans e cas de voiesincompl étement équipées. Il est signalé en particulier lafaible
longueur des voies pavées et « canalisées », c'est-a-dire pourvues d'un égout, ce qui est le cas
dans d'autres villes francaises a la méme époque'?’. Dans I'esprit des ingénieurs lyonnais, une
« voirie compléte » est une rue pourvue d'un égout et de « pavésplats »?8, c'est-a-dire des pavés
cubiques dits « d'échantillon » qui permettent une bonne évacuation del'eau avec e bombement
des chaussées. Celareleve d'une évolution de fond vers une imperméabilisation des sols urbains
mise en évidence par Sabine Barles, qui débute deslafin du XV1I1°€ siécle et se poursuit sur la
totalité du siécle suivant*?®. Les préoccupations des ingénieurs de la voirie portent donc surtout
sur la construction d'égouts et I'aménagement de chaussées, qui constituent une part importante
deleurs missions (voir Annexe 5). Cestravaux ont par ailleurs un codt et des temporalités sont
facilement prévisibles et maitrisables. Les trottoirs ne sont pas considérés comme
problématiques car tres peu de rues lyonnaises en sont dépourvues a lafin du XI1X°® siécle (ils
ont éé aménagés dés le début du XIX® siécle, comme a Paris™®). D'autre part, leur
modernisation consiste essentiellement a remplacer leur revétement en terre par de |'asphalte,
opération peu colteuse pour la municipalité car financée a moitié par les propriétaires des
immeubles riverains. Enfin, I'asphaltage des trottoirs n'est probablement pas considéré comme
prioritaire car cela n'a aucune influence sur I'entretien de la rue : un trottoir non asphalté
constitue surtout une géne par temps de pluie pour les piétons marchant alors dans la boue.
Cependant, I'usage courant de la chaussée par les piétons régle en grande partie ce probleme,
qui n'apparait que trés rarement dans |les revendications des riverains avant |es années 1930.

A Lyon plus qu'ailleurs, |a période post-haussmannienne marque un coup d'arrét dans les
opérations de grande ampleur telles que les ouvertures ou éargissements de rues. Cela
sexplique en partie par |e mangue de disponibilités budgétaires et humaines du service devoirie
municipale : les effectifs passent de 86 personnes en 1867 a 54 en 1870, la dette de laville
devient le premier budget entre 1877 et 1890 devant la voirie® et la participation de I'Etat &
ces opérations est fortement réduite. Par ailleurs, la principale grande opération municipale de
rénovation urbaine avec ouverture de rues, lancée par le maire Antoine Gailleton en 1879 dans
le quartier Grolée est trés décriée et prend un retard considérable. Par la suite, cela conduit a
une certaine frilosité de la municipalité lyonnaise pour ce genre d'opérations'3. Concrétement,
la politique municipale en matiere d'élargissements de rues se manifeste par la détermination
d'alignements ambitieux dans les plans municipaux mais a réaliser sur le long terme, au fur et
a mesure du renouvellement du béti, pour éviter de trop colteuses expropriations. Le service

126 AML 925 WP 124, « Considérations générales sur I'état actuel des rues », rapport du conducteur de la voirie
municipale sur les voies du 3° arrondissement, 19 juin 1871.

127 S, Frioux, Les batailles de I’hygiéne, 0p. Cit.

128 AML 923 WP 324, Etat des rues dont les travaux de voirie sont complets, 16 juin 1888.

129 5 Barles, Laville délétére, op. cit., p. 221-249.

130 Christophe Studeny, L 'invention de la vitesse : France, XVIII®-XX® siécle, Paris, Gallimard, 1995, p. 66.

131 Pierre Yves Saunier, Lyon au XIX® siécle : les espaces d une cité, Thése de doctorat dHistoire, Université
Lumiére-Lyon 11, Lyon, 1992, p. 758-760.

132 Bruno Dumons et Gilles Pollet (dir.), Administrer la ville en Europe : XIX&-XX® siécles, Paris, L’Harmattan,
2003, p. 193.

138 P-Y. Saunier, Lyon au XIX® siecle, op. cit., p. 816-817.
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des plans et aignements reste donc distinct de celui de la voie publique, tant dans
I'organigramme du SMV que dans les travaux réalisés : si les plans parcellaires lyonnais sont
reconnus pour leur qualité, les plans d'alignement restent pour la plupart al'état d'indicateur des
largeurs idéales des rues™*. Dans I'immédiat, les ingénieurs des services de voirie préférent se
focaliser sur I'aménagement des chaussées que sur I'application dutopiques plans
d'élargissement des rues pour adapter les voies aux objectifs du moment.

Ce standard haussmannien fait consensus auprés des usagers, qui se mobilisent pour
demander des équipements pour leur rue. Ainsi, bon nombre d'opérations de modernisation de
voirie des années 1880 sont initiées suite a des demandes de riverains dans | es rues étudi ées.

Réclamation sur le

non pavée (cailloux .,
P ( mauvais état de la

roulés), trottoirs en partie

rue Bugeaud . . chaussée avec Egout projeté en 1880
asphal U=BITELE s demande de pavage
partiellement réalisés (1873)
non pavée (cailloux Demandes de
montée de roulés), trottoirs en partie proprietaires pour
Choulans haltés destrottoirs en
&P asphalte
pont dela . . L Projets d'él argissement
Guillotiére PR IO B EEprE e et de reconstruction
ruedela . . ) Projet de prolongement
République pavée, trottoirs asphaltés versle Nord
flon pavee Pétition de

(cailloux épinés ou
rue Saint-Jean  roulés),

trottoirs en partie

asphaltés

Alignement al12 m

riverains pour le projeté (1878)

pavage de larue
(1889)

Tableau 1: Tableau des principaux projets de modernisation dans les années 1880

Comme on peut le voir sur ce tableau, seuls les grands axes de circulation centraux que
sont la rue de la République et le pont de la Guillotiére sont pavés en pavage plat (pavés
d'échantillon) : larue de laRépublique et les avenues débouchant sur ce pont central sont parmi
les quelques dizaines de rues (sur prés d'un millier) dont les travaux de voirie sont considérés
comme complets dés 18883, L e pont delaGuillotiére n'apas de riverains et pas besoin d'égout,
ce qui explique I'absence de revendications locales sur ses équipements. Quant a larue de la
Républigque, considérée comme la plus prestigieuse de laville, elle correspond en tous points a
I'ildéal du boulevard haussmannien : large de 30 métres dont 22 consacrés ala chaussée, elle est
canalisée et pavée en pavés plats dés son percement entre 1853 et 1857, Les autres rues plus

134 Pierre-Yves Saunier, « Au Service du plan : hommes et structures de I’urbanisme municipal a Lyon au 20°
siecle », in Forma Urbis. Les plans généraux de Lyon du XVI® au XX¢siecle, Lyon, Archives municipalesde Lyon,
1996, p. 135-144.

135 AML 923 WP 435, Statistique des chaussées de laville, 30 décembre 1878.

138 AML 923 WP 324, Etat des rues dont les travaux de voirie sont complets, 16 juin 1888.

137 Dominique Bertin, « Lyon 1853-1859 : I'ouverture de larue Impériale », Revue de I'Art, 1994, n°106. p. 50-58
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périphériques et moins empruntées par les véhicules sont moins bien équipées et font toutes
I'objet de revendications d'habitants sur ce point au cours des années 1880. Les différences
observées dans la situation en 1879 sexpliquent, outre la centraité et l'intensité de la
circulation, par les héritages de la période de création et des services chargés de |'aménagement
de chague rue. Ainsi, la montée de Choulans, malgré sa situation périphérique, apparéit bien
équipée, au contraire des rues Bugeaud et Saint-Jean qui n'ont pas encore d'égout et de trottoirs
complets. Celasexplique par lefait que lamontée de Choulans recoit ses équipements dés son
ouverture en 1860, financée en partie avec des crédits de I'Etat®®, alors que les deux autres
voies sont plus anciennes et ne peuvent compter que sur des financements municipaux.

Dans les trois cas de rues pour lesquels les riverains se mobilisent dans les années 1880,
lesrevendications et leurs justifications montrent |abonneintégration del'imaginaire hygiéniste
et des solutions d'aménagement héritées de la période haussmannienne, présentées comme des
évidences. Les demandeurs utilisent souvent le méme vocabulaire technique que lesingénieurs
et revendiquent I'équipement de leur rue avec les mémes infrastructures que les voies dé§ja
équipées, sans demande d'innovation particuliére. Ainsi, pour la rue Bugeaud, des riverains
demandent en 1873 la« continuation destrottoirs provisoires avec bordures continues et rigoles
en pavés plats », en joignant a cette revendication principae une demande pour « 3 bouches
d'eau, 3 lanternes a gaz de plus et un égout », « améliorations nécessaires qui, avec laréfection
partielle de notre pavé en mauvais état a peu pres partout, suffirait pour quelques temps aux
besoins de |a viabilité de cette rue délaissée »'. 1l en est de méme pour la rue Saint-Jean, ou
les riverains saisissent I'occasion d'une réfection des trottoirs en juillet 1889 pour réclamer
I'établissement d'un pavage en pavés d'échantillon, arguant que 1’actuel est en « trés mauvais
état »1. La montée de Choulans, pourtant relativement bien équipée depuis son ouverture, ne
fait pas exception a ces revendications hygiénistes deriverains : plusieurs d'entre eux réclament
en 1912 a l'administration municipale le pavage en pavés plats de la partie haute du chemin,
avec une vingtaine de bouches d'arrosage supplémentaires pour assurer le nettoyage du
chemin®*, réguliérement critiqué depuis 18734,

L essimilitudes dans ces revendications concernant trois rues aux caractéristiques sociales
et géographiques diverses montrent un consensus vis-avis des solutions de modernisation de
lavoirie susceptibles de régler les principaux problémes pointés a cette époque : le pavage en
pavés plats, la construction d'un égout et I'aménagement de bouches d'eau doivent résoudre
durablement les problémes d'entretien de la chaussée, ainsi que la formation de boues et de
poussiere. D'autre part, |'association systématique de la question du pavage plat avec des
équipements d'évacuation des eaux usées ou d'éclairage montre que I'interdépendance entre ces
dispositifs est aussi bien intégrée chez les habitants que chez les ingénieurs, dont les
compétences et |'organisation des services permettent d'organiser la prise en compte simultanée
de ces demandes. Les temporalités de ces demandes micro-locales méritent aussi d'étre
interrogées : s les demandes d'équipements nouveaux foisonnent dans les années 1870-1880,
le retour de demandes d'amélioration du pavage ou de |'éclairage dans les années 1910-1920
pour des rues déja équipées semble davantage relever d'une volonté de se conformer aux
standards des voies urbaines, désormais bien diffusés a Lyon.

138 Georges Reverdy, Histoire des routes lyonnaises, Lyon, LUGD, 1994, p. 74.

139 AML 925 WP 146, Réclamation de M. Gaillard au maire de Lyon, 17 novembre 1873.

140 AML 933 WP 70, Pétition deriverains de larue Saint-Jean au maire de Lyon, 12 juillet 1889.

141 ADR 2047 W 5, Pétition de riverains de la montée de Choulans au maire de Lyon, 10 juin 1912.

42 voir les dossiers AML 925 WP 174 et 187, Améliorations dans le 5¢ arrondissement, Demandes, plaintes et
réclamations, 1871-1875 et 1876-1888.
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Dans cesrevendications, la conflictualité apparait peu présente : danstous les cas étudiés,
['argumentation repose sur une nécessité d'uniformisation des infrastructures par rapport a
d'autres rues jugées mieux equipées. Ces revendications de justice sociale montrent I'absence
de volonté de confrontation avec | es services municipaux auxquels ces pétitions sont adressees,
tant en termes de solutions d'aménagement proposees que d'usages privilégiés. La confiance
des populations enverslesingénieurs chargés d'ameénager les rues semble totale. L'enjeu majeur
de ces pétitions réside, a partir des années 1880, dans une question de temporalité de
réalisation : il Sagit, pour lesriverains, devoir leur rueinscrite au plustét dansles programmes
pluriannuels de travaux, lancés dans I'optique d'éguiper toutes les rues de laville.

Equiper toutes les rues : un idéal difficile a atteindre

Comme les rues étudiées le montrent, I'équipement des rues lyonnaises en infrastructures de
voirie est loin d'ére complet par rapport aux critéres du moment. Pour les services de voirie,
I'enjeu majeur est donc d'équiper toutes les voies de la ville selon e modéle haussmannien,
diffusé dans la plupart des grandes villes occidentales'®®. Mis a part les grands axes percés
durant les années 1850, comme la rue de la République, et les voies principales rapidement
équipées dans la décennie suivante, la plupart des rues de Lyon restent & équiper en égout ou
en pavage. Cela explique que I'objectif principal du service de la voirie municipale soit de
« compl éter I'aménagement de lavoirie » dans toutes les rues de laville!*.

A partir de 1870, le SMV et les autres services techniques municipaux prennent une
importance croissante dans les investissements de la municipalité : la voirie urbaine redevient
le premier budget municipal entre 1890 et 1920 avec prés de 20 % des dépenses ordinaires'*
et son personnel constitue un cinquiéme des effectifs municipaux en 1900 (453 personnes).
Cela sinscrit dans un mouvement de spécialisation de ces services qui sSobserve aussi dans
d'autres villes'*s. A Lyon, les efforts portent en particulier sur les plans parcellaires et
d'alignements et les ponts, qui constituent deux services spécifiques au sein du SMV, de méme
que le service « études et projets »'4 (voir Annexe 5). Ce service municipal se dote ainsi d'une
capacité d'innovation importante en termes de travaux de voirie et de projets d'aménagement.
D'autre part, le contexte politique spécifique a Lyon des conséquences des |ois municipales du
21 avril 1881 et du 5 avril 1884 accompagne cette réaffirmation des prérogatives du maire
de Lyon par rapport au préfet du Rhone et aI'Etat : le maire de Lyon rétabli en 1881 retrouve
alors la maitrise des décisions concernant les budgets et |'autorité sur les services municipaux.
L'enjeu de ces jeux de pouvoir est important en ce qui concerne les travaux de voirie, dans la
mesure ou le Service ordinaire des Ponts-et-Chaussées (SOPC) et le Service vicina (SV) du
département du Rhone ont des budgets réduits a consacrer aux rues lyonnaises qui sont sous
leur juridiction, Lyon n'étant qu'une commune parmi celles dont ils ont la charge. Le Service
municipa de la Voirie, désormais libéré de la tutelle de I'Etat, devient donc un puissant
ameénageur des rues lyonnaises, tant par sa capacité d'investissement que par les compétences
diverses qu'il peut mobiliser.

143 Maurice Garden, « Histoire de larue », Pouvoirs, 2006, n° 116, p. 5-17.

144 AML 923 WP 324, Etat des rues dont les travaux de voirie sont complets, 16 juin 1888.

145 B, Dumons et G. Pollet, Administrer la ville en Europe, op. cit., p. 193-196.

146 S, Frioux, Les batailles de I’hygiéne, op. Cit., p. 226.

147 AML 923 WP 419, Notes sur le fonctionnement du SMV pour I'Exposition de Turin, 1911.

148 Bruno Benoit et Mathias Bernard (eds.), Le maire et la ville dans |a France contemporaine, Clermont-Ferrand,
Presses universitaires Blaise-Pascal, 2012, p. 115-125.
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A partir des années 1870 jusqu'aux années 1920, le Service municipal de la Voirie se
concentre sur les revétements de chaussées et |'éablissement d'égouts, deux travaux
d'équipement fortement liés. Ces travaux sont mis en avant dans la communication du SMV, et
plus largement de la municipalité sur les questions d'urbanisme, car ils constituent des preuves
visibles de|'action du pouvoir municipal. Les stati stiques des chaussees et des égouts, pratiques
courantes héritées du Second Empire, sont ainsi mobilisées pour faire la promotion de I'action
municipale dans diverses expositions auxquelles le SMV participe. Une comparaison chiffrée
est souvent faite en prenant pour base le premier janvier 1854, premiere année ou des
statistiques sont établies lors de la création du SMV, permettant de montrer par exemple le
contraste entre les 5 677 metres d'égouts en service a cette époque contre 83 048 metres au
premier janvier 18781, L es revétements de chaussées semblent moins mis en valeur avant les
années 1920. Cela peut étre di au retard considérable pris dans les revétements des chaussées
des rues lyonnaises avant 1870, qui conduit la municipalité a opter pour deux solutions moins
colteuses mais bien moins efficaces que |le pavage en échantillon : un pavage neuf en cailloux
roulés voire en empierrement, ce dernier revétement éant pourtant considéré comme peu
hygiénique par les ingénieurs au tournant du X X® siécle!™,

A lafin du XI1X® siécle, a Lyon comme dans toutes les villes occidentales, la plupart des
rues sont constituées de chaussées en terre, en empierrement macadamisé ou en cailloux roulés.
Ces trois solutions sont alors considérées comme obsolétes par les ingénieurs et défectueuses
par les populations, tant du point de vue de I'hygiene que de la circulation. Les revétements
modernes de voirie, notamment les pavés d'échantillon ou I'asphalte, sont appliqués pour une
meilleure imperméabilisation des sols et évacuation des eaux. En paralléle, beaucoup de
chaussées sont dlargies et les trottoirs sont généralisés. Cette tendance en cours depuis le début
du X1X€ siecle dans les grandes villes francaises a aussi pour but de réduire les colts de
construction et surtout d'entretien des chaussées™?, qui explosent dans les années 1870, au
grand dam des budgets communaux alloués aux travaux de voirie.

Les statistiques des travaux municipaux de modernisation de voirie (codts et surfaces
traitées) sont scrupuleusement tenues jusqu'a la fin des années 1960, ce qui permet de retracer
une évolution des travaux de voirie et des choix de revétement considérés. Sur la période des
années 1880 aux années 1920, lamunicipalité lyonnaise fait un grand effort d'égquipement, avec
notamment une diffusion exponentielle du pavage d'échantillon dans les rues. Le graphique ci-
dessous montre que la ville de Lyon semble avoir fait clairement le choix du pavage
d'échantillon a partir des années 1900, aprés une période d'éablissement de matériaux plus
variés. Cela se retrouve dans les bilans annuels du SMV, dont le chapitre « Travaux neufs »
prend le sous-titre « Construction de chaussées en pavés d'échantillon, pavés de bois et autres
pavages » a partir de 1907*%2. A partir de ce moment, la ville de Lyon cesse d'éablir des
chaussées neuves en empierrement, pour se concentrer sur les différents types de pavage. On
peut constater que |es quantités de surfaces revétues semblent trés irréguliéres au contraire des
budgets, ce qui refléte en partie la diversité des situations préexistantes : les colts d'enléevement
des matériaux anciens ou le reprofilage de la chaussée (diminution du bombement) peuvent
représenter une grande partie de I'investissement, selon le contexte de la rue. Par ailleurs, les
crédits non dépensés en fin d'exercice sont reportés sur I'année suivante, ce qui contribue a
expliquer ces variations. Les statistiques municipal es sont détaillées par arrondissement, ce qui

49 AML 923 WP 235, Documents statistiques du SMV pour I'Exposition Universelle de 1878, Lyon, Gallet
éditeur, 1878, p. 27.

105, Barles, La ville délétére, op. cit., p. 230.

151 |pid., p. 230-237.

152 AML 2 C 400810, Bilans annuels de la ville, Statistiques 1906 relatives au budget 1908, en ligne.
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permet de préciser les choix de matériaux en fonction d'un contexte géographique micro-local.
Les travaux de chaussées neuves en empierrement et cailloux roulés sont minoritaires et
concernent uniquement des rues des 3° et 6° arrondissements, qui font I'objet des premiers
programmes municipaux : il Sagit de rues encore non viabilisées, aux chaussées en terre, qui
sont assez nombreuses dans ces territoires récemment rattachés a la commune de Lyon (ils
faisaient partie de lacommune de La Guillotiére, annexée en 1852). Le principal obstacle ala
modernisation de la voirie lyonnaise semble donc budgétaire, tant la solution du pavage en
paveés d'échantillon fait consensus.
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Tableau 2 : Graphique des travaux neufs exécutés sur les revétements de chaussee des voies

municipales de 1881 & 1925 (en m? de chaussées couvertes)™ .

Il est d'ailleurs intéressant de constater que le choix municipal de donner la priorité aux
pavés d'échantillon est partagé par les deux autres services de voirie (le Service vicina et le
Service ordinaire des Ponts et Chaussées), hon pris en compte dans e graphi que précédent. Ces
derniers font toutefois des efforts d'équipement plus tardifs et de moindre ampleur en raison de
leurs budgets plus réduits. Le choix du pavage en pavés d'échantillon sexplique par sa bonne
résistance a la circulation par sa dureté et sa taille en cubes réguliers favorise une assiette
uniforme de la chaussée™*. Surtout, il est considéré par les ingénieurs comme le meilleur
compromis entre colt et efficacité. 1l est colteux a mettre en place mais beaucoup moins a
entretenir car plus résistant que les pavages en cailloux roulés, qui supportent mal |'arrosage,
pratique traditionnelle d'entretien pour éviter la formation de poussiére'™. Concernant la
circulation, il présente I'avantage d'étre résistant et moins glissant que |'asphalte par temps de
pluie. Le principal inconvénient reste le bruit, rarement évogué par les ingénieurs avant les
années 1930, Par contre, son colt d'éablissement |e réserve dans un premier temps aux voies
gui supportent une grande circulation, les rues moins empruntées devant se contenter d'un
pavage en cailloux roulés.

158 D'aprés les bilans municipaux du SMV, AML 2 C 400810.

1545, Barles, Laville délétére, op. cit., p. 235-237.

155 AML 923 WP 324, Rapport de l'ingénieur en chef du SOPC sur le comptage des ponts, 9 septembre 1891.
16 S, Barles, La ville délétere, op. cit., p. 231.
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Par ailleurs, I'approvisionnement en grés et en granit pour ces pavés est assuré par
plusieurs carriéres privées proches de Lyon, respectivement en Sadne-et-Loire ou en Haute-
Loire, ce qui permet de minimiser les colts de transport. Les travaux de pavage sont effectués
en régie municipale a partir de 1907, par des paveurs rattachés au service de la Voie publique.
Cependant, les codts de transport et d'entretien des paveés plats saverent supérieurs a ceux de
I'empierrement et surtout des cailloux roulés (dont le colt d'entretien est pres de deux fois
inférieur)’™’. Si la solution des cailloux roulés reste pratique par leur proximité (ils sont
disponibles en grande quantité dans les banlieues lyonnaises en bord de Sabne), les démarches
d'amélioration des matériaux d'empierrement se poursuivent, comme le montrent les recherches
sur des pierres de diverses carrieres menées avec I'aide du département minéralogique de la
Faculté des Sciences de Lyon entre 1879 et 1900 : des dizaines de pierres différentes sont testées
du point de vue de leur résistance a la circulation et de leur colt'®. Pourtant, aucune des
carrieres étudiées ne figure parmi les fournisseurs décrits dans la présentation du SMV en 1911.
Cela peut étre dd aux changements alatéte du SMV : I'ingénieur Résal, qui avait demandé les
études sur I'empierrement, céde sa place en 1900° et sa démarche d'étude ne semble pas avoir
€té poursuivie par Ses successeurs, qui se concentrent sur le pavage d'échantillon. Ce dernier
matériau est plébiscité pour sa grande résistance au choc et a l'usure, qualité essentielle dans
une période ou les nombreux travaux d'établissement de réseaux souterrains malmenent la
stabilité des chaussées'®.

Ce choix municipal du pavage d'échantillon pour les chaussées et de I'asphalte pour les
trottoirs se retrouve de maniére tres progressive pour les rues étudiées : elles ont toutes fait
I'objet de projets de revétement neuf en paveés d'échantillon et en sont quasi ment toutes revétues
en 1925. La seule exception est la montée de Choulans qui, comme les autres voies a forte
déclivité de la ville, est revétue d'un simple empierrement afin d'éviter que les chevaux ne
glissent lorsque la chaussée est humide. Les temporalités différentes des travaux selon les rues
sont révélatrices des priorités municipales et des obstacles budgétaires. Ainsi, si larue de la
République, grande artére de prestige du centre-ville, est revétue de pavés d'échantillon deés
1857%%, |arue Bugeaud, petite voie résidentielle du 6° arrondissement, doit attendre 1924 pour
ére complétement pavée en pavés plats'®?, alors quelle était inscrite dans un premier
programme de pavage pour son arrondissement dés 1876%. Entre ces deux cas extrémes, le
pont de la Guillotiére est pavé d'échantillon lors de son réaménagement en 1860 en tant que
voie agrande circulation ; larue Saint-Jean fait I'objet d'un projet de pavage en 1889, qui ne se
concrétise qu'en 1892 car le SMV préfére attendre que I'égout soit terminé dans toute la rue
avant de changer le revétement'®®. Les tensions budgétaires concernant la voirie sobservent
aussi dans la différenciation entre portions d'une mémerue : aing, les travaux de pavage de la
rue Bugeaud s'échelonnent entre 1882 et 1924, concernant parfois des portions de quelques
dizaines de métres seulement. Les rues qui n'étaient pas complétement équipées le sont donc
progressivement sur plus d'une quarantaine d'années, au gré des programmes de travaux.

57 AML 923 WP 419, Notes sur le fonctionnement du SMV, 1911, p. 16-17.

158 AML 923 WP 235, Correspondance et notes de I'ingénieur en chef du SMV Résa sur les essai's de matériaux
d'empierrement (quinze documents), 1879-1900.

159 AML 923 WP 419, Notes sur le fonctionnement du SMV, 1911, p. 16-17.

160 André Guillerme, « Le pavé de Paris » in Frangois Caron (dir.), Paris et ses réseaux, Paris, B.H.V.P., 1990,
p. 71-73.

161 Dominique Bertin, « Lyon 1853-1859 : I'ouverture de la rue Impériale », op. cit., p. 50-58

162 AML 937 WP 62, Etat des travaux de voirie effectué pendant la période 1920-1924, sd (1925).

163 AML 925 WP 195, Rapport de I'ingénieur en chef du SMV, 22 septembre 1876.

164 ADR 1030 W 1, Notice du plan de reconstruction du pont de la Guillotiére, SOPC, 19 décembre 1911.

165 AML 923 WP 432, Etat des voies urbaines : renseignements statistiques pour I'année 1892, 20 février 1893.
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1.2. Les programmes municipaux
d’« amélioration » : entre équilibre politique et
organisation rationnelle

De prime abord, les années 1880-1910 semblent voir les rues lyonnaises transformeées de
maniere fragmentée, aux antipodes de lavision d'ensemble revendiquée par lasuite avec le Plan
d'’Aménagement, d'Embellissement et d'Extension (PAEE) de la ville®®. Pourtant, les services
municipaux mettent en ceuvre des programmes de travaux de voirie qui ont une logique
d'organisation a I'échelle de la commune : cette programmation apparait a la fois liée a des
enjeux politiques locaux entre quartiers hérités du XIX® siecle et a I'émergence d'une
organisation en fonction des travaux d’équipement. Les études de cas de rues permettent de
mettre en évidence le r6le important des ingénieurs des services de voirie dans |'adaptation des
dispositifs aux spécificités de chaque rue. Celapermet de nuancer I'impression d'uniformisation
des infrastructures de voirie qui est mise en avant dans | es discours municipaux.

Une volonté d’'équilibre pour aménager les quartiers

Des « programmes d'améliorations de voirie » sont établis a |'échelle de la ville entiére
par le SMV a partir de 1880, pour le budget 1881 : partant d'une somme fixe alouée
annuellement pour des travaux neufs, lesingénieurs du service sont chargés de désigner lesrues
ou portions de rue a moderniser « par ordre d'urgence ». Pour établir ce classement, ils se
fondent en partie sur des instructions venues directement du maire pour certaines rues.

Ces programmes de travaux a l'échelle de la ville, qui concernent des rues a paver ou a
équiper d'égouts dans un premier temps, voient leur principe durablement inscrit dans |'action
municipale, jusqu'au transfert de la compétence de la voirie ala Communauté urbaine de Lyon
en 1969. Le principe d'une programmation pluriannuelle des travaux pour le pavage lyonnais
est hérité d'un premier « Programme d'améliorations de voirie » établi en 1876 pour deux
arrondissements. Le Consell municipal ayant constaté lors de sa séance du 16 novembre 1875
gue « la plupart des rues des 3° et 6° arrondissements sont mal pavées et ma entretenues,
beaucoup sont dépourvues de pavage et de trottoirs », il fait le veeu que tous les « moyens
d'amélioration » soient étudiés. Le préfet, sous l'autorité duquel se trouve aors le SMV,
demande une étude a M. Gobin, chef du service. Dans son rapport, celui-ci dresse un état des
lieux général et un classement des voies selon le type des travaux a effectuer. 1l établit un
programme de travaux concernant 27 km de voies publiques, sur un total de 71 km pour ces
arrondissements, en tenant compte des réclamations d'habitants. 1l classe les voies en deux
sections : « 1) Les voies tres détériorées qui nécessitent une réfection compléte ; 2) Les
principales voies dont la chaussée est en état provisoire, sans empierrement ni rigoles
pavées »'7 qui nécessiteraient donc un revétement neuf. Ce principe de hiérarchie des priorités
sexplique par le fait que l'ingénieur prévoit de réaliser ce programme sur deux exercices
comptables. Cette logigue est reconduite dans la plupart des programmes municipaux ultérieurs
en goutant une dimension temporelle : sont distingués des travaux de « premiere urgence » a
réaliser dans |'année en cours et d'autres de « deuxiéme urgence » aréaliser plus tard selon les
crédits disponibles.

166 Bernard Bonhommeet al., Ville, plan, architecture : I’art urbain en Rhéne-Alpes Grenoble, Lyon, Saint-Etienne
rapport final, Programme pluriannuel en sciences humaines Rhéne-Alpes, 1990, p. 94.
167 AML 925 WP 195, Rapport de I'ingénieur en chef du SMV, 22 septembre 1876.
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Ce premier programme de travaux de voirie réservé a deux arrondissements sétend ala
ville de Lyon dans son ensemble des I'exercice 1881. Le maire a aors récupéré pleinement ses
prérogatives de gestion du budget et des services, suite alaloi du 21 avril 18818, Les bilans
statistiques des services municipaux, €établis a partir de cette année, permettent de suivre
I'évolution du financement destravaux de voirie et de leurs réalisations'®. Un crédit fixe annuel
de 100.000 F est aloué au pavage neuf des rues a partir de 1881, ce qui permet de paver
plusieurs rues ou portions de rue chague année. Lalogique de répartition tient compte dans un
premier temps des plans établis avant 1881 : les 3° et 6° arrondissements de Lyon voient leur
équipement poursuivi a partir des plans de 1876, plusieurs rues de la Presquile pavées en
cailloux roulés font I'objet d'une conversion en pavés plats selon un plan dressé en 1880 par
I'ingénieur en chef du SMV. Ainsi, les bilans municipaux montrent que ces deux territoires
qui ont fait I'objet de plans concentrent latotalité des rues objets de travaux entre 1881 et 1885,
a l'exception de deux axes importants du 5° arrondissement (rue de Trion et rue Saint-
Georges)'"t. Cette concentration destravaux sur quatre arrondissements - Lyon en compte alors
six, avant lacréation du 7¢ en 1912 - sexplique par rapport aux travaux du Second Empire. Les
travaux sont aors concentrés sur la Presquile, hypercentre de Lyon, pour compléter le
percement et |'aménagement des grands boulevards orientés nord-sud (comme la rue de la
République) par le pavage des rues transversales. Pour rééquilibrer cette prééminence donnée
aux rues du centre, les deux arrondissements de la rive gauche du Rhone font I'objet
d'aménagements destinés a rattraper e mangue d'investissement et soutenir la croissance de ces
quartiers en voie d'urbanisation depuis le X V111 siécle'’2. Cette politique de rééguilibrage du
début des années 1880 reléve d'un souci plus politique que fonctionnel, ce qui expliquerait
I'absence d'opposition sur cestravaux avant lafin des années 190017, Cette logique rel éve auss
d'une démarche d'accompagnement du développement du marché immobilier, relevée aussi
pour les programmes prioritaires de travaux de voirie et d'embellissement de Nancy alafin du
X1X® siécle!’™. A Lyon, la rive gauche du Rhone constitue I'espace au plus fort potentiel
d'urbanisation, notamment dans sa partie nord possédée par les Hospices civils de Lyon'’, qui
voit se construire de nombreux immeubles de rapport a partir des années 18707,

Par lasuite, cestravaux importants de voirie sont plus diversifiés dans|es arrondissements
concernés, comme le montre par exemple le programme de travaux voté en 1908 par le Conseil
municipa (Figure 3). L'équilibre des arrondissements est recherché : on voit ici qu'a part le 4°
arrondissement, chacun comprend au moins une rue dont la chaussée doit étre « construite »
selon lesingénieurs, c'est-a-dire pavée. L'emploi de ce terme par les ingénieurs des services de
voirie montre bien qu'il sagit de travaux neufs mobilisant un ensemble de savoir-faire, et non
une simple opération de réfection. Les 3° et 6° arrondissements mobilisent pres des deux tiers
de la valeur des travaux, dont une partie non négligeable (un sixieme du total) concerne le
pavage de chaussées en cailloux roulés sur trois rues dont la chaussée était en terre. Celarend
compte de latemporalité longue de ces travaux de « mise en état de viabilité » planifiés depuis
les années 1870 mais non encore achevés, qui mobilisent une part importante des crédits du

168 A, Pelletier et al., Histoire de Lyon, op. cit., p. 733.

169 AML, 2 C 400810, Bilans annuels des services municipatix, 1881-1969 (en ligne).

170 AML 937 WP 48, Projet de convertissement en pavés plats de chaussées de la presqu'ile lyonnaise pavées en
cailloux roulés, 12 ao(it 1880.

1 AML 2 C 400810, Bilans annuels des services municipaux, 1881-1885, en ligne.

172 Anne-Sophie Clémencon, La ville ordinaire : généalogie d’une rive, Lyon, 1781-1914, Marseille, Parentheses,
2015.

3 P-Y. Saunier, Lyon au XIX® siécle, op. cit., p. 841.

174 Jean-Pierre Gaudin, L avenir en plan : technique et politique dans la prévision urbaine 1900-1930, Seyssel,
Champ Vallon, 1985, p. 26-28.

15 A -S. Clémencon, La ville ordinaire, op. cit.

176 |_oic Bonneval et Frangois Robert, « Mesurer larentabilité du placement immobilier : Le cas de I’'immeuble de
rapport aLyon (1890-1968) », Histoire & mesure, 2010, vol. 25, n° 1, p. 127-163.
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budget municipal pour travaux neufs et font obstacle aux travaux de moderni sation de chaussées
déjarevétues. La division en lots est courante dans ces programmes de pavage, en particulier
depuis 1901 ou aucun entrepreneur N'a répondu a I'adjudication pour les chaussées en cailloux
roulés pour cause de prix payétrop faible!’”. Par ailleurs, lestravaux complémentaires sajoutant
aux travaux de pavage montrent la volonté des services d'utiliser entiérement ce crédit, en
complétant par des travaux de finition («fagon ») du pavage, effectués par des ouvriers
municipaux chargés de I'entretien, et des travaux d'éclairage sur une des rues a paver.
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Figure 3 : Extrait du Conseil municipal du 6 juillet 1908 (AML 937 WP 48/1)

On observeici lapersistance de lalogique de saupoudrage des crédits pour les travaux de
modernisation devoirie, qui empéche lamunicipalité d'avoir unevue d'ensemble de cestravaux.
Cette pratique semble héritée du X1X°® siécle, ou elle a é&é mise en avant par I'historien Pierre-
Yves Saunier, qui parle de « combats d'arrondissements» au cours des débats du Conseil
municipal, avec des conseillers qui considérent ces aménagements pour la circulation comme
des moteurs de prospérité pour leur territoire!’®, Ces tractations conflictuelles entre quartiers se
manifestent beaucoup moins au cours des séances de la fin du X1X€ et du début du XX° siécle,
mais la volonté municipale d'équilibre des travaux entre arrondissements persiste car ce cadre
fait toujours référence. Cela sobserve notamment dans les statistiques de la situation des voies
publiques, qui dénombrent systématiquement les longueurs et surfaces par arrondissement
selon les revétements de chaussées. 1l en est de méme pour lestrottoirs, les égouts ou encore le

7 AML 937 WP 48/1, Lettre de I'ingénieur adjoint du SMV au maire, 7 novembre 1901.
18 p)Y. Saunier, Lyon au XIX® siecle, op. cit., p. 832-836.
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nombre de becs d'éclairage'’®. Cette tradition de statistiques locales, qui se multiplient a partir
des années 1880, sinscrit dans une « économie urbaine » qui sert d'aide ala décision en matiere
d'aménagement urbain®. A Lyon, le recueil de ces données repose principalement sur le cadre
de l'arrondissement, ce qui correspond a l'importance des conseillers municipaux
d'arrondissement. Ces derniers sont a l'origine de nombreuses demandes d'amélioration de
voirie sur les rues de leur secteur, souvent appuyées par des arguments de justice sociale et/ou
gpatiale par rapport a d'autres quartiers décrits comme mieux équipeés.

Il est intéressant de remarquer que cette géopolitique locale débouche souvent sur des
améliorations de voirie décidées pour renforcer la centraité d'un axe, dans les quartiers
extérieurs au centre-ville. Ains, les premieres rues des 4° et 5° arrondissements qui sont
intégrées dans ces programmes de pavage et canalisation sont |es principaux axes commercants
de ces quartiers (boulevard de la Croix-Rousse, rue de Trion, rue Saint-Georges) 8. Cela peut
expliquer pourquoi, parmi les cas de rues étudiés, la rue Saint-Jean, artére centrale et
symbolique du quartier éponyme, voit son pavage remplacé par un pavage plat dés 189212,
alors que la rue Bugeaud, voie plus périphérique du 6° arrondissement, voit ses chaussées en
terre pavées seulement en 1900 et totalement converties en pavés d'échantillon en 1924. Le
caractere de centralité des rues semble donc jouer davantage que leur état d'équipement dans
leur inscription aux programmes municipaux de voirie.

Cette pratique de hiérarchisation des travaux municipaux sobserve aussi pour les ponts,
qui font I'objet d'un programme de construction municipale avec deux niveaux d'urgence pour
la construction ou la reconstruction de cing ponts au total par une branche dédiée du SMV. De
méme que les programmes de travaux de voirie, celui-ci est a exécuter sur le long terme,
puisqu'un premier programme est dressé en 1886 et les accords de principe du Consell
municipal pour chaque projet séchelonnent entre 1888 et 1893, sans préjuger des questions
financiéres'®. On peut parler dans ce domaine d'une programmation sans planification : le SMV
veille a définir des priorités entre les rues pour les travaux mais la dimension temporelle peine
aétreintégrée en raison de la variabilité des codts et budgets concernés. Par ailleurs, lalogique
de programmation reste plus proche d'une cohérence sociale de répartition entre les quartiers
gue de la logique d'un réseau de transport. Cette derniére est appliquée pour le réseau ferré a
I'échelle nationale avec le plan Freycinet lancé en 1878, Cela est également valable pour les
réseaux d'égouts, observés par Franck Scherrer dans sa these : il attribue a cette pratique du
saupoudrage I'échec d'une planification par quartier que I'ingénieur en chef du SMV tente en
1898 et qui se heurte aux enjeux de pouvoirslocaux entre adjoints et conseillers municipaux €.

Les logiques centre/périphérie a I'échelle de la ville et du quartier semblent donc étre
déterminantes pour I'inscription d'une rue dans les programmes de travaux de voirie : au-dela
des programmes définis par le SMV hérités des années 1870 qui ne concernent qu'un ou deux
arrondissements, le réle des conseillers d'arrondissement apparait primordial. Cependant, si les
programmes municipaux tendent a uniformiser les solutions d'aménagement, les solutions
retenues sont largement adaptées au contexte particulier de chaque rue.

19 AML 1 C 707869, Documents statistiques sur le SMV pour I'Exposition Universelle de 1878.

180 J-P. Gaudin, L avenir en plan, op. cit., p. 50-53.

181 AML, 2 C 400810, Bilans annuels du SMV, 1881-1969 (en ligne).

182 AML 923 WP 432, Etat des voies urbaines : renseignements statistiques pour I'année 1892, 20 février 1893.
183 AML 923 WP 434, Révision générale de la statistique des chaussées de la ville, Registre du mouvement des
chaussées, 1879-1905.

184 AML 342 WP 15, Rapport de I'ingénieur en chef du SMV sur le programme de travaux des ponts, 22 mai 1894.
185 Frangois Caron, Histoire des chemins de fer en France. Tome 1. 1740-1883, Paris, Fayard, 1997, p. 476-480.
186 Franck Scherrer, L égout, patrimoine urbain : I'évolution dans la longue durée du réseau d’assainissement de
Lyon, Theése de doctorat d'Urbanisme, Université Paris XI11, Saint-Denis, 1992, p. 336.
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Des solutions adaptées au contexte viaire

Le caractére systématique des statistiques municipales et les choix affirmés dans les
travaux de voirie, tant en termes de matériaux que de profils de chaussées, laissent croire aune
évolution vers une uniformisation des paysages viaires post-haussmanniens. Cependant, ces
choix techniques ont une histoire rarement mise en avant par les aménageurs a posteriori : celle
des essais de matériaux et dinfrastructures de voirie, nombreux dans les années 1880-1900 a
Lyon. Ainsi, le choix du pavage d'échantillon comme revétement privilégié pour les chaussées
lyonnaises, présenté comme évident, est en fait le produit d'essais de divers matériaux par les
différents services de voirie. |ls sont documentés par la communication des services lorsqu'il
sagit d'un revétement innovant lors de 1’essai, mais c'est par les dossiers d'archives delavoirie
étiquetés « affaires diverses » ou classés par rues que les apports de ces essais peuvent étre
analysés. L'approche par rues permet de voir chez les ingénieurs une volonté d'adapter les
solutions techniques aux contextes des rues a moderniser. Les archives dépouillées sur ces
guestions conduisent a distinguer deux motifs principaux d'expérimentation in situ : une plus
grande efficacité en termes de résistance et d'hygiénisme (formation de boues et poussiéres) ou
une différenciation par des aménagements de prestige.

Dans les deux cas, I'action des services de voirie a surtout porté sur les revétements de
chaussées et les nouveaux systémes d'assainissement’®’, dont les essais fleurissent dans
plusieurs rues de la ville au cours des années 1880 a 1900. Certaines expérimentations sont
faites par les services dans la perspective d'une intégration aux programmes de voirie
municipaux de matériaux plus efficaces et/ou moins colteux par I'améioration de techniques
existantes. C’est lecasd'un de pavage en cailloux roul és « ététés », dont latéte est retaillée
pour obtenir une surface plane. Le but est d'améliorer les chaussées en cailloux roulés pour
faciliter I'évacuation des eaux et la circulation, sans investir dans leur remplacement par un
pavage plat neuf. Cette expérience, tentée sur 231,60 m2 d'une rue de la Presqu'ile, répond aun
veeu du Consell municipal du 17 février 1880. Le rapport de I'ingénieur Domenget montre que
les questions de colt prennent le pas sur toute autre considération : il explique I'échec de cet
essai par le colt trop élevé de la main-d'ceuvre nécessaire a I'épointage et par le fait que cette
solution ne fonctionne qu'avec des cailloux roulés neufs (donc sans intérét pour les chaussées
existantes), sans méme faire un bilan de la durabilité ou du confort de cette solution®. Aux
antipodes de cette logique d'économies sur les crédits municipaux, plusieurs essais de
revétements plus val orisants sont testés dans des artéres central es, comme un pavage en céramo-
cristal sur la place de la République en octobre 1898 : cet réalisé et financé par une
entreprise privéelocale savere peu concluant, |'aspect esthétique n'arrivant pas a contrebal ancer
le manque de solidité et le caractére glissant pour les chevaux®. Aprés cet , 0N netrouve
plus trace d'autres recherches dans les revétements pour des voies de prestige a Lyon.

Le pavage d'échantillon simpose comme revétement principal pour les rues lyonnaises
dés les années 1890 et prend une place croissante dans |'aménagement des voies: les
programmes de pavage se succedent jusqu'aux années 1930, ou le bitumage devient alors la
solution privilégiée. Un jalon important est posé en 1922, avec le démarrage d'une carriére
municipale exploitant le grés de Courzieu, petite commune située a 35 km de Lyon. Consacrée
guas exclusivement ala production de pavés d'échantillon, elle permet alaville de Lyon de ne
plus dépendre de sources d'approvisionnement pour ses paves et accompagne la relance de

187 S, Frioux, Les batailles de I’hygiéne, op. Cit.
188 AML 933 WP 69, Rapport de I'ingénieur en chef du SMV au maire de Lyon, 2 ao(it 1880.
189 AML 925 WP215, Rapport de I'ingénieur en chef du SMV al'ingénieur delaville de Leicester, 17 avril 1899.
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I'économie post-Premiére Guerre mondiale, I'industrie du pavage étant particuliérement
consommatrice de main-d'ceuvre!®. L'ouverture de cette carriére tient aussi a la volonté de
I'ingénieur du SMV Joseph Aubert, natif de Courzieu'®!. Cette municipalisation progressive du
pavage, avec lamise en régie d'une partie destravaux en 1907 puis|'ouverture de cette carriere,
sinscrit dans les débats du moment sur la naissance d'une économie urbaine voire du génie
urbain, avec la volonté des ingénieurs de structurer et piloter les pratiques et techniciens des
nouveaux réseaux techniques urbains (gaz, électricité, tramways, ...)%.

L e pavé semble donc régner sans partage sur les rues de Lyon jusqu'au début des années
1930. Cependant, ladiversité des caractéristiques des voiesimpose rapidement des adaptations.
Ainsi, lesrues aforte déclivité gardent leur empierrement car les pavés d'échantillon saverent
trop glissants par temps de pluie : larue Terme est par exemple dépavée dans les années 1880,
suite aux nombreux accidents dus au manque d'adhérence des pavés'®:. Le pavé d'échantillon
est aussi critiqué pour son caractére bruyant, qui pousse un certain nombre de directeurs de
groupes scolaires ou d'hépitaux, relayés par des conseillers municipaux, a demander d'établir
des revétements en pavage de bois ou en asphalte autour de ces lieux dés les années 1880'%,
Ces revendications motivent le SMV atester sur plusieurs voies des revétements en pavés de
bois, suivant I'exemple des services municipaux de Paris auxquels le SMV lyonnais demande
des renseignements sur |es techniques de pose et d'entretien, ainsi que les déclivités des voies
parisiennes revétues de la sorte'®®. Ce revétement semble destiné, pour les conseillers
municipaux demandeurs, a pallier les principaux inconvénients du pavage d'échantillon dans
les diverses situations ou il est mis en place : dans des rues a forte déclivité comme la rue
Terme'®, dans des rues prestigieuses comme la rue de la République et celles qui entourent
I'ntel de ville ou dans unerue peu large afort trafic®”. Une dizaine d'années aprés ces premiers
essais, une réclamation du Consell municipal au sujet du mauvais état des pavés de bois autour
de I'h6tel de ville conduit I'ingénieur du SMV chargé de ces expériences a dresser un bilan
plutdt négatif sur la durabilité de ce matériau'®®, remplacé quelques années plus tard par des
pavés d'échantillon plus ordinaires. Ces essais variés montrent une volonté de prendre en
compte la diversité des situations dans la modernisation des revétements de chaussées.
Cependant, faute d'aternative crédible au pavage d'échantillon, beaucoup de rues gardent un
revétement ancien mais plus adapté, jusqu'aux années 1920-1930 ou les revétements bitumés
apparaissent comme une sol ution satisfaisante aux problématiques de bruit et de déclivité'®.
En paralléle, des revétements innovants sont testés sur de petites portions de voies, avec le
concours d'organismes liés aux nouveaux moyens de transport comme |I'Automobile-Club du
Rhéne (ACR) ou le Touring-Club de France, ou dentreprises privées a l'origine de ces
innovations. Cela permet aux services de voirie de limiter les investissements sur ces
revétements que les ingénieurs lyonnais semblent considérer avec une certaine méfiance,
notamment les asphaltes, concurrents directs du pavé. Pour ces entreprises demandeuses,

190 Association frangaise pour I’avancement des sciences. Congrés, Lyon 1906-1926 : introduction historique,
enseignement, mouvement artistique, littéraire et scientifique, la vie sociale, la production, la foire internationale
de Lyon, Lyon, A. Rey, 1926, p. 365-367.

191 Nécrologie de Joseph Aubert, Technica, septembre 1941, n°22, p. 4.

192 Serge Thibault, « Le génie urbain », in Thierry Paquot (dir.), La ville et [ 'urbain, I’état des savoirs, Paris, La
découverte, 2000, p. 244-254.

198 AML 933 WP 65, Rapport de I'ingénieur de laVoie publique du SMV, 28 juillet 1891.

194 AML 937 WP 148, Rapport de I'ingénieur de laVoie publique du SMV, 15 décembre 1888.

195 AML 933 WP 65, Rapport de l'ingénieur de laVoie publique du SMV, 28 juillet 1891.

19 | bid.

197 AML 933 WP 65, Rapport de l'ingénieur de laVoie publique du SMV, 3 mai 1889.

198 AML 937 WP 148, Rapport de l'ingénieur de laVoie publique du SMV, 21 avril 1898.

19 C. Studeny, L ’invention de la vitesse, op. Cit., p. 295-296.
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comme la société Le Soliditit Francais (spécialiste du matériau éponyme, une sorte d'asphalte
contenant du silicate), pouvoir justifier d'un réussi dans une grande ville comme Lyon
représente un argument publicitaire de poids pour proposer ses services ad'autres municipalités.
Quant aux associations d'automobilistes et de cyclistes, elles ont intérét a la diffusion des
revétements asphaltés, plus confortables au roulage, pour leurs usagers et pour mettre en avant
leur action. C’est le cas du premier essai de goudronnage achaud aL yon, réalisé sur une portion
de lamontée de Choulans en 1907 : les travaux sont financés et effectués sur mandat de I'’ACR
avec l'accord du Service vicina du Rhone (gestionnaire de cette rue) dont « les agents ont
reconnu |'avantage de ce systéme et apprécié sarapidité », selon 'auteur de I'article laudatif de
la revue de I'ACR qui en rend compte?®. Malgré cette réussite affichée, on peut douter des
améliorations réelles, car ni le nom de I'entreprise ni aucune image de la rue n'est publiée.
L'essal n'est pas étendu a d'autres rues ni poursuivi dans le temps, dans la mesure ou aucune
source n'‘évoque ce revétement aprés 1908. Sil est normal que le SMV ne participe pas a des
travaux sur des rues qui ne relevent pas de sa compétence (voir Annexe 6), le mangue d'intérét
municipal pour cette expérimentation interpelle et conduit a mettre en évidence le réle
déterminant du service gestionnaire dans I'amélioration d'unerue: si le SMV fait preuve d'une
grande autonomie en termes de recherche de matériaux modernes, le Service vicina est
contraint par ses faibles ressources® et le SOPC préfére déléguer les essais sur les voies
urbaines a des organismes extérieurs avec lesquels des accords sont établis a échelle
national €%, Dans un contexte ol de nombreuses villes francai ses et européennes expérimentent
I'asphal te durant |es années 19002°%, Lyon se distingue par un désintérét pour ce matériau avant
les années 1920 : cela peut sexpliquer par le choix municipal du pavé, qui fait I'objet d'un
consensus entre éus, ingénieurs du SMV et populations.

Par ailleurs, pour rehausser le prestige de certaines rues centrales, quelques nouveaux
mobiliers urbains sont testés pour moderniser ces paysages viaires. La encore, la frilosité
financiére des services de voirie pour ces investissements a la rentabilité incertaine reste la
regle, ainsi qu'un certain désintérét pour I'innovation dans ces « accessoires de voirie », tels
qu'ils ont &é nommés dans les programmes d'aménagement urbain du Second Empire?®*. Les
plans des divers @ éments de mobilier urbain installés entre les années 1880 et 1920 montrent
une remarquable continuité avec les standards des boulevards haussmanniens du Second
Empire : les candélabres, urinoirs, kiosques a journaux et buvettes font I'objet de modéles
approuvés par l'administration qui sont repris des modeles parisiens sans recherche de
distinction esthétique®®. Ces modéles approuvés par I'administration doivent étre suivis par les
entrepreneurs de ces infrastructures, qui font surtout attention a respecter les prescriptions
municipales en termes de dimensions et de matériaux : comme on peut le voir sur I'image ci-
apres (Figure 4), les colonnes d'affichage se différencient peu de la colonne Morris parisienne
et les candél abres reprennent | es standards esthétiques des grands boulevards.

200 ADR PER 1900/1, Revue de I'ACR, ao(it 1907, n°8, p.392-394.

201 Jean-Claude Theenig, L administration des routes et le pouvoir départemental : vie et mort de la vicinalité,
Paris, Ed. Cujas, 1980, p. 45-47.

202 M. Flonneau et V. Guigueno (dir.), De [’histoire des transports a I’histoire de la mobilité ?, op. cit.

203 André Guillerme, « Le pavé de Paris », in Frangois Caron et al., op.cit., p. 74-75.

204 M. Carmona, Le mobilier urbain, op. cit., p. 16.

205 \/oir par exemple AML 1140 WP 89, Plan des kiosgues lumineux et cabanons a journaux de Lyon, 1892.
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Figure4 : Larue dela République et son mobilier urbain au début des années 1910
(AML 38 Ph 191-137)

Les initiatives des services de voirie concernant le mobilier urbain sont trés limitées :
inexistantes pour le Service vicinal ou le SOPC, limitées a quelques rues de prestige pour le
SMV. C’est le cas de I'aménagement de candél abres spécifiques pour la rue de la République
en 1909, visiblesici Figure 4 : plusieurs candél abres porte-bouquets sont installés par le SMV
sur la pression du Syndicat d'Initiative et de la Société d'Horticulture de Lyon, qui veulent
mettre en avant le caractére fleuri de laville dans le cadre d'une démarche de revalorisation de
I'image de la ville aupres des touristes. Ce cas illustre aussi la division entre les services
municipaux pour certains aménagements. Dans ce cas, c'est le service municipal des Cultures,
distinct du SMV, qui est mis a contribution (par sa compétence sur les arbres et espaces
verts)?®, |e service de voirie donnant simplement son approbation. Par contre, au-dela de cette
artere de prestige a fréquentation touristique, toutes les initiatives innovantes concernant le
mobilier urbain se font sans financement du SMV, qui ne les accepte qu'a condition qu'elles
restent dans les dimensions prescrites. C’est le cas d'un nouveau modéle de colonne lumineuse
installée en 1910 avenue de Saxe, a propos duquel la revue du Syndicat d'Initiative de Lyon
souligne « une fois de plus lasupériorité de l'initiative privée sur I'initiative officielle »?°7. Cette
division entre services ou organismes ne semble pas poser probleme avant les années 1920-
1930, tant ces éléments de mobilier urbain sont considérés comme accessoires par la
municipalitéet le SMV. Cedernier apparait focalisé sur les programmes d'équipement des rues,
gui mobilisent une grande partie des budgets consacres aux travaux neufs, ne sintéressant que
detrésloin et sans participation financiere aux questions esthétiques.

L'action municipale sur la voirie est donc marquée par une continuité par rapport aux
problématiques du X1X° siécle : lapriorité des services de voirie est donnée al'équipement des
rues en égouts et revétements de chaussées durables par des programmes qui maintiennent un
consensus social autour de ces travaux. Malgré des tentatives parfois innovantes d'adapter ces
travaux aladiversité des circulations dans certaines rues, I'explosion des mobilités urbaines ne
donne pas alacirculation un réle prépondérant dans les travaux de voirie.

206 ADR PER 1780/1, Revue Lyon-Touriste, mai 1909, 4¢ année, n°5, p. 6-7.
207 ADR PER 1780/1, Revue Lyon-Touriste, décembre 1910, 5% année, n°12, p. 1-2.
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1.3. « Circulez! » : une question d'ordre public
plus que d'infrastructures de voirie

Si la période 1880-1920 est reconnue comme un moment fondateur dans les mobilités
modernes®®, I'équilibre entre les divers usages des rues ne semble pas étre remis en question
par lanaissance et |e dével oppement destramways, bicyclettes et véhi cules automobilesal yon.
Lacirculation demeure un probleme secondaire dans les objectifs des travaux de modernisation
de voirie car elle releve plutbt de problématiques de maintien de I'ordre qui font dga I'objet
d'actions publiques depuis le XVIII® siécle, a Lyon comme ailleurs®®. Au demeurant, les
premiers conflits d'usage concernant |I'aménagement des rues qui mobilisent cette nouvelle
donne circulatoire se superposent a des enjeux économiques et commerciaux.

La circulation, élément d'un probleme d‘ordre a Lyon

L e développement des circul ations modernes ne bouleverse pas | e réle des mobilités dans
lafabrique des infrastructures de voirie, dans un premier temps: ainsi, entre les années 1880 et
1910, la circulation n'est pas considérée par les décideurs lyonnais comme un probléme
d'aménagement urbain, mais plutét comme une question d'ordre public. La encore, une
continuité avec le début du X1X€ siécle et un consensus entre gestionnaires et usagers des rues
peuvent étre observés. L'action publique spécifique aux problématiques de circulation sarticule
autour de politiques de maintien de I'ordre jusqu'aux années 1910-1920, dans la continuité des
problématiques observées a Paris depuis le XIX® siécle 2° ou dans d’autres villes
occidentales?*!. Celareléve d'une volonté de « rectification urbaine » qui passe par une mise en
ordre delacirculation en paraléle de celledelarue: il sSagit de contrdler ou d'exclure delarue
les & éments jugés insalubres et encombrants, comme les étals, les marchands ambulants ou les
satimbanques?'?. Pour les arrétés qui visent a controler voire repousser |es usages autres que
circulatoires, Lyon suit cette tendance entamée deslafin du XVI11° siécle a Paris. Par exemple,
I'activité des marchands ambulants et des artistes de rues est séverement réglementée avec un
nombre limité d'autorisations données sur des emplacements spécifiques (voir Annexe 7).

Les arrétés concernant spécifiquement la circulation sont peu nombreux avant la fin des
années 1890 et sont souvent spécifiques a une ou plusieurs rues, avant le premier reglement
généra de la circulation de 1912 (voir Annexe 8)?'3. Cela sobserve notamment en ce qui
concerne les rues soumises alacirculation de véhicules lourds, cause d'une usure accél érée des
revétements. Les rues dans lesquels ces circul ations posent probléme font seulement I'objet de
mesures réglementaires d'interdiction sans aucun aménagement d'infrastructures.

208 Clay McShane, Down the asphalt path: the automobile and the American city, New Y ork, Columbia University
Press, 1994.

209 Anne Conchon (dir.), Policer les mobilités : Europe - Etats-Unis, XVIII&-XXI® siécle, Paris, Editions de la
Sorbonne, 2018.

210 Quentin Deluermoz, Policiers dans la ville : la construction d’un ordre public a Paris (1854-1914), Paris,
Presses Universitaires de Paris-Sorbonne, 2012.

211 voir par exemple Hartford, Connecticut, traitée par P. Baldwin, Domesticating the streets, op.cit., 1999.

225, Barles, « La boue, la voiture et I’amuseur public. Les transformations de lavoirie parisienne, fin XV111€ - fin
XIX®esiécles», art cit, p. 426-428.

213 Séhastien Gardon, Goiit de bouchons : Lyon, les villes frangaises et I'équation automobile, Paris, Descartes &
Cie, 2011, p. 39-41.
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Figure5 : Arrété municipal sur la circulation rue de la République, 10 novembre 1898 (AML 1125
WP 16).

C’est le cas de larue delaRépublique, interdite des 1858 aux voitures de roulage (chariots
de marchandises tirés par des chevaux ou voitures a bras), par un arrété municipal (Figure 5).
Cet arrété est réactivé par voie d'affichage le 10 novembre 1898 sans aucune modification pour
intégrer d'autres modes gque | es transports hippomobiles. Lesinstructions envoyées par le maire
de Lyon au préfet du Rhone pour I'application de cet arrété avant sarepublication précisent qu'il
s’agit de « prévenir les accidents » et vise en particulier les « fardiers et charriots lourds »?%4,
ce qui montre un début de prise en compte de |'automobile comme probleme de circulation mais
aucune différence fondamentale n'est opérée par rapport a la réglementation des
encombrements visibles dans les villes depuis I'épogque moderne?®. Son application spécifique
a la seule rue de la République et sa généralisation a tous les véhicules transportant des
marchandises quel que soit leur poids laissent penser que l'arrété poursuit aussi des buts de
valorisation de l'image de laville : par sa place particuliéere dans les représentations lyonnaises
et les enjeux esthétiques de son aménagement, cette rue fait I'objet d'une attention constante de
la part de la municipalité. Cet arrété spécifique est d'ailleurs rappelé a plusieurs reprises,
notamment le 22 juin 19132, preuve de son application difficile. La situation particuliére de
Lyon en termes de police mérite d'ére mentionnée, car elle explique en partie ces difficultés :

214 AML 1125 WP 16, Lettre du maire de Lyon au préfet du Rhéne, 9 septembre 1898.

215 Sahine Barles et André Guillerme, « Gestion des congestions : Seculum miserabile », Annales des Ponts-et-
Chaussées, 2000, n° 94, p. 4-12.

216 AML, BMO du 22 juin 1913.
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la police municipale lyonnaise reste, comme a Paris, sous la responsabilité du préfet, avec un
sous-effectif chronique dont se plaignent tous les maires de Lyon jusgu'en 1969, date alaquelle
Lyon est autorisée a se doter d'une police municipale?!’.

Des raisons de « securité publique » sont souvent invoquées pour justifier ces arrétés, qui
ont pour but principal de lutter contre les accidents de la circulation. Ces derniers sont donc
considérés comme un probléme de circulation important, mais sont trés mal connus de la
municipalité et des services de police : les débats entre élus ou internes aux services concernés
sur ces questions ne mobilisent pas de données chiffrées ou d'éudes précises sur les lieux ou
les usagers concernés car aucune statistique fiable des accidents n'est établie avant les années
1950. Les archives policieres, conservées par la Préfecture du Rhone, se sont avérées trop
lacunaires pour le XIX® siécle et ne comportent quasiment aucun rapport concernant les
accidents?!8, L 'absence durable de ce probléme important dans les archives est a questionner :
est-ce un désintérét de la part des élus et services pour un probleme simplement mobilisé pour
appuyer des mesures réglementaires ou des dispositifs pour encadrer les circulations, ou s’agit-
il d'une méconnaissance de ces accidents et de leurs conséquences ?

Pour tenter de reconstituer laréalité de ce probleme et de son évolution, nous avons choisi
detravailler apartir des récits d'accidents faits dans la presse locale, par un releve systématique
de larubrique locale du quotidien Le Progreés, seul journal lyonnais a paraitre quasiment sans
interruption entre 1879 et 1979. Un sondage sur les mois d'avril, mai et juin tous les cing ans a
€té opéreé et les résultats ont été consignés dans une base de données. Les biais importants de
cette source, qui se concentre sur les accidents les plus spectaculaires au détriment de
I'exhaustivité et cible des « lieux communs »?%°, limitent fortement son utilisation comme un
témoignage objectif. En revanche, cela permet de mettre en évidence des tendances d'évolution
des lieux et moyens de transport impliqués dans les accidents de la circulation et de mettre en
paralléle ces récits orientés avec les discours politiques. Pour la période 1879-1914 (le journal
interrompt sa parution entre 1914 et 1918), les 152 accidents relevés conduisent arelativiser la
place du cheval souvent ciblé comme responsable d'accidents par sa facilité a semballer : il
n'est cité que dans 28 accidents, proportion relativement faible par rapport a la densité de la
circulation hippomobile du moment. Dans le cas de la réglementation spéciale de larue de la
République (Figureb), il est possible quel'interdiction genéralisée des voitures de marchandises
ait aussi un but implicite d'exclusion de chevaux potentiellement plus dangereux car attelés a
des voitures chargées et parfois peu habitués au milieu urbain dense. Les relevés des accidents
entre 1879 et 1914 mettent aussi en évidence uneforteimplication des piétons, mentionnés dans
88 accidents (58 % du total observé), dont 15 évoquent explicitement uneimprudence du piéton.
Laresponsabilité d'étres vivants (cheval, piéton) est donc bien davantage mise en avant que les
conditions de circulation comme ['éat des infrastructures (évoquée ici dans deux accidents
seulement) : le consensus ancien autour de la nécessité de mise en ordre de la rue par des
réglements semble donc perdurer, au moins jusqu'aux années 1920.

Si les nouveaux moyens de transport ne bouleversent pas les pratiques réglementaires
lyonnaises, elles ont également peu d'influence directe sur I'aménagement d'infrastructures
avant les années 1900. Cela peut étre démontré par I'examen des liens établis par lesingénieurs
des services de voirie entre intensité de la circulation et usure des infrastructures : ces liens
savérent plutdt |aches, exceptés pour les ponts ou des rues empruntées par des circulations

217 s, Gardon, Go(it de bouchons, op. cit., p. 39.

218 Alexandre Nugues-Bourchat, La police et les Lyonnais au XIX¢ siécle : contréle social et sociabilité, Grenoble,
Presses uni