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RESUME
L’économie de la vitesse : 'automobilisme et sesjeux dans le département du
Rhéne et la région de Québec (1919-1961)

Notre thése prend le parti d’analyser 'automobiksdans I'Occident rural durant le
XX ¢ siécle. Elle s’appuie sur une étude croisant fmdément du Rhéne en France et la
région de Québec au Canada. La documentation estittée, outre une abondante
bibliographie bilingue, de sources gouvernementaksies de fonds d’archives
départementaux pour le département Rhéne, et, lpodgion de Québec, de sources
nationales. Celles-ci sont complétées par des gigues, des revues spécialisées, des
sources statistiques et de I'iconographie.

La démonstration tente d'éclairer les enjeux, mtdsalans [historiographie mais
jusqu'ici implicites, de I'adoption de la vitessgt@mobile et de ses conséquences dans
I'espace rural. En croisant les territoires, ilgitade mettre en évidence comment un
objet industriel produit en ville — I'automobile g¢s déclinaisons — modifie le paysage
rural et I'exploitation agricole, les mentalitéededt pratiques de mobilité.

Ce travail montre que les mutations imposées patdmobilisme sont, quoique moins
visibles parfois, bien plus nhombreuses et complexesein du monde rural qu'elles
peuvent I'étre dans I'espace urbain. Il présenddeérent la rapidité avec laquelle les
populations rurales ont adopté ce mode de transpold question de [lanti-
automobilisme rural est largement repensée et tieat@n est portée aux impacts
socioculturels de la mécanisation agricole. Enéia, développements étayent la
représentation admise que la vitesse automobitesaii dans un systeme logique et
cohérent qui révolutionne a la fois les modes dplad&ément, I'appréhension du
territoire, les pratiques sociétales et, enfin nhestalités.

Mots-clés : vitesse ; automobilisme ; monde ruraistoire croisée ; France ; Québec ;

XX siécle ; transport ; motorisation ; mécanisatiompbilité

The Economy of Speed: Automobilism and its Stakes ithe Rhone region and the
Quebec Area (1919-1961)

Our thesis analyzes automobilism in the rural Wkesing the twentieth century. It is
based on a study crossing the Rhéne region in Erand Quebec area in Canada. Our
documentation relies on archives for the Rhéneoregnd national sources for Quebec
area. These are supplemented by periodicals, reyiestatistical sources and
iconography.

Our demonstration wishes to answer to the quesifaime adoption of speed and its
consequences in rural areas. By crossing terr#orie highlights how an object
produced by industrial city — the automobile arsgdviériations — changes the rural and
agricultural landscape, attitudes and practicendaility.

This work show that mutations about automobilise aruch more numerous and
complex in the rural than in urban areas. It aigihlights the relative speed with which
rural people have adopted this mode of transpantal ranti-automobilism is re-
evaluated and sociocultural impacts of mechaninatie underlined. Finally, it posits
the idea that the car speed is part of a logicdlcmerent system that is revolutionizing
the mode of travel, but also and especially thespacupied and attitudes.

Key-words: speed; automobilism; rural studies; atsstory; France; Quebec;

twentieth century; transportation; motorization; am@nization; mobility
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INTRODUCTION

Photo 1 : peinture d’Edward Hopper, Route a quatre voigsl956

Source : collection privée

Examinons ce document. Que représente-t-il ? Quéad@-t-il mettre en
valeur ? Pour 'observateur, il s’agit d'une ceudtat et plus précisément d’'une ceuvre
picturale. Elle représente un homme d’'un age avassés sur une chaise pliante en
bois, fumant une cigarette, le regard perdu au, li@indis que sa femme, vétue d’'un
tablier, semble I'interpeller sans succes depuiei@tre. Il est installé a I'extérieur du
batiment, a proximité de deux pompes a essencéuee doute séparée par un terre-
plein constitué d’herbes. L'arriere-plan de la p&ia plante un décor rural paisible ou
le batiment — une station-service ou bien une égiceen juger par les bouteilles et les
aliments que I'on peut voir et deviner a proxindeéla fenétre — et les personnages sont
inscrits. lls sont établis loin de tout, dans utrexleux intemporel, presque irréel, qui
semble étre partout et nulle part ; il s’agit dlisu anonyme, d’'un lieu commun — au
sens ou il ne se démarque en rien des autres -agtdshnal.

Le tableau traite de la communication : communicatierbale qui échoue entre
les deux protagonistes et communication au semgpl@cement physique avec la route
qui est déserte. Tout de méme, un dialogue foreéipeelui de 'homme avec I'espace :



cette interaction est propice a la réflexion, &ulie introspective et au regard sur soi. La
large étendue proposée par le paysage rural favéidgarement ou la fuite de la
pensée. Plus encore, l'artiste — Edward HopperZ48&%7) — a captureé ici un paradoxe
temporel pourrait-on dire : si 'on se place duécdes protagonistes, on observe un
moment intemporel qui n'en finit pas, et si 'onepd le point de vue d'un
automobiliste, comme la route et les pompes a essknsuggerent, on obtient un
moment éphémeére — aussitot traversé, aussi vitééduknfin, le peintre pointe un
apercu des limites de la civilisation. Il a chadsi retranscrire de maniere picturale un
commerce situé géographiqguement dans le monde pltabt que de s’'intéresser a
I'espace urbain grouillant et foisonnant. On esnbaux limites de la civilisation et
parallelement, le simple fait de voir cette infrasture perdue au sein d’'un territoire

plus vaste I'érige d’office en symbole de la cisa4iion.

Pour conclure notre courte étude autour de cetitgtype, plusieurs éléments
peuvent en étre extraits. Fondamentalement, efjeésente un paysage anodin et
commun — il peut s'appliquer a un paysage d’Amérigiwm Nord tout comme a un
paysage européen —; elle évoque la communicatida eobilité : ce lieu ordinaire
n’en constitue pas moins un point nodal crucialrdes mobiles qu’ils soient humains
ou matériels. Ainsi, I'immobile — l'infrastructurgu’il s’agisse de la route, des pompes
a essence et du commerce — entretient le mobilen#&lencore plus loin, sans
'immobile, le mobile n’est rien. Au final, un setrest révélé par cette peinture : le
mouvement, la mobilité, la communication ne tierinpas exclusivement au sein
d’objets techniques tels que I'automobile, la camgette, le téléphone ; ils s’inscrivent
au sein d’'un systeme qui S’appuie nécessairemenpdiats fixes, solidement ancrés
dans le temps et dans I'espace. Sous-jacentetéocephénomenes demeure la vitesse.
La vitesse, des lors, ne s'épanouit pas uniquenpamt le fugitif et le fugace.
S’interroger sur la vitesse, car c’est I'objectf dotre étude, pose plusieurs problémes.

D’une part, le concept de vitesse recouvre plusi@aceptions. C’est le cas

dans le domaine de la physique ol 'amalgame eitesse et accélération est prééent

2 Alain FLEISHER,La vitesse d'évasiqiParis, Ed. Léo Scheer, 2003, p. IlI.
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Dans un second temps, il faut définir la vitesskristophe Studeny rappelle
que la vitesse se présente donc comme une idéeerame gdans la conscience des
individus’. Elle trouve dans les innovations techniques utalgseur pratique dés
'’époque moderne puis contemporaine. Nous avongsiclte nous pencher sur
I'automobile, car elle est a la fois un vecteuragitesse — elle alimente le phénomene
— et elle est aussi un exemple montrant cette éeniPrenons donc le temps de

contextualiser le phénomene automobile.

L’automobile apparait a la fin ddIX® siecle. La paternité de I'objet la rapporte
a la France, avec le Fardier de Cugnot de 178@tour de lui se constitue rapidement
un systéme cohérent et logique, fondé en grande sar le systéme vélocipédiste. A
ses débuts, I'automobile est citadine : elle estigsd’ateliers de constructeurs puis
d’'usines localisés en ville. Par la suite, ellecetfifie ses premiers véritables tours de

roue dans I'espace rural principalement.

L’automobilisme dans le monde rural constitue uérmiméne complexe comme
I'’évoque Marc Bloch. Ce dernier souligne, dés lesés 1930, la révolution que
I'automobile provoque :

« N’est-ce pas tout autant, et davantage peut-gtremyodeste camionnette
du fournisseur — boucher, boulanger, etc. — ou drichand de bestiaux qui
est en train de bouleverser, lentement mais slrfeman vie des
campagnes®»

Tout l'intérét de notre étude est résumé dans ceitiion qui met en valeur
I'importance de la révolution de I'automobilismeu Bait du regard des historiens de
I'époque, des contemporains et des sources didpsnibautomobile apparait comme
négligée par ces derniers. L'expression « [...] lex@et mais sGrement [...] » souligne
guil y a des forces a I'ceuvre particulierement aripntes dont il faut prendre

conscience. En témoigne une autre citation, calld.alis Baudry de Saunier (1865-

% Christophe STUDENYLinvention de la vitesse : France, XVHXX siécle Paris, Gallimard, 1995,

p. 10.

* Mathieu FLONNEAU,L’automobile a la conquéte de Paris : chroniqudssirées Paris, Presses de
I'école nationale des Ponts et chaussées, 2033, p.

® Marc BLOCH, « Du passé au présent : a travergdiwat revues »Annales d’histoire économique et
sociale n°17, 30 septembre 1932, p. 497. Cité par Jeanebis GREVET, « Au cceur de la révolution
automobile, I'industrie francaise du poids lourdpdan Pons au regroupement Berliet-Saviem : marchés
industries et Etat en France 1944-1974 », Thésdodeorat d’histoire sous la direction de Jean-Rierr
Hirsch, Lille, Université Charles-de-Gaulle Lill#,Idécembre 2005, p. 5.

3



1938), journaliste francais, spécialiste de I'aubbitisme, a propos de la révolution
automobile :

« Quoi qu'’il en soit, 'automobile (latimnobile; grec :autos soi-méme) a

déterminé dans le monde entier, par ses proprédtpar celles des engins
dont elle est incontestablement la mere, une réoolumatérielle et morale

si énorme qu’elle équivaut a un changement profded conditions

matérielles et sociales de la vie, aussi bien datpde vue international

qu’au point de vue natiorfab.

Ainsi, nous défendons I'idée selon laquelle lesatiabs intervenues avec lirruption de
I'automobilisme dans le monde rural excedent deub@ap celles survenues dans le
monde urbain. J. Orselli appuie ce propos en sagmatjue la majorité du trafic
s'effectue en rase campagne et dans les espaees’rur

La route choisie et ses raisons

Notre analyse porte sur deux territoires : le d&paent du Rhéne en France et la région

de Québec au Canada.

Le département du Rhéne

Le premier est situé dans le sud-est de la Frdhest traversé par le fleuve du
méme nom. Le départem@i8 249 km2) est composé par les moyennes montagrees
sont les Monts du Beaujolais au nord, avec la oriltie la vigne et la polyculture —
I'élevage laitier dominant et I'exploitation de bet et les Monts du Lyonnais au sud ou
domine la viticulture. Au pied des Monts du Beaaig] on y fait la culture de la vigne

et dans la plaine lyonnaise la polyculture estemtes(carte 1).

® Louis BAUDRY DE SAUNIER, « La révolution automoeitians le monde », 8 octobre 1938, dans Les
grands dossiers de I'lllustratioh;automobile : histoire d'un siecle 1843-194Bagneux, le Livre de
Paris, 1987, p. 186.

" Jean ORSELLI, « Usages et usagers de la router: yte histoire de moyenne durée (1860-2008) »,
Thése de doctorat d’histoire sous la direction dmié Fourcaut, Paris, Université Paris 1 Panthéon-
Sorbonne, 2009 ; publiée, partiellement, soustte tisages et usagers de la route : requiem pour un
million de morts 1860-201@aris, L’Harmattan, 2012, p. 10.

8 Pour ce qui est de la géographie et du climat Badépartement du Rhéne, nous nous sommes reporté
I'ouvrage de Gilbert GARRIERPaysans du Beaujolais et du Lyonnais 1800-19@the 1, Grenoble,
Presses Universitaires de Grenoble, 1973, p. 1464Richard SCEAULyon et ses campagnes:
héritages historiques et mutations contemporaihgen, Presses Universitaires de Lyon, 1995, g5Q4
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En ce qui concerne I'agricultiteG. Garrier note que pour la deuxiéme moitié
du XIX°© siécle, le département souffre d’'un certain retpad rapport aux autres
départements sous I'angle de la mécanisation adgffcde début du XX siécle est
caractérisé par la concentration des exploitatiensl’essor de I'exode rural, le
pourcentage des exploitations entre 1912 et 19d@emrt de 36%, puis entre 1942 et
1955, le mouvement ralentit pour finalement s’a&e# apres 1955 (tableau 1). Les
terres labourables s’agrandissent sous le poidaudmnisation, bien que les prairies
artificielles, les fourrages temporaires et lesnfda sarclées prennent une place

croissante aux dépens des surfaces viticoles etulteses maraichéres.

Tableau 1 : Nombre d’exploitations agricoles danseldépartement du Rhéne (1912-1955)

nombre
annee d'exploitations
1912 31500
1942 25300
1955 22534

Source : Gilbert GARRIERyp. cit, p. 345-346.

Le Rhone connait un climat semi-continental avecitdluences des climats
méditerranéen, continental et océanique ; ce dudéce département un cas atypique
ou se combinent le gel en hiver et au printempséleheresse et les violents orages

durant I'été.

En ce qui a trait a la démographie du départenedietconnait trois périodes qui
se succedent: de 1901 a 1931, la population ¢eoitement passant de 875 000
habitants a un million environ ; puis, de 1931 &6,9e nombre d’habitants décroit
atteignant 960 000 ; et enfin, de 1946 a 1961,0ufation augmente pour atteindre
1 180 000 habitants

° Cf. : Georges DUBY & Armand WALLON (dir.Histoire de la France rurale : Apogée et crise de |
civilisation paysanne de 1789 a 19Raris, Seuil, 1976 &listoire de la France rurale : La fin de la
France paysanne : depuis 19Paris, Seuil, 1977.

% Gilbert GARRIER 0p. cit, p. 345-346.

1 INSEE,Annuaire rétrospectif de la Francsérie longue, 1948-1988, INSEE, 1990, p. 24-25.
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Carte 1 : Carte du département du Rhone en 1919

5 :
Source : Jean-Marie ROUSENpuvelle géographie du département du Rhone et tiggion lyonnaise
Editions du Cuvier J. Guillermet, Villefranche-eedjolais, 1932, carte n°16.

Le poids intrinséque de Lyon dans le départemeittéti@ pris en comptd En
effet, en 1936, 55% de la population du Rhéne asdlisée a Lyon ; par la suite — en
1954 et 1962 —, la part de la population lyonnaigea-vis de la population du

2 Merci & Jean-Pierre Aguerre de m’avoir communicgiéocument.

13 Voir André PELLETIER, Jacques ROSSIAUD, Francdi#eY ARD, Pierre CAYEZ,Histoire de Lyon
des origines a nos jourd.yon, Editions Lyonnaises d’Art et d’Histoire, @D, p. 761-783 et André
PELLETIER, Histoire de Lyon de la capitale des Gaules a laropiile européennelyon, Editions
Lyonnaises d’Art et d’Histoire, 2007, p. 96-106.
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département du Rhéne décline pour se situer auteud7-48%". A I'échelle de la
France, la part de la population urbaine surpassgalt de la population rurale dés

1931 : il s’agit d'une donnée & prendre en compte dee étude du monde rural.

Au début du XX siécle, Lyon est une ville industrielle importaotel'on trouve
des industries liées a I'électricité et a la chimligon posséde le deuxiéme parc
automobile de Frant® aprés Paris, avec la présence d’'une quantitémigracteurs et
d’artisans automobiles. P6le industriel et éconamjd.yon est aussi une ville politique
au poids démographique important. Nous avons ddfdairea a un territoire ou

I'influence lyonnaise se fait ressentir sur la roagepartie du département.

La région de Québec

L’'autre espace choisi se localise en Amérigue dudNau Canada et plus
précisément dans la province de Québec, laquellsifse au nord-est de I’Amérique du
Nord, & la frontiére avec les Etats-UniElle regroupe deux péles urbains dominants :
Montréal et sa banlieue et Québec et sa régiont Rooommodité de la démarche
relationnelle, nous avons délaissé Montréal etamnd’influence, car elle ne présente
pas assez de points communs avec le départemedRih@he : I'aire métropolitaine de
Montréal est confinée a la ville de Montréal et $en- ils ne présentent donc pas un

choix stratégique pour une étude s’intéressant@udmrural.

La population de la région de Québec est constitigadeux peuples. Les
Canadiens-Francais ou Québécois qui forment uneétéoaémographiquement
majoritaire, rurale et catholiglfe Les Britanniques qui constituent un groupe

minoritaire et protestant qui détient le pouvoir.

Notre attention s’est tournée vers la région deb@ogautrement appelée la

« grande région ». Durant la période 1919-196X’abit d’'un espace aux contours

14 INSEE, Annuaire statistique régional rétrospectif : régi&hone-AlpesLyon, INSEE Rhéne-Alpes,
1965, p. 27-35.

15 www.ined.fr/fichier/t.../telechargement_fichier fr_t.l.chargemen.xls, consulté le 31/05/12.

16 pierre-Lucien POUZETLa grande aventure automobile lyonnai€hatillon-sur-Chalaronne, Editions
la Taillandiére, 2006, p. 4.

17 Cf.: Paul-André LINTEAU,Histoire du Canada Paris, Presses Universitaires de France (PUF),
1997 & Paul-André LINTEAU, René DUROCHER & Jean+d@la ROBERT,Histoire du Québec
contemporain : de la confédération a la crise (18®29) Montréal, Boréal compact, 1989 & John A.
DICKINSON & Brian YOUNG, Breve histoire socio-économique du Quéligaébec, Septentrion, 2003.
18 John A. DICKINSON & Brian YOUNGop. cit, p. 237.
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flous'®. Pour le constituer, nous nous sommes inspiréoderhge collectif dirigé par
Marc Vallieres ou la région de Québec est délimjiée les comtés de Portneuf, de
Montmorency, de I'lle d’Orléans et la ville de Qeéli. Ces comtés s’organisent autour
du péle urbain de Québec et ont pour fonction aiiatiter la ville en main-d’ceuvre, en
zones industrielle et commerciale, en ressourcésrel@s et en banlieugs A ces
territoires s’ajoutent les comtés de Lévis et Bildsse, car l'aire urbaine de Québec
s'étale de l'autre coté de la rive du Saint-Laufent voir carte 2. Ces espaces
constituent un espace homogene et rural domin€ipfwence de la ville de Québec.
Ces comtés ruraux fournissent a la ville de Quéscproduits agricoles, de la pierre
pour la construction de grands édifices et du Hestiné aux papeteries et aux scieries
installées & la périphérie de la ville de QuébeRar ailleurs, les cours d’eau, situés
dans les comtés avoisinant Québec, sont utilisésr gwoduire de [I'électricité

desservant, en partie, la ville de Québec

La région de Québec est située a I'est du Québkiaterface entre le Bouclier
canadien et la chaine des Appalaches. Elle estirz@® par le fleuve Saint-Laurent qui
établit une césure entre le nord et le sud de oégien. La région de Québec affecte un
caractére culturel européen alimenté par la relatohésion régionale ; caractére que

I'on peut rapprocher du modéle francais du faisa@roximité historiqufg

Le pdle urbain de Québec tire son influence deismtion géographique, a
'embouchure du Saint-Laurent, et surtout son pgssstigieux — Québec a été, a
différentes périodes, la capitale du Canada, d€davelle-France, de la province de
Québeé®. A partir du milieu du XIX siécle, Québec décline face & Montréal. Plaque

tournante pour le commerce et le bois grace a ean Québec voit son essor industriel

9 A partir de 1970, I'Etat provincial délimite offellement la région de Québec comme l'une des dix
régions québécoises.

20 Marc VALLIERES (dir.), Histoire de Québec et de sa régi@uébec, Presses de I'Université Laval
(PUL), 2008, p. 10.

I Marc VALLIERES, (dir.),op. cit, p. 11-12.

22 Marc VALLIERES, (dir.),op. cit, p. 12.

% Marc VALLIERES, (dir.),op. cit, tome 2, p. 1500.

24 Marc VALLIERES, (dir.),op. cit, tome 2, p. 1553-1557.

% Jonathan FOURNIER, « Les économistes canadiensdig pendant I'entre-deux-guerres : entre la
science et I'engagement », mémoire de maitrisestbine, Sherbrooke, 2002, p. 104 cité par Frédéric
BARRIAULT, « Le goupillon et la machine : le catlméme montréalais face au progrés technologique,
1847-1914 », mémoire de malitrise, Sherbrooke, Usitdede Sherbrooke, 2004, p. 17.

%6 Cf. : Christian BLAIS, Gilles GALLICHAN, FrédéritEMIEUX et Jocelyn SAINT-PIERREQuébec
guatre siecles d'une capital®uébec, Les Publications du Québec, 2008.
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ralentir. C'est d’autant plus flagrant que jusqudgbut du XX siécle, la cité de Québec
est mal desservie en transport ferroviaire. Elleue® ville industrielle ou dominent,
d’abord la chaussure, puis I'industrie du corsetles des pates a papier et du tdbac
C’est aussi une ville administrative qui abrite Iques activités gouvernementales :
Québec est la capitale provinciale de la provineegdébec. Enfin, des infrastructures

commerciales sont présentes avec du commerce segde détail.

Depuis 1921, la part de la population urbaine diél§gc est supérieure a celle
vivant en régions rurales — ce phénomene intervilemtc dix ans avant celui de la
France. Pour la région de Québec — telle que @éfians I'ouvrage de Marc Vallieres —,
le nombre d’habitants augmente de 170 000 en 1$#dséde 255 000 en 19#1A ces
données s’ajoutent celles du comté de Lévis — B3eD01921 et 38 000 en 1941 — et de
Bellechass€ — 22 000 en 1921 et 23 000 en 1941. Ainsi, laorégie Québec en 1921
contient environ 225 000 personnes tandis qu’erd 18Me représente 316 000 habitants
environ. En 1961, la région de Québec compte 405@bitanty. A cela s’ajoutent les
populations des comtés de Lévis — 52 000 — et &wlsse — 26 000 ; soit un total de
483 000 habitants. A linstar du modéle rhodaniercalyon au centre, la ville de
Québec fait office de centre urbain majeur puisktpi’possede plus de la moitié de la

population totale de la région entre 1921 et £861

La région de Québec posséde un climat particuligrc ades saisons tres
contrastées : un printemps doux et bref, un autdinai® un été chaud et humide et un

hiver froid, neigeux et humide.

2" Marc VALLIERES, Histoire en bref : Québe®uébec, Presses de |'Université de Laval, 2010.

% Marc VALLIERES, Histoire de Québec et de sa régiop. cit, p. 1491-1494.

? Fernand GRENIER, « La région de Québec : peuplemeproblémes de population 8ahiers de
géographie du Québewol. 7, n°13, 1962, p. 46.

% Marc VALLIERES (dir.),Histoire de Québec et de sa région, op, @it.1812 & 2120.

31 Marc VALLIERES (dir.),Histoire de Québec et de sa régiap. cit, p. 1304. La population urbaine
de Québec augmente considérablement entre 192U gphssant de 97 000 a plus de 150 000 habitants.
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Carte 2: La reglon de Quebec ala fin dLKIXe S|ecle

= (A REGION
¥ be QUEBEC |
8

.....

Source :http://faculty.marianopolis.edu/c.belanger/quebectstory/maps/MapQCregion1898.htm
consulté le 26/03/12

Plusieurs éléments doivent étre évoqués quangéididture au Québét Avant

1929 I'industrie laitiere domine. Les cultivateunsebécois s’intéressent également aux
cultures céréaliéres telles que le blé, a I'éleydigerticulture, I'activité forestiére et
pratiquent l'auto-suffisance. Entre 1929 et 194&griculture se transforme lentement
et repose principalement sur I'exploitation famdiales coopératives et les associations
professionnelles se multiplient. Durant la péricadre 1930 et 1945, trois secteurs
dominent : celui des grandes cultures avec le &ir'avoine, la filiere laitiere et
I'élevage du bétail — veaux, vaches et porcs. Dggadtés régionales existent ; dans
certaines régions, on trouve des cultures marashealans d’autres des cultures
fruitieres et la culture de la pomme de terre. Bé5la 1960, cing produits dominent :
les produits laitiers, les volailles, le porc, létdil a cornes et les ceufs. L'exode rural
commence a la fin dMIXC siécle ; est freiné durant la crise de 1929 etergp apres la
Seconde Guerre mondiale. Entre 1931 et 1951, lepopions de la population
québécoise vivant dans les fermes et celle de lan-dieeuvre agricole

diminuent, tandis que les superficies agricolesvargent.

%2 Voir Michel MORISSET, L'agriculture familiale au QuébecParis, I'Harmattan, 1987 et Diane
LESSARD,L'agriculture et le capitalisme au Quéhddontréal, I'Etincelle, 1976.
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Un croisement fertile

Les deux territoires présentent des similaritésceqtibles de nourrir un
croisement des données pour fins de comparaisentsitjue.

L'un — le département du Rhéne — constitue undématiministrative concrete
clairement délimitée ; I'autre — la région de QuEbeun espace construit pour les
besoins de cette étude. Cette différenciation ameapecertaine inégalité dans le travail
de recherche. En effet, de c6té francais, de nambsesources — statistiques et autres —
traitent du département du Rhone, tandis que pougdion de Québec, les sources
viennent a manquer et sont difficiles a isoler desuments relevant des échelles
provinciale ou locale.

Les deux espaces géographiques se structurent miériee maniere avec une
ville dominant un espace : Québec et la région déb@c et Lyon et le département du
Rhoéne, les populations sont localisées principaitraex abords des fleuves — le St-
Laurent et le Rhéne. Au sein des deux territoitedleuve joue un rdéle prépondérant
pour le transport. Une différence réside danstleagon géographique du fleuve : dans
la région de Québec, le Saint-Laurent coupe la need — les comtés de Portneuf,
Québec et Montmorency — avec la rive sud — les ésmi¢ Lévis et Bellechasse, tandis
que dans le Rhéne, le fleuve s’érige principalement frontiere territoriale du
département.

Un autre élément de différenciation est leur |l@zdlon géographique au sein
d’'un territoire plus large tel que le pays ou latoeent. Le Rhéne occupe une situation
de carrefour entre le nord et le sud de la Frahdeest localisé a proximité de la Suisse
et de I'ltalie, réservoir de tourisme et de towsstA I'opposé, la région de Québec est
plus isolée — la région de Montréal fait office arefour entre I'Ontario et les Etats-

Unis.

lIs ont pour points communs la culture francophates,voir démarrer I'exode
rural durant la méme période — X -début XX¢ siécle —, la mutation de I'agriculture
s'effectue de maniére quasi identique au cours & Xiécle, la domination de
I'industrie laitiére y est observable, I'utilisatialu cheval dans les campagnes disparait
vers les années 1960 et les grands projets auin®gbmmencent autour de la fin des
années 1950 et au début des années 1960.

Pour ce qui est des différences, le Rhéne estémartement particulierement

urbanisé et industrialisé — Lyon est le siege ddtiphes entreprises et industries
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automobiles — contrairement a la région de Quélbés’gquipe en automobiles grace a
ses voisins tels que I'Ontario et les Etats-Unigasséde une industrie diversifiée — en
ce sens, nous adhérons a l'idée développée payudnier sur I'existence d’ «[...] un

Québec scientifique et technologique améritain L'influence américaine sur le

Québec intervient dés les années 1909-1910 ave@$znce du modele T de Ford qui
pénétre dans les campagnes et le tracteur Fordgsoapparait dans les années 1920 ;
dans les campagnes du Rhone, I'accessibilité ahicwés a moteur est plus tardive et
les tracteurs américains apparaissent apres lan8edBuerre mondiale avec le Plan
Marshall de 1947. Le Rhdéne subit les deux guerresdmles, tandis que le Québec ne
souffre d’aucun dommage matériel méme s'il parécip I'effort de guerre et la

consommation automobile ne connait pas de réeitrsdéement.

L’agriculture des deux territoires n’est pas la neérpe département du Rhéne
développe la vigne dans la région du Beaujolais jtrouve aussi la polyculture et
I'élevage laitier dans 'ensemble du territoire.n3da région de Québec, I'agriculture se
caractérise par la production laitiere et marakh€es dernieres voient leur production
ralentir et le nombre d’exploitations diminuer @it fde la crise économique de 1929 et
du second conflit mondial. La structuration du egéseoutier au Québec est bien plus
récente que dans le Rhéne ou le réseau routiemterpour partie a I'époque antidtie
En ce qui concerne la région de Québec, l'apresguse caractérise par
I'accroissement de la diminution du nombre de feyhe fait de I'exode rural ainsi que
par I'augmentation de la taille moyenne des pragsiagricoles. La face du monde rural
change fondamentalement entre le début dif Xi¥cle et la seconde moitié du XX

siecle®.

Enfin, les deux espaces étudiés sont fondamentatewhéérents par leur
climat: au Québec, la présence de lhiver duramt rmois de l'année retarde
profondément I'essor du réseau routier et I'achaha&l automobile — jugée inutile,
pendant de longues années, du fait de I'enneigenhestroutes, impraticables durant

I'hiver.

¥ Jonathan FOURNIERyp. cit, cité par Frédéric BARRIAULTop. cit, p. 17.
% Voir Georges REVERD YHistoire des routes lyonnaisdsyon, Ed. Lugd, 1994.
% paul-André LINTEAU eal., op. cit, p. 267-268.
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1919-1961 : le changement dans le sillage de I'aotobilisme

Le choix d’'une temporalité spécifique

Pour ce qui est du département du Rhéne, nous asturisi de commencer
notre étude au sortir de la Premiére Guerre mamaial 1919. C’est dés cet instant
gu’est créée la Société Générale des Transportari2épentaux (SGTD) qui s’engage a
développer le transport automoBfie I'échelle des départements ; et dans un autre
domaine, une circulaire administrative définit ypd de panneaux indicateurs a placer
sur les routes a l'intention des usagers de laerddbus nous arrétons en 1961 avec la
création de la Société de I'Autoroute Paris-Lyorut@oute A6) qui a pour but de

réaliser I'autoroute reliant Paris a Lyon.

Nous avons choisi de délimiter notre étude de dgoréde Québec a la période
couvrant les années depuis 1919 jusqu’a 1961. paifjue c’est durant cette année
gu’'est organisé l'enregistrement obligatoire auebur du Trésorier provincial des
automobiles par I'Etat provincial qui témoigne d@mportance grandissante de
l'automobile au sein de la province de Québec. m&mn 1961 voit I'Etat provincial
créer |'Office des autoroutes du Québec par laib25 mai 1961 montrant ainsi la

consécration de 'automobile comme transport pEgii.

Les raisons du bornage chronologique

Les bornes choisies tendent a évoquer des momeautsi€res dans I'histoire de
chacun des territoires en ce qui concerne I'ess@ydteme automobile. Pour ce qui est
du Rhéne, les deux dates retenues sont aussi plesasiavec, en 1919, des efforts faits
pour promouvoir la vitesse automobile et plus patigrement son systeme et 1961, car
I'ére de la grande vitesse sur route apparait démstant. Dans le cas de la région de
Québec, la premiere borne témoigne de la priseodsctence du poids quantitatif de
'automobile dans la Province, tandis que la demeeindique la naissance d'une

nouvelle ere dans le transport routier avec I'edsda grande vitesse par les autoroutes.

Dans les deux cas, 1919 constitue une date cléladanssure ou I'automobile et

le poids lourd ont bénéficié du conflit mondial p@ae& développer et s'imposer. Notre

% Anciennement, il s'agit de la Société des transpatomobiles créée en 1908.
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analyse s’arréte a la veille des grands projetsrautiers, car I'autoroute constitue une
rupture majeure en termes d’aménagement du teeijtale sa structuration, des
pratiques et de la normalisation qu’elle entraiarsdson sillage. Le concept de vitesse
prend alors un tout nouveau sens en cela quiilits’dg «l'accélération de
I'accélérationl’ ». C'est ce que Vincent Guigueno appelle le «mégide la grande
vitessé® ». Il démarre dés les années 1960 avec I'essoautesoutes, des aéroports et
des avions tels que le Concorde en France et despiorts terrestres a grande vitesse
avec I'exemple de I'Aérotrafl qui aménent une recomposition du paysage et des

infrastructures de transports.
Un chemin fléché par une historiographie bien étaig*°

L’historien se doit de regarder en arriere pourtempler le chemin parcouru
par ses pairs. Les routes sillonnées par ses meskas servent a la fois de guides,

d’avertisseurs, de conseilleres et d’inspiratrices.

L’automobile: un objet éminemment étatsunien et-dela teinté
d’américanisme

Bien que les Américains n'aient pas inventé I'autbite, ils 'ont démocratisée
et vulgarisée a un point jamais édalé David Nye va plus loin en indiquant que
l'automobile y a été « naturalisé&»Le récent travail de Cotten Seiler illustre la
symbiose existante entre 'automobilité — soittéade conduire et tout ce qui permet de

le rendre possible — et 'américanisthe.e phénomeéne républicain et démocratique et

37 Daniel HALEVY, Essai sur l'accélération de I'histoireParis, Editions de Fallois, 2001, p. 142 ;
Alexandre ESCUDIER, «Le sentiment d'accélératiom Ithistoire moderne : éléments pour une
histoire »,Esprit, 6, juin 2008, p. 165-191 ; Hartmut ROSKGcélération : une critique sociale du temps
Paris, La Découverte, 2010.

¥ Vincent GUIGUENO, « Vitesse #gc. cit, p. 850-851.

% Vincent GUIGUENO, « Building a High-Speed Sociefrance and the Aérotrain, 1962-1974 »,
Technology and Culturevol. 49, n° 1, janvier 2008, p. 21-40

9 Nous nous sommes appuyé sur la matrice histopbggae : Michael L. BERGERThe Automobile in
American History and Culture a Reference GuMestport, Conn. London, Greenwood Press, 2001.

4l Jean BAUDRILLARD,Amérique Paris, Descartes & Cie, 2000.

“2 David NYE, “Foreword”, p. xi in Christof MAUCH & fiomas ZELLER (eds.)lhe World Beyond the
Windshield: Roads and Landscapes in the UnitedeStahd EuropeAthens, Ohio University Press,
2008; Voir, Mathieu FLONNEAU, “Read Tocqueville, drive? A European Perspective on US
‘Automobilization™, History and Technologwol. 26, n°4, December 2010, p. 379-388.

3 Cotten SEILERRepublic of Drivers: A Cultural History of Automéityi in America Chicago and
London, University Press of Chicago, 2008.
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I'automobilité se sont mutuellement influencés poonstituer une « République de

conducteurs ».

L’espace rural et 'automobile ont suscité quelquasherches principalement
menées par les historiens américains ; cela stgxlpar le fait qu'aux Etats-Unis, le
phénomeéne automobile a été d'abord rural avantedétbairf* — contrairement aux
autres pays d’Europe. De plus, le Canada s’'indpngement du modele automobile
ameéricain. Nous sommes donc particulierement #@eatix travaux des historiens

américains.

Situer notre thése grace a I'historiographie

En France, I'histoire économique domine les étudstant de I'automobile. En
effet, il est plus aisé de faire I'histoire indusiie du fait des archives des entreprises
telles que Citroén, Renault et Peud&ot historien appréhende plus facilement les

producteurs de la mobilité — les entreprises desprart — que les usagers.

Depuis une dizaine d’années, quelques historiertsoarmert le champ de
I'histoire sociale de l'automobile. Le premier aubir fait est Mathieu Flonneau
lorsqu'il s’est penché sur les rapports entre Patid’automobilé®. Le second est
Arnaud Passalacqua lorsqu'il a étudié I'autobusidsP. Plus récemment, Jean Orselli
a proposé une étude traitant du processus d’'apgsagé de la mobilité en France en
prétant une attention propre a |'élaboration deldgislation automobile et aux
accident®®. On le voit, en France, I'histoire de I'automobdst avant tout une histoire

urbaine. Notre thése s’inscrit dans la volonté detma en valeur I'automobile dans le

4 peter J. LING America and the Automobile: Technology, Reform, Sndial Change (1893-1923)
Manchester, U.K. & New York, U.S.A., Manchester insity Press, 1992, p. 7.

4> Sylvie SCHWEITZERDes engrenages a la chaine : les usines Citroén52®B5 Lyon, Presses
universitaires de Lyon, 1982 ; Patrick FRIDENSOHtoire des usines Renault : naissance de la geand
entreprise (1898-1939jt.1), Paris, Seuil, 1998 ; Jean-Louis LOUBET, eufeot : histoire complexe
d’une croissance externe (1974-1978Mistoire, économie et soci¢t2d année, n°3, 2001, p. 405-415.

6 Mathieu FLONNEAU, « L’automobile & la conquéte ®aris, 1910-1977. Formes urbaines, champs
politiques et représentations », thése de doctbhigtoire sous la direction d’Antoine Prost, Unisié
Paris 1 Panthéon-Sorbonne, 200Raris et l'automobile : un siécle de passiofaris, Hachette
littératures, 2005 & es cultures du volant : essai sur les mondesalg¢dmobilisme XXXXI° Siécles
Paris, Autrement, 2008. Il est I'un des initiatedts séminaire sur « I'histoire des transports efade
mobilité », Université Paris | et IV Panthéon-Sarbe, Paris 7 actif depuis 2004 et toujours en iétiv
(2013).

47" Arnaud PASSALACQUA[ 'autobus et Paris : histoire de mobilitéBaris, Economica, 2011.

8 Jean ORSELLI, « Usages et usagers de la router: e histoire de moyenne durée (1860-2008) »,
op. cit.; publiée partiellement sous le titr&Jsages et usagers de la route : requiem pour ufiomitle
morts : 1860-2010Paris, L'Harmattan, 2012.
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monde rural. L'absence ou le manque d'intérét desraheurs pour le monde rural
s’explique par la place majeure de la ville darssdeciétés occidentales, I'exode rural
persistant dans certains lieux, la polémique denddilité et des transports dans les
espaces urbains — notamment les problemes de ¢mmgesde pollution —, le champ de
I'histoire de I'automobile assez jeune et enfimleestion de I'accés des archives — bien

plus facile pour les espaces urbains grace auxvascmunicipales.

Au Canada, la majorité des études sont produdesigs historiens anglophones
a propos des provinces anglophones au début disXXle — I'Ontario et la Colombie-
Britannique par exemplgd D'autres ont porté sur les débuts anecdotiques de
I'automobile et de son industrie au Carddaur les transformations économiques —
menées par les deux spécialistes que sont Geraldniiel et Donald Davi¥.
L’histoire économique automobile est donc bienéspntée au Canadacontrairement
a I'histoire sociale de I'automobie A l'identique de la France, les études traitent

principalement de I'espace urbain et délaissespbee ruraP.

Un seul travail québécois mérite d’étre mentioroedyi de Denis Veilleux qui

analyse les mutations économiques de I'automobidoatréal, cependant, il n’a pas

49 Stephen DAVIES, “Ontario and the Automobile, 198BO: Aspects of Technological Integration”,
Ph. d., Hamilton (Ontario), McMaster University, 8@ Geoffrey W. TAYLOR,The Automobile Saga of
British Columbia 1864-1914/ictoria, Morris Publishing, 1984.

0 Robert COLLINSA Great Way to Go: The Automobile in Canadlaronto, The Ryerson Press, 1969;
Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERCars of CanadaToronto, McClelland and Stewart Limited,
1973.

®1 Gerald T. BLOOMFIELD, “No Parking Here to Cornéiondon Reshaped by the Automobile, 1911-
1961”, Urban History Review/Revue d'Histoire Urbaib@, no. 2 (1989 October): 139-58; “'| Can See a
Car in That Crop": Motorization in SaskatchewanQ@9934"”, Saskatchewan History8, no. 2 (1984),
p. 3-24.

2 Donald F. DAVIS, “Dependent Motorization: Canadalahe Automobile to the 1930sJpurnal of
Canadian Studie®1, 3 (Fall 1986), p. 106-132.

*3 Dimitry ANASTAKIS, Auto pact: Creating a Borderless North American Atndustry 1960-1971
Toronto, University of Toronto Press, 2005. Il imid'ailleurs en 2008 un cours intituldlie car in
history: business, culture, society and the autdlmoin North America a I'Université Trent
(Peterborough, Ontario). (consulté le 25/03/11)eYemercie pour nos chaleureuses discussions.

* G. T. GLAZEBROOK,A History of Transportation in Canagdoronto, The Ryerson Press, 1938
L'auteur accorde une maigre place a l'automobileaealysant I'évolution du réseau routier et ses
impacts sur le tourisme.

> Les deux spécialistes étant : Donald F. DAVIS, ¢firlogical Momentum, Motor Buses, And the
Persistence of Canada’'s Street Railways to 198®yue d’histoire de la culture matériella°36,
Autumn 1992, p. 6-17 & “Continuity and Discontinuitn Canadian Cab History"Urban History
Review vol. 27, n°1, Oct. 1998, p. 3-6 et Gerald T. BUGEIELD, "I Can See a Car in That Crop™:
Motorization in Saskatchewan, 1906-19384skatchewan Histor27, No. 1, Hiver 1984, p. 3-24. Merci
a Gerald T. Bloomfield pour son aide précieuse.
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donné de suite ni de publicati8nLes chercheurs francophones n’ont pas encoré port
une réelle attention a cette thématique puisqupald accordée a l'automobile est
faible’”. 1l y a donc un champ de recherche quasiment @iehont il convient de

s’emparer.

Face a ce tableau, nous prenons position en cotridamn lacunes : d’'une part,
notre terrain d’étude est la région de Québec a&u de la province francophone de
Québec et d’autre part, notre attention se pomtdespace rural plutét que sur I'espace
urbain. Notre travail s’accote a celui entrepris paude-Emmanuelle Lambert qui
s'intéresse au développement du tourisme et seacisipur I'environnement entre 1920

et 1975 en croisant les expériences québécoiseaienné®,

D’une histoire des impacts de l'automobile a unstdire du systeme

automobile

La multiplicité des domaines ou l'automobile intent constitue une des
difficultés lorsque I'on étudie cet objet dans ®rspective sociale et culturelle. La
majorité des études qui s’inscrivent dans ces cBatepecherche traitent les impacts de
I'automobile sans une véritable thése unifianttle@matiques les unes aux autres. La
phrase de John R¥e rédigée dans les années 1970, résonne jusqu’ajoncs:
« Trying to evaluate the impact of the automobile] [seems like an exercise in

measuring the unmeasurable ».

Pour Wolfgang Sachs, I'automobile recouvre bienspdue I'objet technique.
Ainsi, il met en valeur les changements sociocaltuproduits par 'automobile sur le
territoire allemand, a savoir : 'automobile comigiet social ameéne a une nouvelle
perception et une nouvelle culture de I'espaceuetechps — par la vitesse —, conduit a

renouveler les pratiques touristiques, sécurita@ea des changements économiques

% L’exception étant Denis VEILLEUX, «La motorisatioou "la rangcon du progrés". Tramways,
véhicules-moteurs et circulation (Montréal, 19030P», these de doctorat d’histoire sous la dioectie
Brian Young, Montréal, Université McGill, 1998 maia recherche n’a pas donné de suite.

" Marc VALLIERES (dir.),Histoire de Québec et de sa régi@uébec, PUL, 2008 : peu de références a
I'automobile hormis lorsqu’elle est liée a I'esshr tourisme au début du siécle et lors des grarajstp
autoroutiers aprés la Seconde Guerre mondiale.

% Maude-Emmanuelle LAMBERT, « Tourisme automobiletransformation du rapport au territoire :
une étude comparative du Québec et de I'Ontari@q4®P60) », thése de doctorat d’histoire sous la
direction de Michele Dagenais, Montréal, Universi€&Montréal, soutenance prévue pour I'hiver 2013.
%9 John B. RAEThe Road and the Car in American Li@ambridge, The MIT Press, 1971, p. 133.
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avec le déclin du cheval par exenffileAinsi, 'automobile s'inscrit au sein d'un
systeme. C’est la thése défendue par John B. Raapmpelle que I'automobile ne peut
pas se concevoir sans un réseau routier adég@ala signifie que I'automobile doit
étre analysée dans le temps — avec une chronolpgig évaluer [|'évolution

démocratique de la possession automobile — maisi adans I'espace — par
'intermédiaire de I'évolution du réseau routierhidtorien est apte a apprécier

limprégnation de I'automobile dans la socfété

L’automobile, un objet culturel nouvellement acéept

Au Canada comme en France, a été inaugurée récdrninistoire culturelle de
'automobile. Au Canada, Dean Ruffilli a décrit l@apacts de I'automobile dans la
culture canadienne en soulignant 'ambiguité deelation amour-haine de la société
canadienne & I'égard de ce moyen de tranSpdmutefois, le titre de I'auteur égare le
lecteur, car il évite soigneusement la confrontatiorecte de la culture automobile au
Québec dont on peut présumer gu’elle se distingua dulture anglophone canadienne.
On retrouve un travail similaire chez Mathieu Flean qui analyse I'importance de
I'automobilisme dans la culture francdi$el’auteur néglige néanmoins d'intégrer & son
travail la part de la culture automobile dans lenderural — le cas de la mécanisation
agricole étant indispensable. Quoi qu’il en saitFeance, le champ d’histoire culturelle
integre la notion d’automobile, puisqu’il existeeuantrée « automobile », rédigée par le

précédent auteur, dans les page®iitionnaire d’histoire culturelle contemporaifre

Nous avons vu grace a ce bilan historiographiquetigé de I'automobile que

les « mondes automobiles », pour reprendre I'esprasd’Anne-Francoise Gar¢dh

%0 Wolfgang SACHS,For Love of the Automobile: Looking Back into théstbry of Our Desires
Berkeley, University of California Press, 1992.

®1 John B. RAEpp. cit.

%2 Robert E. IRELAND,Entering the Auto Age: The Early Automobile in Mo@arolina, 1900-1930
Raleigh, The North Carolina Division of ArchivesdaHistory, 1990.

% Dean RUFFILLI, “The Car in Canadian Culture, 180883”, Ph.d., London (Ontario), University of
Western Ontario, 2006.

% Mathieu FLONNEAU,Les cultures du volant : essai sur les mondes algtdmobilisme XXXXI®
siecles Paris, Autrement, 2008.

% Mathieu FLONNEAU, « Automobile » dans Christian IIEORTE, Jean-Yves MOLLIER & Jean-
Francois SIRINELLI,Dictionnaire d’histoire culturelle de la France ctamporaine Paris, PUF, 2010,
p. 91-94.

% Anne-Francoise GARGCON, (dir.)l’automobile, son monde et ses résealennes, Presses
Universitaires de Rennes, 1998.
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sont nombreux et divers. Il est temps de reportg@renattention sur les travaux

privilégiant 'automobile et I'espace rural.

L’automobile en campagne ou la campagne de I'autniisme

Par le passé, les chercheurs en histoire s’int@nessl’automobile dans I'espace
rural ont emprunté deux voies distinctes. La preeniénontrait 'automobile
réceptionnée et vécue comme une panacée au problénransport dans le monde
rural. La seconde invitait a affirmer l'idée selaguelle I'automobile bénéficie plus au

monde rural qu’au monde urbain en déclinant lesatiaris engendrées par celle-ci.

La majorité des chercheurs ont porté leur regard’anti-automobilisme rural
des débuts du siecle, car celui-ci est plus exacguxen villes ; les sources étayant ce
sujet sont ainsi plus nombreuses, plus visibleglet faciles & appréhendérL’anti-
automobilisme, il est vrai, perdure plus longterdpas les espaces ruraux que dans les
espaces urbains. Toutefois, il ne faut pas tombas dlexces, car bien qu’il ait existé
une contestation automobile économique, socialeudtrelle, il est nécessaire de
I'évaluer & sa juste valeur. Certains auteurs s attachés a juste titre & montrer la
réception positive de I'automobile dans le mondeldf. Si I'anti-automobilisme a
existé — et existe toujofs— il convient de le mettre en perspective, puisque
minoritairement contestée, I'automobile a été nvassent acceptée. Si I'on regarde
I'anti-automobilisme au cours du XXiécle, il a définitivement une coloration urbaine
plutét que rurale.

Dans le sillage de cette idée, James Flink et Ratnsoulignent les bénéfices du
systéme automobile par rapport au chemin de fauetheval pour le monde rufal
L’ouvrage majeur est celui de Michael Berger daetguél il fait état des mutations

introduites par l'automobile chez la famille, lanomunauté, dans les différentes

7 John A. INTERRANTE, “You Can’t Go to Town in a Bmb: Automobile Movement and the
Reorganization of Rural American Space, 1900-198Gidical History Reviewfall 1979, p. 151-169;
Paul GERBOD, « L'irruption automobile en Franceq38.914) »)'information historique 1983, 45, p.
189-195; Patrick FRIDENSON, « La société francdiaee aux accidents de la route (1890-1914),
Ethnologie francaiseT. 21, No. 3, juillet-septembre 1991, p. 306-313.

% Reynold M. WIK,Henry Ford and Grass-roots America: A Fascinatingeeunt of the Model-T Era
Ann Arbor, University of Michigan Press, 1972; Rh&LINE & Trevor PINCH, “Users as Agents of
Technological Change: The Social Construction of #hutomobile in the Rural United States”,
Technology and Culturg7, no. 4 (1996), p. 763-95.

%9 Voir a ce sujet : Mathieu FLONNEAU (dir.Automobile : les cartes du désampRaeris, Descartes &
Cie, 2010.

" James J. FLINKAmerica Adopts the Automobile 1895-190ambridge Mass., MIT press, 1970; John
B. RAE, The Road and The Car in American Li@&ambridge, The MIT Press, 1971, p. 146.
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institutions que sont la famille, la communauté, li@sirs, I'église, I'école, la santé et
I'environnement dans I’Amérique rurale du débutsiéclé’. Néanmoins, son travail
présente plusieurs limites. Tout d’abord, il rastreon attention sur les trois premieres
décennies du XXsiécle, alors que jusqu’aux années 1960, les inntatians le monde
rural sont riches et complexes. Ensuite, il nettgas compte de I'évolution du réseau
routier dont dépend 'automobilisation et la diviErsles situations selon les régions est
masquée derriere l'uniformisation des mutationsomabiles. Enfin, s’intéressant a
I'espace rural, il n’évoque a aucun moment I'ess®rda mécanisation agricole et ses
modifications — élément pourtant fondamental etpproa I'espace rural. L'auteur
conclut en défendant I'idée que lI'automobile a @tptée a titre individuel par les
populations rurales, une fois que celle-ci s’eshirae utilisable et utile. Ce faisant, elle
a rapproché I'espace rural de I'espace urbain namditensiblement I'identité rurale —

le véritable perdant est le cheval.

Les historiens précédents avaient pris la focatomae, les deux suivants ont
choisi de s’intéresser au phénoméne automobiléchdlle locale. Norman Moline et
John Jakle soutiennent que le village ou la pbotergade subissent des modifications
profondes par l'introduction de I'automobife L’automobilité transforme I'économie,
les loisirs, le tourisme et le réseau routier. blesse commune est le passage sous
silence de I'aire d’'influence des petites villesrament dit I'arriere-pays, qui constitue

un territoire important ou I'automobile améene dessformations majeures.

Lorsque I'on porte son attention sur les étudeardlimonde rural et transport,
on est frappé de constater que peu nombreux sohidriens qui se sont intéressés au
tracteur et a la mécanisation agricole. Le seulmgte est I'américain Robert
Williams’. A ce travail, nous pouvons ajouter celui de R&ygik qui, bien qu'ayant
concentré son attention sur Ford, met en valeus garsieurs chapitres les impacts des

" Michael L. BERGERhe Devil Wagon in God's Country: The Automobild Social Change in Rural
America, 1893-192%Hamden, Conn., Archon Books, 1979.

2 Norman T. MOLINE, Mobility and Small Town 1900-1930: TransportatiomaBge in Oregon,
Illinois, Chicago, University of Chicago, 1971; John A. 1J&K The American Small Town: Twentieth-
Century Place Image$iamden, The Shoe String Press, 1982.

3 Robert C. WILLIAMS, Fordson, Farmall and Poppin’Johnny: A History oktfarm Tractor and lIts
Impacts on AmericdJrbana and Chicago, University of lllinois Pres387.
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tracteurs produits par I'entreprise en questiohes deux auteurs défendent le fait que
le fermier américain est habitué aux changemem&est en rien conservateur. Cet état
de fait s’applique sans doute a 'Ameérique du Nondjs nécessite des nuances pour le

cas européen du fait des caractéristiques proprkague pays et région.

De cet état de l'art, il nous reste a en tirer Beons. Tout d’abord, il est
fondamental de signaler qu’une histoire totale idgsacts de I'automobile ne peut étre
faite dans le cadre d’'une these de doctorat. Ledests’intéressant a I'histoire sociale
sont les plus nombreuses, tandis que les étudégrallds commencent a poindre.
Ajoutons aussi que, dans plusieurs travaux, latios entre histoire sociale et histoire

culturelle est souvent outrepassée — ce que nouptoas reprendre a notre compte.

Etudier I'automobile dans I'espace rural présemtaxdprincipales difficultés : la
présence d'un débat historiographique non résolsa@oir le degré de I'anti-
automobilisme et la difficulté a surmonter quantx asources témoignant de
I'automobile dans le monde rufal La premiére peut é&tre dépassée en relativisant le
sources trouvées, tandis que la seconde doit étewrnée. En effet, a y regarder, les
historiens qui se dédient spécifiquement a cetenttiique ont emprunté deux voies.
D’une part, l'utilisation de sources uniques ougorales : Reynold Wik, étudiant les
impacts de Ford dans la campagne améri¢3ineeu accés aux archives de I'entreprise
Ford ; tandis que John A. Jakle a eu recours artesc@ostales pour son étude sur la
petite ville américain€. D’autre part, 'emploi d’une multitude de sourees une autre
avenue empruntée par les historiens. C’est le ai@ikichael Berger qui s’est appuye
sur a des autobiographies, des biographies, degstociologiques, les périodiques,
des fictions, des rapports gouvernementaux, deetsade voyage, des enquétes orales
et des sources législatiVésNous nous sommes inspiré de la démarche des deux

auteurs précédents en ayant recours a des soliveesed, variées et parfois originales.

" Reynold M. WIK,Henry Ford and Grass-Roots America : A Fascinatuagount of the Model-T Era
Ann Arbor, The University of Michigan, 1973, chap¥ et VI Henry Ford’s Tractor and Agriculture;
Ford and the Farm Cooperative Movement.

5 Les historiens de I'urbain ont recours & des ssuissues de la ville et destinées pour une graadie
pour la ville. Les historiens du rural doiveniser les sources urbaines pour les amener a traiter du
monde rural.

® Reynold M. WIK,op. cit.

" John A. JAKLE op. cit.

8 Michael L. BERGERpp. cit.
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Passées ces difficultés, on retrouve sensiblenssrithEmatiques évoquées dans
la premiére partie du bilan historiographique.’digit de : la restructuration du paysage
rural par le réseau routier et la signalisatioélaboration d’'une culture automobile se
traduisant par la régulation, une nouvelle peroeptde I'environnement et des
temporalités et les mutations sociales comprerssittdnsions sociales et I'essor du
tourisme. Ce sont ces mémes thématiques que ndteansien valeur dans notre étude.
Apres avoir effectué un état de I'historiographigomobile, il faut désormais préciser

quelques concepts fondamentaux.
Les concepts comme balises : quelle histoire dedt@mmobile ?

Systeme automobile, monde automobile ou autorsoi|?
Trois études envisagent 'automobile comme un syste

Le premier concept développé est celui de « systantemobile ». Il a été
développé par Jean Sau¥yet par les géographes Gerald Bloomfidldt Gabriel
Dupuy’’. Les trois auteurs donnent sensiblement la ménfiaité#n. L’automobile
entraine dans son sillage une myriade d’élémerlts dae le réseau routier, la
|égislation, la littérature automobile composéaem@utres des cartes, des guides, des
revues touristiques et les infrastructures careseteés par les garages, les stations-

service, et les hotels.

L’ouvrage dirigé par Anne-Francoise Garcon entendtner que I'automobile —
pour qu’elle roule — doit nécessairement s’appgyerun monde composé, entre autres,

d’industries automobiles, des usagers et de muagtirritoriale¥’.

Dans la méme veine et en allant plus loin, Mathigonnea® propose la
métaphore de sphéres armillaires. Il explique @gentondes automobiles — qui parfois
s’ignorent, se complétent, se concurrencent ou é&arigent — se regroupent de facon

cohérente et logique pour former « 'automobilissndl s’agit d’'une volonté de revenir

9 Jean SAUVY, « Survol du systéme automobil€wlture techniquen°25, octobre 1992, p. 14-30.

8 Gerald T. BLOOMFIELD, “The Automobile and the Calign Landscape: A Retrospective View”,
unpublished Canadian Historical Association papénnipeg, June 1986, 7-8.

81 Gabriel DUPUY |Les territoires de I'automobileParis, Anthropos, 1995, p. 2.

8 Anne-Francoise GARCON (dir.)L.’automobile, son monde et ses réseal®ennes, Presses
Universitaires de Rennes, 1998.

8 Mathieu FLONNEAU, Les cultures du volant : essai sur les mondes algdmobilisme XXXXI°
Siecles Paris, Autrement, 2008, p. 16-22.
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aux sources de la terminologie puisque ce concapamparu a la fin dXIX® siecle.
Charles W. Bishop, un des pionniers des étudegaaiiomobile en France, disait sans
équivoque en 1971 : « Sans automobile, il n’y aysas d’automobilisme [.5f » ;
selon nous, la citation devrait étre inversé&mans automobilisme, il n'y aurait pas

d’automobile car I'automobilisme excede de beaucoup I'automhaobi

Les trois concepts sont de loin trop larges posirclensidérer chacun dans leur
intégralité — plus encore dans le cadre d’une tdesdoctorat. Nous nous concentrerons
donc sur une partie spécifique du concept sélentipa savoir, les mutations sociales,
la restructuration du paysage rural et I'élaboratitune culture automobile. Dans le
cadre de notre étude, nous nous approprions leepbdéautomobilisme. Ce dernier est
plus adapté a notre étude dans la mesure ou ilgbedm ne pas rester focalisé sur
I'automobile, mais d’élargir a toute la palette dehicules a moteur. Par ailleurs, le
recours a ce concept plutét qu’a celui de systam@anzobile permet de sélectionner les
« mondes automobiles », ceux que I'on souhaiterenett valeur et ceux que I'on ne

peut souligner du fait de I'angle d’approche et slmsrces visitées.

Vitesse plutdt qu’'acceélération ?
Pour mettre en relation les deux territoires défipiécédemment, il convient

d’avoir recours & un concept fédéraféuNous avons recours au concept de vitesse.

Dans l'ouvrage collectif qu’il a dirigé Francois dra pose le probleme
simplement : « Malgré une réflexion bient6t trowisf millénaire, nous ne savons
toujours pas ce qu’est la vite&8%e. Pourtant, la vitesse est partout présente daine
société, et cela, depuis plusieurs décefihiéa notion de vitesse se définit simplement
comme le rapport entre la distance et le temps poigr parcourir cette distance.

Toutefois, ce terme recouvre de multiples accept@trautant de représentations. Peter

8 Charles W. BISHOR,a France et I'automobile. Contribution francaise développement économique
et technique de I'automobile des origines a la Deme Guerre mondiajeParis, Ed. M.-Th. Génin,
1971, p. 13.

8 Nous explicitons plus bas en détail notre méthogiel quant au processus relationnel.

8 |a vitesseParis, Flammarion, 1991, p. 112.

87 voir Alfred WILLENER, A la lumiére de la vitesse : essai sur I'accélératidu quotidienLausanne,
Editions Payot, 1990La vitesse : actes de§°@ntretiens de la VilletteParis, CNDP, 1997.

23



Gosling évoque, par exemple, la course a la célé&igible a travers les différents
modes de transport ; il présente ainsi un aspelet déesse soit les records de vité8se

La notion de vitesse est particulierement fondaalentorsqu’elle concerne
'automobile. En effet, par la vitesse, l'automebibupplante ou tout du moins
concurrence fortement les autres modes de transp@uitomobile entretient une
relation spécifique avec la vitesse. En témoigitalien Filippo Tommaso Marinetti
qui, dans le journal francaise Figarodu 20 février 1909, publie son famelMbanifeste
du futurisme

« Nous déclarons que la splendeur du monde s’egsthen d’'une beauté
nouvelle la beauté de la vitesse. Une automobileodese avec son coffre
orné de gros tuyaux tels des serpents a I'haleiqglogive... Une
automobile rugissante, qui a I'air de courir suaenitraille, est plus belle
que la Victoire de Samothrace.

Nous voulons chanter I'homme qui tient le volangndla tige idéale
traverse la Terre, lancée elle-méme sur le cidrison orbit® ».

Le mouvement futuriste s’est aussi exprimé partlifictural ou sont soulignés les liens
existants entre automobilisme et vitéSsBaudry de Saunier évoque aussi cette relation
contigué en 1938 :

« L’automobile est une « machine a gagner du tempgs temps! Les
hommes ne le vivent plus, ils le mangent, avec uvoeacité toujours

croissante. Le record de la vitesse absolue enrenlite était, en 1898, de
63 km. 153 a I'heure (Chasseloup-Laubat). Il egpwd’hui de 575 km.

570 (Eyston). Que sera-t-il en 1978 ? Dans vingtt@ns un Anglais ira-t-il
passer son week-end a Tokyo, et Berlin redoutdra-€tre si proche de
New York ? En 1978 la terre ne commencera-t-elegdevenir trop petite
pour les humains™?»

Automobile et vitesse sont fondamentalement imigsgsu’'une dans l'autre : « La vitesse
est la majeure raison d’étre de 'automobile, saidante fondamentale. Elle est au fond
la seule commune mesure des automobiles entréeflelsautomobile se développe en

s'appropriant deux idées : celle de la céléritécedte de la liberté individuelle par

8 peter GOSLINGThe Quest for Speetondon, Simples Guides, Kuperard, 2010.

8 Filippo T. MARINETTI, « Manifeste du Futurisme ke Figaro 20 février 1909.

% Claude FRONTISI, « Mouvement, vitesse, dynamishiespace-temps futuriste mages re-vues
hors-série 1, 2008, p. 1-17.

%! Louis BAUDRY DE SAUNIER, « La révolution automoildans le monde », 8 octobre 1938, dans
Les grands dossiers de I'lllustratiddautomobile : histoire d’un siécle 1843-194B8agneux, le Livre de
Paris, 1987, p. 190.

92 « L'art de bien conduire » dans Pierre DUMONAY temps des automobilistdsausanne, Edita
Lazarus, p. 148.
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opposition aux autres modes de transport qui peosine vitesse collective
Cependant, pour se faire, il lui faut étre dépendarsystéme de la vitesse automaBile

Notre étude se propose donc de déméler ces redation

La vitesse, au sens ou les historiens des trassperttendent, nait axiX®
siecle avec lI'essor des malles-postes, I'optinosaties coches, du chemin de fer et
I'amélioration des techniqu&s Georges Arbellot revient un peu en amont en éaxogu
la vitesse des transports publics au XVBt XIX¢ siéclé®. Les historiens sont peu
nombreux & I'aborder dans leurs recherche3ela résulte du caractére fugitif et subtil
de la vitesse ; cette derniere pose des difficujiéent a son apprivoisement dans les
sources que l'historien est susceptible de consulte

Les littéraires sont parmi les premiers a se panshieles mutations produites
par I'essor de la vitesse ferroviaire et automot#éas la littérature, et plus largement
dans l'art. Claude Pichois définit ainsi la vitesgenme le mouvement amenant a la
métamorphose du paysdfe.e numéro consacré au méme théme dans la @RorEs
Ecrit consacre aussi une partie aux relations qu’eatre¢int la vitesse et I'8ft De
multiples expositions ont mis en lumiére les phéaoes liés a la vitesse, cela explique

les nombreux ouvrages produits par les centrearelst®.

Proches de littéraires, les travaux d’histoire unelie dirigés par Stephen Kern

et Kristin Ross présentent pour I'un une évoluties mutations sociétales, culturelles

% e transport ferroviaire et en coche proposaieet vitesse collective. Le train permettant de parico

de grande distance en étant restreint dans sdélilder mouvement par les rails. Le voyage en coche
permettant une certaine liberté de déplacemenarsuerritoire étroit (il fallait passer par desaisl pour
changer de chevaux).

% Gabriel DUPUY, La dépendance automobile, symptémes, analysesnatitig, traitementsParis,
Anthropos-Economica, 1999.

% Christophe TISONL 'ére du vite Paris, A. Balland, 1989, p. 51.

% Georges ARBELLOT, «Les premiers pas de la «sées dans les transports publics champenois
(XVIII *-XIX © siecles) », Reims : Académie nationale de Reimd, € Travaux de I'Académie nationale
de Reims », vol. 164, 1985, p. 117-137.

7 Christophe STUDENY, « Le Vertige de la vitesscdélération de la France : 1830-1940p, cit,

p. 1068.

% Claude PICHOISLittérature et progrés : vitesse et vision du mgnbleuchatel, Editions de la
Baconniére, 1973.

% « La vitesse »Corps Ecrit n°24, Paris, PUF, 1987.

190 | a vitesse Paris, Flammarion, 1991 ; Jeremy MILLAR & Mich&CHWARZ (Ed.),Speed: Visions

of an Accelerated Agé.ondon, Photographers Gallery, 1998; Jeffrey CHSIAPP (Ed.), Speed Limits
Milan, Skira ; Miami Beach, Wolfsonian-Florida Int&tional University ; Montréal, Canadian Centre fo
Architecture, 2009.
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et idéologiques par la vites8&et pour l'autre, les liens entre vitesse, automeobt
modernitd®’. Dans les deux cas, I'analyse se limite aux inpaet la vitesse sur la

culture ; elle ignore donc la part la plus impotéadu systeme de la vitesse.

Christophe Studeny, dans une étude pionniére dilgst s’est intéressé la
naissance et le développement du concept de vitesesel'imaginaire de la population
francaise depuis le XVIilsiécle. Il débute son analyse avec I'essor etitimipation des
coches et de la Poste, puis le développement ditiesse collective avec le chemin de
fer, 'automobile amenant une vitesse individuelienfin I'avion. Il prend donc le parti
d’analyser I'accélération de la vitesse en Frarswmt:les changements de registre de la
vitessé®®. Dans l'introduction de sa thése, Studeny a pengéoduire un travail de
recherche sur le mode que nous proposons dansthese :

« Nous aurions pu limiter notre temporalité a faguction du chemin de
fer, ou de I'automobile ; nous n’aurions vu alowed'évolution d’'un moyen
de transport, et non [I'histoire de la vitesse, naugions manque
I'observation des effets sensibles des accélémtsoiccessives [...], lames
de fond temporelles mettant en cause ici la nad®prison de longue durée
et des rythmes braudéliens étd{es.

Pour ce dernier, la vitesse est donc principalemasible par les mouvements
d’accélération qui interviennent dans la sociéte gui n’est pas notre point de vue.

De la méme maniere, Jean Ollivro travaille sunasations de vitesse — en soi,
I'accélération — depuis 1850 jusqu’a nos jours. d&grivant les différentes vitesses
existantes, Ollivro montre les transformationsalgéographie francaise initi€ées par les
pratigues des individus et des institutions. Il eléppe le concept de vitesse
différenciée qui montre que 'homme ne se contgites d’aller a une vitesse — un
déplacement physique —, mais combine plusieurssgte— 'lhomme peut se déplacer

physiguement et en méme temps échanger des dogréss a son téléphone et son

191 Stephen KERNThe Culture of Time and Space 1880-191¢hdon, Weidenfeld and Nicolson, 1983.
102 Kristin ROSS,Rouler plus vite, laver plus blanc: la culture figaise au tournant des années
soixante Paris, Abbéville, 1997.

193 Christophe STUDENY, « Le Vertige de la vitessacdélération de la France : 1830-1940p, cit,

p. 4; publiée, en résumé, sous le titrevention de la vitesse France, XVIXX Siécle Paris,
Gallimard, 1995.

104 Christophe STUDENY, « Le Vertige de la vitessecdélération de la France : 1830-1940p, cit,

p. 9.
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ordinateur portabf&. Lors d’une journée d'étude consacrée a la « Witest sécurité
routiere / Speed and road safety » en 2007, Pgthr Hdans une démarche plus poussée
que celle de Pierre Roussé&pa proposé un éventail de toutes les vitesseshpess
entre 1830 et 198%. Toutefois, son étude ignore I'aspect systémicuiéadvitesse qui

est une donnée majeure.

En lien avec la question de la vitesse, Marc Ddepos’est intéressé aux
Paysages en mouvemEftCelui-ci défend I'idée que les techniques fonttreades
paysages par la distanciation de 'homme et de espace. Ce travail peut étre lu
comme un prolongement de l'article de Jean-ChristoBay qui montre que la vitesse
conduit & un nouveau regard de 'nomme au tereltir Tout récemment, Vincent
Guigueno analyse la question de la vitesse sousounel angle en liant vitesse et
systémes de transport et propose ainsi la notigmagisages de transport en s’adossant
au travail de Marc Desporféd Bien que ne portant pas & proprement parler aur |
vitesse, l'ouvrage collectif dirigé par Christof Mz et Thomas Zeller traite des
modifications de la perception du territoire avactomobile et ses différentes routes —

conception qui découle de la nouvelle vitesse iéémpar I'automobife™.

L’'urbaniste et philosophe Paul Virilio s’est aussiparé du concept de vitesse.
Celui-ci appréhende la vitesse comme facteur distigsement de la vilté?
L’automobile est ici assimilée a un projectile doinde une nouvelle dimension dont

'unique finalité est la mort — l'accident intégralette vision ne couvre cependant

195 jean OLLIVRO,L’homme & toutes vitesses : de la lenteur homogene rapidité différenciée
Rennes, Presses Universitaires de Rennes, 2008nd la vitesse change le monde : essor de lasdte
et transformations des sociétéennes, Editions Apogée, 2006.

1% pjerre ROUSSEAWistoire de la vitesseParis, PUF, Que sais-je ?, 1963.

107 « Vitesse et sécurité routiére / Speed and RofetySe, Journée d'étudBenault Square Canpublié
le mardi 04 septembre 200tp://calenda.revues.org/nouvelle8890.htodnsulté le 21 mars 2011. Mes
remerciements vont a Marine Moguen-Toursel pourasde.

18 Marc DESPORTESPaysage en mouvement : perception de I'espacamsports (XVII-XXE siécle)
Paris, Gallimard, 2005.

199 jean-Christophe GAY, « Vitesse et regard : le saurapport de 'homme a I'étendueGéographie
et Culturesn©°8, 1993, p. 34.

19 Vincent GUIGUENO, « Les paysages de la vitesseansdMathieu FLONNEAU & Vincent
GUIGUENO (dir.),De I'histoire des transports a I'histoire de la nilit¢ ?, Rennes, PUR, 2009, p. 97-
102.

111 Cristof MAUCH & Thomas ZELLERThe World Beyond the Windshield: Roads and Landscap
the United States and Eurgp&thens, Ohio & Stuttgart, Ohio University Pre€98a.

112 paul VIRILIO, Vitesse et politique : essai de dromolodparis, Editions Galilée, 19771.a vitesse de
libération : essai Paris, Editions Galilée, 1995 ; Henri KREEK, « Bammage a la ville du futur
antérieur : ville et vitesse dans I'ceuvre de Pawiliy » dansVille et voyage : trajectoires urbaines
Paris, Didier-Erudition, 1986, p. 65-88.
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gu’'un aspect de la vitesse ; la vitesse est aassdlirce de sociabilités, de contacts et
d’échanges.

Le concept de vitesse a été davantage étudié paontaa celui de I'accélération
dans I'historiographie. L'unique recherche, a natomnaissance, est celle d’Harmut
Rosa dans laquelle il défend I'existence de trgie$ d’accélération qui se cotoient et
se superposent: l'accélération technique, l'actédé@ du changement social et
l'accélération du rythme de Vfé L’auteur prolonge dailleurs sa réflexion en tide
concept d'aliénation a celui d’accélération : I'élécation a plusieurs effets néfastes
pour la vie moderne : elle enchaine l'individu @space, au temps, au travail et aux
chose$*. Dans une certaine mesure, I'accélération entiadhénation quand la vitesse

— automobile — libere.

Avec ce rapide état de I'art, il apparait que lgamii#@ des recherches ont couplé
vitesse et culture, I'élément le plus visible. @ouve dans Idictionnaire d’histoire
culturelle une entrée pour le concept de "vite§SeNous souhaitons étudier la vitesse
telle qu’elle est employée en lien avec les trartspet la mobilité. Pour appréhender ce
phénomeéne, il a donc fallu le matérialiser, le rengalpable et visible dans la

documentation consultée.

La vitesse, selon nous, se fonde nécessairememiradiin quatuor logique et
cohérent composé d’un mobile soit le mobile — babbile et les autres véhicules a
moteur —, d’une infrastructure, d’une normalisatiinde pratiques sociocultureft&s
Vincent Guigueno rappelle que l'histoire de la s&e n’est pas I'histoire des transports,
et elle 'excede tres largement : « La vitessetrpes seulement une question de mobile
— la voiture, le coche, le cabriolet —, mais det&ay®, ou de réseau, englobant des

acteurs et des infrastructures : routes, relaistlegu.’*’ ». Ces différents éléments

113 Hartmut ROSAAccélération : une critique sociale du tempsiris, La Découverte, 2010.

14 Hartmut ROSAAliénation et accélération : vers une théorie gt de la modernité tardiyéaris,

La Découverte, 2012.

15 VVincent GUIGUENO, « Vitesse » dans Christian DEIFFRE, Jean-Yves MOLLIER, Jean-Francois
SIRINELLI, Dictionnaire d’histoire culturelle de la France ctamporaine, op. cit.p. 849-851. La
notion d'accélération en est absente, car étaist iéeente, espérons qu’elle sera rajoutée dans les
prochaines éditions du dictionnaire.

118 Wolfgang SCHIVELBUSCHHistoire des voyages en traiRaris, Le Promeneur, 1990. En ce sens,
notre approche reprend celle de Schivelbusch gtanencomprendre comment s’effectuent pour les
usagers les voyages en train.

117 Vincent GUIGUENO, « Vitesse 3gc. cit, p. 850.
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réunis impliguent donc un nouveau paysage qui gEerpose ou S'impose aux
précédents et aux paysages actuels. Il procurei a@i@snouveaux regards sur
I'environnement, au sens de « paysages mehfawx c’est le cas avec I'essor de
normes automobiles et avec la littérature autorsobin ce sens, la vitesse est

indubitablement un « processus de civilisation ».

Problématique de la thése

Aprés avoir parcouru les routes de I'historiograplii est maintenant temps de
proposer notre propre sentier tout en tenant conde® chemins précédemment
défrichés.

Pour appréhender I'automobilisme comme systemestilindispensable de poser le
regard sur le réseau routier, ses mutations eégolution. En effet, 'automobile et la
route sont les deux faces d’'une méme piéce : leerasphaltée et entretenue permet a
l'automobiliste de se mouvoir sur le territdife La célérité est induite par
l'infrastructure sur laquelle repose le mode dedpart étudié : pour pouvoir aller vite,

il faut des routes entretenues et goudronnées.

Dans le cadre de notre étude, nous souhaitonsdifi@encier des auteurs qui
ont choisi d’étudier la vitesse sur la longue dugé@ travers le prisme des différents
modes de transport. Pour notre part, nous nouRigsdns a un seul type de transport,
I'automobilismé®®. La vitesse automobile permet une individualisatiales
déplacements, des sensations nouvelles et une atajioe de I'espace & parcodfir
Pour pouvoir parcourir une distance en automobliléaiee usage de la vitesse, il ne
suffit pas de posséder un véhicule puissant. Deeaill®s connaissances, indispensables,
conditionnent chaque conducteur. Elles font partiascapital de mobilité propre a
chaque individu. Pour ressentir la griserie deitasge, il faut avoir intégré, dans une
certaine mesure, des normes, ainsi qu'un imaginaie a disposition de maniere

littéraire. Le territoire et la relation que l'on aec celui-ci sont obligatoirement

118 Marc DESPORTESyp. cit.

119 Christopher W. WELLS, “Car Country: Automobilesp&l and the Shaping of the Modern American
Landscape: 1890-1929", Ph.D. Diss., Madison, Umitgiof Wisconsin, 2004, p. 5.

120 Mathieu FLONNEAU Les cultures du volant, op. cit.

121 Stephen DAVIESop. cit, p. 118-137.
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repensé$? En effet, la vitesse s'articule nécessairementiatterritoire spécifique ; ce
qui nécessite des aménagemkntsRégularité et vitesse sont liées puisque c’est pa
I'expression répétitive de la premiére — la régtdasignifie la maitrise du systéeme —
que la seconde devient possible. Enfin, de nouvéalntus émergent. De multiples
éléments socioéconomiques — coordination et comcoe des transports, pratiques
culturelles nouvelles, développement du tourismeaissent ou sont modifiés par la

vitesse automobile.

En prenant en compte I'état de l'art et nos tegaii@tude, notre problématique
peut se formuler de la maniére suivante : comnenitésse automobile investit-elle les
espaces ruraux du Rhoéne et de la région de Quéitex 919 et 1961 ? Notre these
cherche donc a analyser quelques impacts socioelsltispécifiques produits par

I'automobilisme dans deux sociétés rurales pamlehement du concept de vitesse.

Plusieurs sous-interrogations découlent : touta’dpcomment la société rurale
réagit-elle au vertige de la vitesse initiée pauibmobile ? Dans quelle mesure la
vitesse permet-elle et oblige-t-elle & une restmation de I'espace rural ? Comment la
société rurale s’approprie-t-elle la vitesse autbilroet comment 'améne-t-elle a
combler ses besoins, économiques, sociaux, cudt@reQuelles en sont les

conséquences pour les individus, les animaux etuges moyens de transport ?
Le cadre méthodologique

Etudiant deux territoires aux caractéristiques $ip@es, il convient de poser
clairement les fondations méthodologiques. Mettreredation deux territoires, deux
objets, deux concepts : cela tombe sous I'expresse « démarche relationnéfé».
Sous ce vocable, on trouve les travaux comparaéifsétudes sur les transferts, les

approches croisées, Gonnectecet laShared History

122 Claude PICHOISop. cit.; Christophe STUDENYop. cit.

123 Jean OLLIVROpp. cit.

124 Nous empruntons cette expression & Michael WERNEMBénédicte ZIMMERMANN, « Penser
I'histoire croisée : entre empirie et réflexivitéAnnales. Histoire, Sciences Social&2003 (58 année),
p. 7-36.

30



« Comparer, c'est [...] relever des différences et geints communs en
fonction d’'un critéere qu’il convient de définir quréalable et qui oriente le regard du
chercher. Dés lors que I'on considere au moins deuxes en fonction d’'un méme
critére, a priori, rien n'est incomparable’¥. La comparaison se construit sur «un
principe d’opposition binaire entre différencesietilitudes $%°. Les historiens ont eu &
travailler avec les démarches relationnelles :nsitdlarc Bloch qui appelait a une
histoire comparéé’. Pourtant peu nombreux en France, pour des raisom® autres,
propres & la culture francaté® des historiens ont suivi cet appel, comme Chptsto
Charle et Nancy Greéff. Malgré le manque d'intérét de la part des histwipour la
comparaison, elle présente plusieurs avantagesristiques, descriptives, analytiques
et paradigmatiques et quelques faiblesses : land@pee a la littérature secondaire
lorsqu’il y a plusieurs terrains d’étude ; les aBitde comparaison doivent pouvoir se
désolidariser ; la comparaison empéche toute histotalé®’. Deux autres difficultés,
qui ne lui sont pas propres, résident dans lesemiachoisis qui varient dans le temps
et I'espace, et dans la nécessité de maitrisestdhographie et I'historique des deux
territoires étudi€s’. Patrick Boucheron porte un regard sceptique, iigis d’espoir
sur ce sujet :

« Malgré les efforts conceptuels de certains hister et de certains
programmes de recherche, I'histoire comparée auadijoui plus de bonnes
intentions que de méthodologies éprouvées. Ellea demeure pas moins
'une des voies d’accés pour travailler a ce déeement du regard qui
constitue sans doute aujourd’hui I'un des défispless exigeants du métier

d’historien »'*2

125 Cécile VIGOUR,La comparaison dans les sciences sociales : pratiget méthodesParis, La
Découverte, 2005, p. 7 ; Marcel DETIENNEpmparer l'incomparableParis, Ed. du Seuil, 2000.

126 Sur la comparaison, se référer & Deborah COHENauisl O'CONNORComparison and History :
Europe in Cross-National Perspectivdew York, Routledge, 2004 ; « numéro spéciakexefcice de la
comparaison »Annales. Histoire, Sciences Social2802/1 (57 année).

127 Marc BLOCH, «Pour une histoire comparée des $émideuropéennes », [1928Mélanges
historiques Paris, EHESS, vol. 1, 1983, p. 16-40.

128 Heinz-Gerhard HAUPT, « La lente émergence d'uretohie comparée » in Jean BOUTIER &
Dominique JULIA (dir.),Passés recomposé@aris, Autrement, 1995 p. 196-207.

129 Christophe CHARLELa crise des sociétés impériales : Allemagne, Fear@@rande-Bretagne 1900-
1940 : essai d’histoire sociale comparéearis, Ed. du Seuil, 2001 ; Nancy L. GREHRgpenser les
migrations Paris, PUF, 2002.

130 JURGEN KOCKA, “Comparison and Beyondjstory and Theoryvol. 42, n°1 (Feb. 2003), p. 39-
44,

131 Nancy L. GREEN, «L'immigration en France et ausati-Unis, historiographie comparée »,
Vingtiéme siéclen°29, janvier-mars 1991, p. 69 et 82.

132 patrick BOUCHERONFaire profession d’historienParis, Publication de la Sorbonne, 2010, p. 178-
179.
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Selon Tlhistorien québécois Gérard Bouchard, il s&xi deux types de
comparaison : le modéle référentiel et le modétégimf*® Le modéle référentiel
entend privilégier un terrain aux dépens des al&rggenant comme référence et fil

rouge pour la démonstration.

Si I'on s’en tient aux theses de doctorat traitdes transports, ce choix
méthodologique tend a se développer. SébastienoGa science politique a étudié
Lyon et I'a comparé ponctuellement avec d’autrdevitelles Nice, Marseille, Lille,
Bordeaux, Saint-Etienfh& ; Jean Orselli, dans sa thése d'histoire sur Emes de
I'automobile, a porté son regard sur la Franceaecoimparant avec I'’Angleterre et les
Etats-Uni$®. A notre sens, il constitue un premier pas vepgdeessus de la démarche
relationnelle. Le modele intégral oblige a metivest les terrains sur le méme pied
d’égalité. Il comporte deux sous-ensembles : le éteihtégralponctuelou sectorie)
qui centre sur gquelques éléments proéminents sansdompte du contexte propre a
chaque terrain. Le modéele intégral relationnel gren compte le contexte propre a
chaque unité, mais demande un travail immense pmitriser I'historiographie et

I'évolution de plusieurs sociétés dans leur intkigra

Les études sur les transferts ou circulations rellas se construisent selon des
regles précises. Elles analysent les phénomendsplacement — émission et réception
— et d'appropriation entre plusieurs untts Par opposition & la comparaison,
privilégiant la synchronie, les transferts favomisk diachronie. Ils présentent toutefois
quelques faiblesses comme la nécessité d'un caxiee délimitant les unités, les
catégories d’analyse sont appréhendées comme ines@dors qu’elles ne le sont pas
dans la réalité ; ce qui conduit & un manque dexigité ; enfin, les études de transferts

choisissent une analyse linéaire alors qu’'un phémenpeut interagir dans plusieurs

133 Gérard BOUCHARDGenése des nations et cultures du Nouveau Monsiai d’histoire comparée
Québec, Ed. Boréal, 2001, p. 37-75.

134 Sébastien GARDON, « Gouverner la circulation umbai des villes francaises face a I'automobile
(années dix — années soixante) », thése de scimiitigjue sous la direction de Gilles Pollet, Lyon,
Université Lumiére Lyon 2, 2009 ; partiellement [ Godt de bouchons : Lyon, les villes francaises et
I'équation automobilgParis, Descartes et Cie, 2011.

135 Jean ORSELLI, « Usages et usagers de la routelitéa accidents 1860-2008 op. Cit.

1% Hans-Jurgen LUSEBRINK, « Transferts culturels $ettantiques et circulation des savoirs dans les
cultures populaires — le cas des almanachs de Benferanklin » Tangencen®72, été 2003, p. 27-40.
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sens$*’. Arnaud Passalacqua dans sa thése sur I'autoPasisia analysé les échanges
qui ont existé entre Paris et Londres en matiéreathsport®.

L’histoire croisée est une autre forme de démarcllationnellé®. Le
croisement et l'idée d’intersection sont le fondatnde I'histoire croisée, mais les
processus en amont et en aval du phénoméne étusinétrique ou asymétrique ;
immobile ou évolutif — doivent étre pris en compiermettant d’obtenir une vision
synthétique propice a la démonstration. Il exige dariantes dans I'histoire croisée : le
croisement intrinseque lié a I'objet de recherchegroisement des points de vue ; les
multiples rapports entre I'observateur et I'objei gorrespond a la démarche réflexive
et le croisement des échelles spatiales et temestfinissant la dimension empirique
et réflexive. Les croisements intrinseques a I'blgherchent a mettre en valeur
comment s’opere I'objet étudié, a la fois ses cawteses conséquences. Le croisement
des points de vue est une démarche volontaire elclobur pour croiser plusieurs unités
de son choix; ce faisant, il prend des décisiondalpbles qui influencent sa
problématique de recherche. Les rapports entresdiolateur et I'objet aménent a une
réflexion sur la méthodologie, sur la prise de redw chercheur face a son objet
d’étude ; ce choix de démarche relationnelle aménene objectivisation de la
recherche. Le croisement des échelles permet dhppder des unités différentes dans

le temps et I'espace et ainsi de pouvoir propoeerdémonstration valide et valable.

« [L]'histoire connectéeQonnected Historyu Shared History[...] étudie les
connexions, les modes d’interaction et d’'interdéja@ce entre les sociétés, par-dela les
découpages étatiques, et a des échelles diverdes'f’. Elle cherche a mettre en
évidence les relations entre les différents jeudckiélles : « Il ne s’agit donc pas de

simplement descendre a une autre échelle, maiaigeun pas de c6té, pour regarder

137 Michael WERNER et Bénédicte ZIMMERMANN, « Penséhmidtoire croisée : entre empirie et
réflexivité » dans Michael WERNER et Bénédicte ZIBMRMANN (dir.), De la comparaison a
I'histoire croisée Paris, Ed. du Seuil, 2004, p. 20-21.

138 Arnaud PASSALACQUA, « Doublelecker londonien et autobus & plate-forme arriére parisie
échanges et distinction par dela la Manche depsisthnées 1820 Métropoles 6, 2009, mis en ligne le
25 novembre 2009, consulté le 13 juillet 2012. URittp://metropoles.revues.org/399®ir aussi a ce
sujet, l'introduction du numéro Sébastien GARDONn#&ud PASSALACQUA et Frank SCHIPPER,
« « Pour une histoire des circulations sur la ¢ation » »,MétropolegEn ligne], 6 | 2009, mis en ligne
le 30 novembre 2009, consulté le 13 juillet 201RLU http://metropoles.revues.org/4053

139 Nous nous sommes inspirés principalement de lamger Michael WERNER et Bénédicte
ZIMMERMANN (dir.), op. cit.

190 Robert FRANK, « Conclusion » dans « Histoires sfes: Réflexions sur la comparaison
internationale en histoire kes cahiers Irice1/2010 (n°5), p. 87-94.
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autrement, ky moving laterally, et repérer les connexions plus ou moins masquées

inapercues .

Apres avoir présenté un tour d’horizon des démarchktionnelles, il apparait
gue le choix de I'histoire croisée avec le croisente points de vue est le plus adapté a
notre sujet. Les transferts et I'histoire connect@&atrent pas en ligne de compte étant
donné que les deux unités privilégiées n'ont papeude contacts et d’influences entre
elles au regard de la thématique automobile. Lapawaison ne nous satisfait pas, car
elle amenerait sans doute a la conclusion queatdsurs propres a chacune des régions
sont les causes de différenciation. Le croisemest mbints de vue est la méthode a
privilégier, car cela nous permet de croiser pigéraent les deux espaces différents en
nous appuyant sur le concept fédérateur de vit€ssk travers les lectures sur les
différents types de démarches relationnelles, uiffecudte les traverse toutes: le
recours aux statistiques pose un sérieux problé&m®uhptabilité*>. Pour contourner ce
probleme, nous avons eu recours aux monographig®nedes quebécoises qui
précisent et quantifient I'évolution dans les diéfidtes régions. Pour ce qui est du
Rhbéne, les monographies locales étant moins norsésege n’est pas un probleme en
Soi puisque durant la période des deux grandegeaguéessor de la motorisation est
momentanément suspendu. Cependant, dans les aadaoest impossible, nous nous
sommes contenté d'effectuer une description pdealdeés données statistiques. Une
faiblesse identifiée réside dans le choix de I'iehdianalyse. Malgré la similitude dans
la construction structurelle des deux espaces -aireegéographique organisée autour
d’'une grande ville — les deux territoires n'ont dasméme taille, le méme poids
politique, économique, social et culturel, le ménmmbre de populations. De plus,
l'influence du systéeme automobile ne s’arréte avident pas aux frontieres des deux
espaces définis, mais il la dépasse. Toutefoiss pouvons opposer a ces faiblesses le
fait que notre analyse se borne a étre construtieua de la notion-clé de vitesse que
nous avons élaborée de maniere précise et néanassas ouverte pour nous permettre

de comparer le phénomene dans les deux espacasjéioges sélectionnés.

141 Caroline DOUKI et Philippe MINARD, « Histoire glake, histoires connectées : un changement
d'échelle historiographique ? Revue d’histoire moderne et contemporaf2007 (n° 54-4bis), p. 20.

192 Max WEBER définit cela comme étant un « idéal-typeité par Cécile VIGOURpp. cit, p. 198 ;
Sandrine KOTT & Thierry NADAU, « Pour une pratiqde I'histoire sociale comparative @gnéses]l7
septembre, p. 103-111 : les auteurs ont recouex@réssion d’ « équivalence fonctionnelle ».

143 Christophe CHARLEQgp. cit, p. 13-14.
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Ayant défini un axe méthodologique, nous avonsigpglcelui-ci a nos sources.
Indiquons d’emblée qu’il nous a fallu faire preud@novation pour constituer notre
corpus documentaire. Les sources témoignant du enaumal sont peu nombreuses et
peu explicites d’autant plus lorsqu’il s’agit deviser la vitesse automobile dans deux
territoires. D’'une certaine maniére nous avonsul@lisé notre projet pour pouvoir
parler du monde rural : cela signifie que nous avionles sources urbaines avec une
perspective d’historien du rural — nous avons étcautionneux quant aux biais

développés par le monde urbain a I'égard du mowmcé. r

Les sources

« 11y a des lieux pour lhistoire, et on doit les parcourir — les lieux
c s s . , 144
comme l’histoire — a grandes enjambées » ™.

S’intéresser aux sources témoignant de I'espacd présente des difficultés
pour I'historien. A celles-ci s’adjoint le fait dgintéresser a une thématique aussi
évanescente que la vitesse, nous avons donc rédaiddforts pour débusquer la
vitesse 1a ou elle pouvait étre, & la fois visibtenvisiblé*>. Plus que tout, il nous a
fallu, vitesse oblige, résister — dans une certanesure — au «vertige des
foisonnement$® » ; c'est-a-dire avoir constamment & I'espritriaipue de la démarche

relationnelle pour ne pas nous perdre dans lesanésde la documentation.

Les sources francgaises
Quatre centres de documentations et d’archivesalig®s a Lyon — ont été visités : les
archives départementales du Rhone (ADR), la foadate I'automobile Marius Berliet
(FAMB), la bibliothéque municipale de Lyon (BML) &s archives municipales de
Lyon (AML).

Les sources archivistiques rédigées par les paaypaiolics ont été utilisées pour
préciser les impacts de l'automobilisme en mat@geréseau routier, des mutations
guant aux institutions rurales telles que la Pdstepnomie routiére avec les ouvertures

et fermetures de ligne d’autobus — il s’agit deseséS, M et W concernant les travaux

144 patrick BOUCHERONODp. cit, p. 67.

4% vincent GUIGUENO, « Vitesse gc. cit, p. 849.

146 Alain CORBIN, « Le vertige des foisonnements. Essgi panoramique d’une histoire sans nom »,
Revue d’histoire moderne et contemporam89, janvier-mars 1992, p. 103-126.
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publics effectués dans le Rhone conservées auxvaschépartementales du Rhéne.
Une attention plus fine aurait permis de propos chrtographies de I'évolution des
lignes d'autobus et d’autocar par exemple. La s@iea permis d’appréhender les
mutations agricoles concernant la technique. Lesngments trouvés a propos de
I'outillage agricole en 1929 et 1955 ont permis description spécifique de I'évolution

du parc mécanique. La série M renseigne sur |ldéréiftes associations lyonnaises
notamment dans le domaine du tourisme, ainsi qgibriechures visant a faire connaitre
le département du Rhoéne et la ville de Lyon. Taisefles renseignements trouvés ne
couvrent pas toute la période étudiée et s'arrépaste aprés la Seconde Guerre
mondiale. Bien qu'ayant obtenu quelques informa&iooncernant I'industrie laitiere

dans les documents des ADR, les archives municpkdd_yon ont été dépouillées pour

recueillir de la documentation sur le phénoméneasitaillement en laif".

Les périodiques sont une des sources sur laqualie mous sommes appuye. Le
périodique fondamental étant les numéros de laereleliAutomobile-Club du RhoHE
qui renseignent sur I'évolution de I'automobilisaiens le Rhone. Il s’agit d’'une source,
peu usité¥"®, & prendre avec précaution, car sa scientifisitgarfois douteuse.

Pour combler ces faiblesses, nous avons parcouautrds périodiques
spécialisés traitant des mondes automobfleis apportent des précisions concernant
certains phénomeénes ainsi que des données stastinermettant d’établir une
évolution de I'automobilisme plus précise. lls anissi été d’'une aide précieuse pour
aborder les mutations du tourisme automobile.

A la Fondation de I'’Automobile Marius Berliet, noasons parcouru plusieurs
périodiques spécialisés du monde automobile tels @ France automobile
Automobilia, Omnia, L’équipement automobile : aaigcet grands routiergjui ont
fourni des renseignements additionnels qualitagifsquantitatifs sur les usages des

véhicules, leurs conséquences dans la société ktusienvironnement.

" Pour trouver cette source, nous avons consultériod BELUZE, « Lyon et le lait : 1880-1960 pour
une approche d'une politique municipale », mémdeeanaitrise sous la direction de J.-L. Mayaud, L.yon
Université Lyon 2, 2006, thése en cours sous kcton de Jean-Luc MAYAUD.

148 Les numéros de la Revue dautomobile-Club du Rhéreont consultables dans les deux centres de
documentation qui sont la bibliotheéque Municipagelgyon (1910-1914 ; 1926-1936 et 1951-1970) et les
Archives Départementales du Rhéne (1902-1907 ;-1908 ; 1926-1930).

149 Gérard FONTAINES, « Voyager : une pratique cultara Lyon des années 1820 aux années 1930 »,
op. cit, p. 652.

%0 Aux ADR, Entre autresl:’auto, Lyon Sport, L’auto-moto Club de la Gigulletin du Motocycle-club

de Lyon et du Rhéne, La rue — la route, le cycloste, les transports automobiles, Circulez, Folio
Automobile, la Documentation Automobile, Le tractéyon touriste, Lyon Excursions
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Plusieurs sources ont aidé a préciser les usagkss eéhicules du département.
La série 2PP" recense des véhicules par municipalité dans lart&pent depuis la fin
du XIX®jusqu’aux années 1920-1930.

Un relevé des cartes dimmatriculation du 31 mai 28 juillet 1939 des
possesseurs de véhicules a moteur dans le dépattdm&hodne par localité permet de
localiser et cartographier les automobilistes dpad@&ment. Cette source précise
l'identité, la localisation géographique des usaget les types de vehicule en
circulation. L’'apport du recensement de 1939 dememinimal au regard de sa
contenance — deux mois — et a cause du context€egiwure puisque la Seconde
Guerre mondiale est sur le point de démarrer gieat présumer que les entreprises et
les usagers se sont déja désintéressés de I'achmatvéhicule — cela biaise donc la
tendance de I'achat de véhicules & moteur.

A la FAMB, nous avons consulté les ouvrages rédpggsdes automobilistes et
autres connaisseurs qui hous ont permis de perdeveision des automobilistes, leurs
parcours, les obstacles qu’ils ont rencontres.

Les documents publiés par les entreprises autoesbitt servi & observer sous
un autre angle le rapport entre les industrieldestusagers automobiles. La revue
Prospérité publiée par I'entreprise Michelin illustre les iagis produits par les
véhicules a moteur sur les sociétés concernéeseftds, son objectivité est a soumettre
a la critique, car il s’agit d'une revue de propadg pour I'entreprise. Nous avons
consulté des dossiers relatifs aux publicités dadymdes par les deux entreprises

automobiles Renault et Berliet pour cerner le mubae.

Armés de nos concepts, de notre méthodologie, maseas et de notre problématique,
nous pouvons désormais proposer la maniere dons reMons agencé notre

argumentaire.

Les sources québécoises et canadiennes
En ce qui concerne les sources québécoises, noas aonsulté trois types de
centres d’archives : les archives du CAA de Quékedtibliotheque de I'Assemblée

31 Merci & JEAN-PIERRE AGUERRE pour cette informatienLes hommes et les chevaux dans le
Lyonnais, 1880-1930 : une approche des relatiolss\tampagnes », thése pour le doctorat és lettres
sous la direction de Gilbert Garrier puis de Jean-IMayaud, Lyon, Lyon, Université Lyon 2,
(soutenance 2013).
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nationale a Québec (BAnQ) et le centre BibliotheguArchives Nationales du Québec
(BANQ), centre de la Capitale-Nationale.

Nous avons exclu les centres régionaux d'archiagi®males du Québec, car ils
ne traitent pas de I'espace sélectionné par nass.sblous avons aussi délaissé les
archives d'Ottawa car le transport routier releve ld compétence provinciale au
Canada.

Nous avons consulté les revues@eab Automobile de QuéebdCAQ) (1922-
1958)°? qui permettent de préciser I'évolution sociale, itple, culturelle et
économique du systeme automobile dans la provaiosj que led.ivres des minutes
du Club Automobile de Québg&912-1921 ; 1921-1924 ; 1924-1926 ; 1926-1930 ;
1943-1947 ; 1948-1957 ; 1957-1963). Bien qu’incodtgd, ces sources donnent de
multiples renseignements sur le club automobileidant la région de la Capitale, sur
sa pénétration dans l'espace et dans le temps qiresila popularité du systeme
automobile.

Pour souligner les phénomenes intervenants dansotele rural, nous avons
consulté partiellement — a BAnQ et a I'Universitéval — des journaux de I'époquea
terre de chez noude Bulletin des Agriculteurs-; ils ont été dépouillés parce qu'ils
traitent de I'essor du systéme automobile dansaume perspective que celle de I'Etat
provincial avec un angle direct sur I'espace retagricole.

La consultation de quelques périodiques disponilelesligne sur le site de
BANQ a alimenté nos propos a la fois d’informatidestuelles et iconographiques :
Canada qui chant&927-1930 La Canadienne 1920-1921 a gazette des campagnes
1850-1926 L’Action nationale 1933-195]1Le petit québécois 1909-1913

Pour comprendre les interactions entre les pouymildics et les usagers, nous
avons parcouru les débats reconstittfés disponibles @ BAnNQ — qui concernent la
législation automobile et servent de source culairsoulignant, entre autres choses,
les débats entre pro-automobilistes et anti-autdmtds. Les statuts Iégislatifs du

Québec et les proceés-verbaux de ’Assemblée Idiyslde la Province de Québec ont

%2 bisponibles au siége du CAA a Québec.

133 Les débats reconstitués sont une reconstitutisn dibats parlementaires qui se sont tenus a
I’Assemblée |égislative et qui s’appuient sur dses sources documentaires (documents officiels, des
brochures, les chroniques parlementaires des gumtliens de I'époque [seuls témoins de I'époque]
Pour plus d'informations, voirhttp://www.assnat.qc.ca/archives/Debats-reconstiteeonstitution.html
consulté le 07/11/2011.
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permis de retracer I'évolution de la Iégislatiomcernant les véhicules a moteur dans la

province.

Pour les compléter, nous avons eu recours a plgsfends privés de certains
premiers ministres et chefs du parti libéral quéig¥. Ils ajoutent des renseignements
concernant le réseau routier et autoroutier apdd$,1des statistiques sur les accidents
automobiles (1941-1964), des renseignements addéle sur la Iégislation automobile
(1941-1967) et enfin des informations intéressamfeis contribuent a alimenter la

thématique des mutations économiques produitebgsaor de la vitesse.

Dans le but d’appréhender I'évolution du réseattieounous avons consulté
plusieurs documents du fonds du ministéere des paatss (série E23) disponibles au
centre d’archives de la Capitale-nationale. llsteérda de I'expansion et 'amélioration
du réseau routier — l'ouverture et la fermeture dmses, le développement de la
signalisation, I'entretien des chemins durant HEmivet les projets d’autoroutes qui
apparaissent a la fin des années 1950 et au désuarthées 1960 —, la Iégislation
automobile (1948-1960) ainsi que des statistigeesnsant la circulation en hiver, les
chemins passables et impassables ainsi que leteatxi(1945-1960). Ces informations
ont été couplées avec celles issues des numérda omvue du CAQ. A cela se
s’ajoutent lesrapports du ministere de la Voirigl912-1959) — trouvés a BANQ et a
I'Université Laval — qui renseignent sur les am@imns du réseau routier québécois

par les pouvoirs en place.

Le fonds du ministére de la justice (E17) dispamil BANQ apporte des
renseignements précis sur la législation automplaitestatistiques et recensements des
accidents et permet d’approcher brievement lessciultomobiles avec un autre angle
de vue — dans ses rapports avec |'Etat.

Du fait du caractere largement provincial des foridsfonds du ministere de
I'Industrie et du Commerce (E16) disponible a BANE révele fondamental, car il
offre des renseignements que I'on ne trouve nudie gilleurs. En effet, durant la fin

des années 1930 et le début des années 1940¢dnitgtdes inventaires de ressources

%4 En I'occurrence, il s'agit du fonds Adélard Godb@li892-1956), celui de George Carlyle Marler
(1901-1981), celui de Georges-Emile Lapalme (19935} et celui de Jean Lesage (1912-1980).
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naturelles et industrielles de certains comtésmajorité ceux situés au sud-est de la
province. Ces derniers, bien que peu nombreux, nsecg les mouvements
démographiques et les moyens de transport a |écllel comté et a I'échelle des
municipalités ; ils sont donc d’'un apport substriour préciser les phénomenes liés a
I'automobile.

Par ailleurs, plusieurs monographies municipaletscontribué a apporter des
informations précises quant aux mutations entraipae I'essor de la vitesse initiée et
encourageée par le développement du poids lourtdmsimobile.

Enfin, les enregistrements issus du concours d\astorales organisé en 1981
par I'Institut Québécois de Recherche sur la CaltlQRC) — « Mémoire d’'une
épogue » — disponible a BANQ ont été visionnés. €gevues, bien qu’anecdotiques,
incompletes et parfois faussées par laltération tdmps, constituent de rares
témoignages directs sur l'irruption puis l'utiligat de véhicules automobiles dans la
province de Québec au début du%6kecle.

Les annuaires statistiqueStatistigue Canadat I'Annuaire Statistique du

Québecqui illustrent I'évolution quantitative du nombe véhicules a moteur au

Québec et dans les villes de la Province.

Plan

Notre argumentation se présente en quatre partispartant chacune deux
chapitres. Nous avons adopté une approche théreatjpuis a lintérieur de ces
thématiques, nous avons privilégié le développenwmbnologique. Ce choix se
justifie par le recours a I'histoire croisée commethodologie : les deux espaces
sélectionnés n'ayant pas toujours la méme chroimlogela permet d’éviter le
déséquilibre entre les parties.

Bien que nous ayons choisi de privilégier I'analfls@matique, les themes sont
organisés hiérarchiqguement. En effet, méme s'ilédtlent que les phénomeénes se
déroulent sensiblement dans un méme espace-temiasit,i par nécessité de clarté,
amener une hiérarchisation et une graduation. Bé&s hous nous sommes intéressé
d’abord aux mutations structurelles de I'espacés pux transformations mentales pour

enfin aborder les pratiques de la vitesse.
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La premiere partie pose les fondements de notysm Elle présente ainsi les
débuts de I'automobilisme dans la société occidergatre la fin dUXIX® siecle et le
début du XX siécle. Le premier chapitre évoque I'automobilisere France et au
Canada dans une perspective globale. Le secondtrehegsserre la focale autour du
département du Rhoéne et de la région de Québecs Neunous empécherons pas
quelques références aux Etats-Unis dans la mesucette nation joue un réle majeur

tout au long du XXsiécle en ce qui concerne 'automobilisme et lasge.

La deuxieme partie traite de I'essor du réseaueanute troisieme chapitre est
consacré a la vitesse comme élément structurambuie. Le quatrieme s’attache a
considérer la refonte des bords de route en paydadge vitesse avec la signalisation et
les attentions portées a la végétation.

La structuration mentale qu’'impose la vitesse edéseloppant au sein des deux
territoires est I'objet de cette troisieme partie. cinquieéme et le sixieme chapitre se
penchent sur la littérature de la vitesse avecdeses des clubs automobiles et I'essor

de la normalisation — ou apparait une certainerisitle la vitesse.

Dans cette derniére partie, nous proposons d’'sealyuelques-uns des usages
de la vitesse automobile. Le septieme chapitreetrdes relations complexes de
complémentarité et de concurrence entre les différenodes de transport. Le dernier
chapitre nuance les pratiques de la vitesse autitener s’intéressant au poids lourd, a

'autocar et a 'automobile.
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PREMIERE PARTIE.
L’AUTOMOBILISME EN OCCIDENT AU DEBUT DU XX °SIECLE

« AUTOMOBILISME, dont le développement fut si
prodigieusement rapide, est maintenant entré dans les meeurs. |[...]
Il n’est donc plus permis, aujourd’hui, d’ignorer en quoi consiste
une automobile, du moins dans ses grandes lignes, méme a ceux
qui ne pratiquent pas et ne pratiqueront probablement jamais ce
mode de locomotion. Tout simplement parce que I'automobile,
dont le role social est énorme, — n’a-t-elle pas déja modifié notre
vie, nos meeurs, et mis son empreinte jusque dans la littérature et
le théatre ? — doit faire partie des notions que tout homme
intelligent n’a pas le droit d’ignorer, dans P'ordre scientifique, au
méme titre que les chemins de fer, les merveilleuses applications

de électricité et les grandes industries humaines' ».

« intérét de I'automobilisme, c’est qu’il répond trés bien a des
besoins particuliers et parfaitement déterminés. Mais il devra peut-
étre borner 1a son ambition. On doute qu’il devienne jamais un

agent de civilisation doué, comme les chemins de fer, d’une

. . : : 156
merveilleuse et féconde puissance sociale ™ ».

La naissance de I'automobile comme objet technapidifficile a dater et fait
encore débat parmi les historiens et les cherctéutshistoriographie la localise en
France — avec le Fardier de Cugnot en 1769 — eAllemagne®® — avec Benz et
Daimler. Dans ses débuts, 'automobile est eurapeen particuliérement francats®
Avant d’étre le véhicule que I'on connait — unecaubbile alimentée par un moteur a
combustion a essence — il passe par divers stddgpédmentation. Le moteur a
essence brille par ses atouts vis-a-vis des autgaes d’alimentation. La vapeur et
I'électricité comme carburants pour les véhiculesnateur sont inadéquates pour
plusieurs raisort&’. Le générateur pour la vapeur est trop massif pesrvoitures de
tourisme, il est irrégulier dans son rendementeetiétériore rapidement. Le moteur
électrigue présente, quant a lui, des défauts coanesa source d’énergie qui contraint

les véhicules dans un périmeétre restreint.

135 BML, Maurice SAINTURAT,L’automobile & la portée de tout le mondRaris, Dunod & Pinat, 1914,
p. 1.

1% Rémy DE GOURMONTPromenades Philosophiquearis, Mercure de France, 1925, p. 290.

*7 Jean-Pierre BARDOU, Patrick FRIDENSON, James M.UXA and Jean-Jacques CHANARON,
(dir.), La Révolution Automobijéaris, Albin Michel, 1977.

1%8 Jean-Louis LOUBETHistoire de I'automobile francaiséaris, Seuil, 2001, p. 14.

139 Charles W. BISHORLa France et 'automobile. op. citJames M. LAUX|n First Gear: The French
Automobile Industry to 191®ontreal, McGill-Queens University Press, 1976.

180 BML, Maurice SAINTURAT op. cit, p. 7-8.

43



La voiture suscite I'engouement, car elle s'apmuiele bon accueil réservé par
le public & la bicycletf&. A la fin du XIX® siécle, début du XXsiécle, ces deux modes
de transport sont particulierement proches dudmitjuelques personnalités qui jouent
un réle majeur — on peut citer Pierre Giffard etiisoBaudry de Saunier —, des usages et
pratigues qui se développent: la présence de Vaélophobie » prépare I'anti-
automobilisme. Il en va de méme en Amérique du Nmrdes associations cyclistes

préfigurent les clubs automobiles.

181 Richard HOLT, «La bicyclette, la bourgeoisie atdécouverte de la France rurale, 1880-1914 »,
Sport/Histoire 1 (1988), p. 85-99.
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Chapitre 1 :
DES PREMIERS TOURS DE MANIVELLE AUX PREMIERS COUPS DE
VOLANT EN FRANCE ET AU CANADA

La ville comme berceau de 'automobile

La France comme épicentfédu phénoméne automobiliste (1890-1905)

«La science a fait des pas de géant depuis linvention du
générateur a vapeur de MM. Dion & Bouton. Les constructeurs
francais : Peugeot, Gautier et bien d’autres, qui employaient des
moteurs « Daimler» sont aujourd’hui des personnages de
I’histoire ancienne.

II faudrait des volumes pour faire I’historique du moteur; on y
verrait défiler les noms de MM. Papillon, Léon Bollée, Klauss,

163
Dawson, etc... " »

« France was the first home of the automobile it/ »

La France domine les autres pays européens pétidance de certains pays a se
lancer dans la production industrielle automobid:échelle internationale, la France
joue un role décisif : «[...] la premiere automolale monde [L'« Obéissante »] a roulé
au Mans a partir d'avril 187%»; ou encore, Amédée Bollée qui réalise une
automobile a vapeur qui roule a 30 km/h.

Plusieurs grands noms sont attachés a I'indusitiznaobile®.

« [lle constructeur francais-type appartient a la@yemne bourgeoisie
urbaine, il a fait des études secondaires, espigariéme ingénieur. Tantét
I'automobile est sa premiere entreprise, tantatgtéé ou repris une maison
de cycles. Deux sortes d’exceptions a ce tableae poignée d’'aristocrates
qui viennent a lindustrie par intérét pour ce biele luxe qu'est
'automobile ; et aussi des ouvriers mécaniciees, attisans modestes [...],
parfois autodidactes, auxquels des ressourceseécermettent néanmoins
de débuter et souvent de réussir une importantagtion sociale [.. 1" ».

**2Nous empruntons I'expression a Mathieu FLONNEAD, cit.

183 Jean-Frangois SIMON,'écrin dispary Montréal, Editions Edouard Garand, 1927, p. 22.

164 James M. LAUX, “Heroic Days in the French Industrifrench Reviewvol. 37, n°3, Jan. 1964,
p. 350.

185 patrick FRIDENSON, « Les premiers inventeurs @etbmobile »|’histoire, n°73, décembre 1984,
p. 34.

186 James M. LAUX, “Some Notes on Entrepreneurshipthie Early French Automobile Industry”,
French Historical Studies3:1, Spring 1963, p. 129-134.

187 patrick FRIDENSON, « Une industrie nouvelle : tamobile en France jusqu’en 1914Revue
d’histoire moderne et contemporaijrte19, n°4, octobre-décembre 1972, p. 568.
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La prédominance de Paris et sa région en matiéreldstrie automobile

La majorité des constructeurs francais est ingtalins la région parisierii2
Louis Renault s’installe dés 1899 a Boulogne-Bitaurt en fondant la Société Renault
Freres. Panhard et Levassor ouvrent leur premires w’automobiles a Paris dans le
treiziéme arrondisseméf Citroén, & la fin de la Premiére Guerre mondiétablit
son entreprise au quai de Javel dans le quinziéraedissement. On trouve aussi, plus
diffus, une multitude d'artisans et de construcdeautomobiles : certains passent de
l'industrie hippomobile a I'industrie automobilaliautres allient industrie du cycle et
industrie automobile : & I'instar de de Di6het de Serpollét’. Au sein de la révolution

automobilé’® Paris fait office d’épicentre du phénom&ne

Il existe quelques exceptions telles Armand Peygsabli en Franche-Comté a
Montbéliard, engagé d’abord dans le domaine de étalargie, développe dans les
années 1880-1890 la production du cycle puis dedraobile. De méme, la famille
Bollée — fondeur de cloches — est installée au Mznesonstruit des automobiles a
vapeur puis a moteur. Cette derniére est d'aillemwrgxemple typique des passerelles
possibles entre les différentes industries : LéohéB, fils d’Amédée Bollée a traverse

les différents domaines de la vélocipédie, de tmdbile et de I'aéronautiqtié.

La production automobile francaise est durant plus années la plus
importante. Un changement, au profit des Etats;Usisffectue entre 1904-1905 :

presque une décennie avant la Premiére Guerre alendi

188 Nicolas SPINGA, « L'introduction de I'automobilarg la société francaise entre 1900 et 1914 : étude
de presse », mémoire de maitrise d’histoire sodgdation de Mr Levy-Boyer, Paris, Université RaX,
1973, p. 96-97 ; Henry CAVAILLES, a route francaise : son histoire, sa fonctidParis, Colin, 1946,

p. 293-294.

189 Charles W. BISHOPLa France et I'automobile: contribution francaiaa développement économique
et technique de I'automobilisme dés origines adafleme Guerre mondiagllaris, M. Th. Génin, 1971,

p. 155.

10 De Dion s'installe & Puteaux dés 1899. Avec Bolitomproduisent des automobiles jusque dans les
années 1930.

1 Archives du CAA Québec, « Ce que nos contemporsdnent de Serpollet dotor Magazine mai
1924, p. 9.

172 Mathieu FLONNEAU, « L'automobile & la conquéte Blaris, 1910-1977 : formes urbaines, champs
politiques et représentations », thése de dochastoire sous la direction de Antoine Prost, Bari
Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne, 2002, 3 vol.

13 Pour plus d’'informations sur les débuts de I'autbitisme & Paris : Mathieu FLONNEAU, « Paris au
cceur de la révolution des usages de I'automobilis884-1908 »Histoire, économie & sociétg/2007
(26° année), p. 61-74.

1" Alex POYER, « Léon Bolée (1870-1913) : La passitss sports mécaniques » dans Jean-Michel
DELAPLACE, L’histoire du sport, I'histoire des sportifs, I'eafineur, le dirigeant XIXXX siécle Paris,
'Harmattan, 1999, p. 185-200.
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Tableau 2 : La production automobile entre 1895 €1907

1895 1900 1907
Allemagne 135 800 5150
France 144 4 800 25 200
Angleterre 175 12 000
Etats-Unis 4 000 44 000
ltalie 2 500

Source : Jean-Pierre BARDOUat, op. cit, p. 33.

L’industrie automobile francgaise reléguée en areigalan

La Grande Guerre ralentit considérablement la prtolm automobile en
France : certaines usines subissent de multipledbamements, d’autres sont occupées
par les Allemands et celles qui échappent aux dstuations précédentes se voient
contraintes de réduire leur production automobdsticiée aux Frangais pour participer
a l'effort de guerr&®. La guerre a surtout « [...] imposé au monde lanmeaissance de
I'utilité de I'automobile comme moyen de transpprt] ». Deux événements francais
sont particulierement symboliques de l'accroisseme® I'automobilisme dans la
sociéteé francaise : le role des taxis parisiengisé@gpnnés pour le transport des troupes
vers le front de la bataille de la Marne les 7 eteftembre 1914 et I'implication des
camions reliant Bar-le-Duc et Verdun, par la Voec&e, dans la bataille de Verdun en
19167°. Le conflit mondial contribue & asseoir durablemies Etats-Unis en leader

automobile.

Le Canada sous influence américalhe

«[...] what exactly is a Canadian car, and who built the first one ?
178
[..] 7o

La polémique autour du « moment zéro » de l'autila@u Canada
A Iimage de tous les pays, il est difficile de poser une date concernant la
naissance de l'automobile au Canada. La date asz@atr la communauté scientifique

est celle de 1867 lorsque Henry Seth Taylor, bgouet horloger de Stanstead

175 jean-Pierre BARDOU ., op. cit, p. 113-114.

7% Joseph JONESThe Politics of Transport in Twentieth-Century FeanKingston and Montreal,
McGill-Queen’s university press, 1984, p. 24.

17 Se référer particulierement a Donald F. DAVIS, fBadent Motorization: Canada and the
Automobile to the 1930sJournal of Canadian Studiegall, vol. 21, n°3, autumn 1986, p. 106-132.

1”8 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERCars of Canada Toronto, McClelland and Stewart
Limited, 1973, p. 10.
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(Québec), acquiert une voiture a vapeur ; elle astsiderée comme la premiére
automobile canadienh@. La province de Québec fait office de pionniéreneatiére
automobile. Toutefois, J. J. Brown considére qupréamiere automobile construite au
Canada date de 1851 et apparait & Saint-John aedleBrunswick®®. Le débat reste

ouvert.

L’Ontario : centre de I'industrie automobile au Gada®"

La majorité des industries automobiles se situes darprovince d’Ontarid?,
prés des Grands Lacs, dans le Middle West. Cekplgjie par la proximité relative
avec Détroit — qui constitue I'épicentre américiin L'influence et la proximité
américaine sont deux facteurs déterminants de $éinde de I'industrie automobile
canadienne. La premiere industrie américaine ndst &atharines en Ontario sous
I'égide des fréres Packard en 1894 C'est en 1904 que la Compagnie Ford du
Canad&® — laFord Motor Company of Canada est fondée & Walkerville en Ontario
par un groupe de businessmen canadiens, puis éacpaer Henry Ford. Une autre
grande entreprise est [@eneral Motors of Canada Limitequi produit différentes

marques telles que Buick, Cadillac, Chevrolet ettiac.

Du coté des entreprises canadieftfeson trouve en Ontario de grands
entrepreneurs tels que Samuel McLaughlin. Ce defarede en 1876 I&cLaughlin
Carriage Company Oshawa. L’entreprise se spécialise d’abord tlnenstruction et
la vente de transport équestre. A partir de 190& est parmi les premiéres a produire
des automobiles canadiennes en établissavitlaaughlin Motor Car Compar/. Dés

1918, son fondateur devient le président dé€sé&neral Motors du Canada Limited

179 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit.,p. 10. Elle est conservée au Musée des Sciences et
de la technologie du Canada a Ottawa.

180 James J. BROWNGdeas in Exile: A History of Canadian Inventjohioronto-Montréal, McClelland
and Stewart Limited, 1967, p. 200.

181 Réal DUFRESNE, « L'industrie de 'automobile aun@da » Actualité Economiques :1, avril 1927,
p. 14-20.

182 voir : Stephen J. DAVIES, “Ontario and The Autorileb 1900-1930”, Ph.D. diss., Hamilton,
McMaster University, 1987, p. 30-31.

183 Herbert VON BROCHU.S.A. société inachevédearis, Seuil, 1962, p. 211.

184 ROBERT E. Ankli, “Missed Opportunities: The Earyanadian Automobile and Machine Tool
Industries”,The American Review of Canadian Stugies. 19, n°3, autumn 1989, p. 285.

185 cf.: Dimitry ANASTAKIS, “From Independence to Igeation: The Corporate Evolution of the Ford
Motor Company of Canada, 1904-200Bysiness History Review8, 2, summer 2004, p. 313-345.

18 Robert E. ANKLI & Fred FREDERIKSEN, “The Influencef American Manufacturers on the
Canadian Automobile IndustryBusiness and Economic Histomol. 10, 1981, p. 101-113.

187 Auldham ROY PETRIESam McLaughlinMontréal, Lidec, 1975, p. 25.
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D’autres entreprises canadiennes périclitent rapéhd: la Russel Motor Car
Companyannexe de |[€anada Cycle and Motor Compafgndée en 1899, [audhope
Carriage Company Limited’Orillia et la Gray-Dort Les raisons de leur faillite sont
multiples : la présence de l'industrie américainespante au Canada, la politique
canadienne encourageant les entrepreneurs ameriaai dépens des constructeurs
canadiens — principalement pour des raisons écanm®mi—, et de mauvais choix
économiques et industriels — notamment la cheé/dhicules automobil&8.

Si I'on trouve peu de complexes industriels autoilestau Canada, de multiples
succursales se construisent dans le but d’entretdai vendre et de proposer des
services aux automobilistes. Elles sont a la feisfdit d’entrepreneurs américains

développant des liens avec le Canada et des hodliaféaires canadieri®’.

L’industrie automobile dans les autres provinces

Certaines provinces n’'ont pas ou trés peu d’erigeprautomobiles. Il existe
toutefois quelques artisans qui évoluent dans ledaadu cycle et de I'automobile.
Dans la province de Québec, les difféerentes margeeoncentrent autour de la région
de Montréal®™®. Cela s’explique par la position de carrefour He’dient avec la
frontiere américaine et ontarienne ainsi qu’au reeatbain qu’elle représente dans la
province. La domination industrielle américaineGanada s’effectue ainsi en moins de

deux décenniédt.

La problématique de I'approvisionnement en pétenleCanada

Le Canada — hormis dans la province d’Alberta o8 {gsements sont
difficilement exploitables — ne posséde presquedeapétrole. Dans ces conditions, le
pays est obligé d'importer cette matiere premi&e. faisant, les villes portuaires
deviennent des points nodaux cruciaux alimentantémtres urbains en carburant. Au

Québec, le Saint-Laurent constitue la voie prineipaliant la province a I'Ontario et

18 Mario MARCHAND, « La publicité automobile au Québedu moyen de transport & l'imaginaire,
1905-1930 », mémoire de maitrise d’histoire, TiRigieres, Universitédu Québec a Trois-Riviéres,
1988, p. 20.

189 Geoffray W. TAYLOR, The Automobile Saga of British Columbia 1864-19¥ittoria, Morriss
Publishing, 1984, p. 69.

1% Merci & Gilles Gallichan de mravoir fait partageette information: «La premiére voiture
québécoise >$élection du Reader’s Digesbl. 46, n°275, mai 1970, p. 38.

1 Robert E. ANKLI, “Missed Opportunities: The Earl@anadian Automobile and Machine Tool
Industries”,The American Review of Canadian Studied. 19, n°3, autumn 1989, p. 287.
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aux Etats-Unis. Durant [EIX® siécle, le pétrole est acheminé des villes paegahux
raffineries au moyen des chemins de fer. Une fffinée, I'essence est redistribuée par
le réseau routier. L'apparition des camions fawlestransfert de I'essence des rails a

la route.

Les deux pays présentent donc des situations eliffés au point de vue
industriel. D’'un c6té, la France initie le boom @uabbile mondial et de l'autre, le
Canada dont I'essor industriel est fortement teifaénéricanisme. Avec I'apparition du
modele T de Ford en 1908 aux Etats-Unis, la sitnate modifie. Les deux pays étudiés
tendent a prendre des chemins difféerents. Cesrelift€s de parcours s’expliquent par
le fait que la France et le Canada n’ont pas letde la population américaine et ne
s’appuient pas sur le méme modéle de développeémromique. Alors que les
constructeurs francais restent sur des créneauxxde les constructeurs américains,
Henry Ford le premier, se tournent vers des vastyoeur les classes moyennes. Des
lors, du fait de la présence ameéricaine au Canbagarc automobile canadien
augmente rapidement, tandis qu’en France, le rytbsh®ien plus lent. Simultanément,
ce développement industriel est suivi par le regemwent des automobilistes en

associations destinées a accroitre et propagéoitabilisme.

Les premiers automobilistes et les premiéres orgasations automobiles

. : . 192
« La vitesse, c’est I'aristocratie du mouvement ! "~ »

«Dans la ville de Zénith, en ce barbare XX siecle, 'auto d’une
famille indiquait de fagon précise sa situation sociale. Tandis que
Babbitt enfant aspirait a la Présidence, son fils Ted aspirait, lui, a
une Packard six cylindres et a une position bien établie dans

. . . 3
Iaristocratie automobile'” ».

192 Francois TOCHE, « Vers le 600 a I'heure en autdlaob(paru le 15 octobre 1938), dans Les grands
dossiers de ['lllustration].’automobile : histoire d’'un siécle 1843-194Bagneux, le Livre de Paris,
1987, p. 184.

193 Sinclair LEWIS,Babbitt Paris, Stock, 1931, p. 77.
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Les premiers automobilistes en France

L’automobilisme : un monde masculin

Depuis la fin duxiXc siecle et jusqu’a la fin de la Premiere Guerre dnale,
I'automobile est détenue majoritairement par lesnimes®. En effet, la machine
requiert une certaine force physique pour fairerrteu la manivelle. Par ailleurs,
I'automobile nécessite de multiples réparations kbe déplacements qui rebutent une
partie des femmé¥. Pierre Dumont décrit ces pionniers et leur autoifecavec des
termes élogieux :

« Les automobilistes, c’étaient d’intrépides nouate des explorateurs, des
aventuriers, des conquistadors de I'inconnu. It fallait beaucoup de cceur
et de muscles, beaucoup de passion et d’entéteitseeneé craignaient ni la
poussiere ni les intempéries, ils méprisaient ile@nements stupides et les
injures que faisaient naitre sur leur passage dyetr et la hargne
populaires. lls ne redoutaient pas les sombresscarporps avec des
monstres de métal, aux soubresauts terribles, ausbet aux relents
d’enfer® ».

Les automobilistes sont donc des étres exceptionmies précurseurs ou bien des
individus extravagants, voire atypiques. Les peamssnd’'un certain rang louent les

services d’un chauffeur-mécanicien qui prend soivéhicule et le conduit.

A ses débuts, I'automobile est un objet technigircjpalement entre les mains
des classes aisé&s Au sein de cettear society”, on peut distinguer trois usages qui
se chevauchent. Tout d’abord, il y a ceux qui aaftetine auto pour asseoir le rang
social : il s’agit des hommes d’affaires et desémgurs. Ensuite, il y a les sportifs
fortunés et les propriétaires terriens qui achefantomobile pour les plaisirs qui en
découlent. Enfin, il y a ceux qui ont recours anuede de transport, car essentiel a leur
profession : les médecins, les vétérinaires, legociants, les industriels et les
entreprises de louage. Certains industriels vis##s, les débuts, le fermier et le petit
industriel : c’est le cas de la société anonyme detes « La francaise, Diamant »
localisée a Paris. Toutefois, le prix évoqué (5 £88cs) la rend uniquement accessible

% Sur les débuts liant femmes et automobiles vdirginia. SCHARFF, Taking the Wheel: Women and
the Coming of the Motor Agdlew-York, The Free Press, 1991.

95| éon AUSCHER, « Ce qu’est le tourisme en générdhns Jean-Marie GOULEMOT, Paul LIDSKY,
Didier MASSEAU (dir.), Le voyage en France : Anthologie des voyageursca@net étrangers en
France au XIX et XX siécletome 2 1815-1914, Paris, Laffont, 1997, p. 10245102

1% pjerre DUMONT Au temps des automobilistésiusanne, Edita, 1965.

197 pierre SOUVESTRHHistoire de I'automobileParis, H. Dunod & E. Pinat, 1907, p. 245-264.

19 Nous empruntons cette expression a Mathieu FLONMEA Paris au cceur de la révolution des
usages de l'automobile 1884-1908istoire, économie & socié®2007 (26 année), p. 67.
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& une poignée de paysans et d'industriels Hdsextension de la clientéle apparait
des 1904-1905, moment a partir duquel une mindeté société rurale s’éprend a son
tour de I'automobil®®. Les premiers possesseurs sont des personnesaataue
place spécifique et prestigieuse tel le médecinvgtérinaire, I'instituteur du village et
les entrepreneuf®. Ceux-ci ont recours a I'automobile, car pour dexmobilité est la
régle. L’automobile est préférée au cheval prineipent pour sa vitesse. Il s’agit donc

a la fois d’un choix professionnel et économique.

L’automobilisation est particulierement forte ddes espaces urbanisés qui sont
le siége d'industries automobifés La majorité des propriétaires d’automobile se
localise dans le département de la Seine puis BafRhbéne. Les inégalités dans la
répartition du parc automobile s’expliquent pa rithesse du département, la présence
des élites, I'importance des centres urbains, t@éres géographiques, les voies de

communication et la présence d’industries autoreg

Paris rassemble [I'élite francaise, plusieurs gramisns de lindustrie
automobile, le premier club automobile en Franceagis le monde. A bien des égards,

Paris et le département de la Seine sont précursams le domaine automobile.

Pour I'évolution du parc automobile francais, teatpasse comme si I'avance de
Paris et des régions du Nord est progressiveméimapae par les départements de
province. La part de la capitale francaise passkE/ge2% a 12,45% du parc automobile
francais en moins de 15 ans (tableau 3). La Frasteoupée en deux par la ligne

199 Conservatoire de l'agriculturée paysan, la ferme et le tracteur : le rural essmages, un siécle
d’affiches agricoles (1860-1960paris, Somogy & Chartres, Le Compa, 2006, p. 82.

20 Nicolas SPINGApp. cit, p. 73.

201 Christophe STUDENYL 'invention de la vitesse : France, X\AHXX¢ siécle,Paris, Gallimard, p. 308-
309.

292 Nicolas SPINGA0p. cit, p. 52 et suivantes ; Commission extraparlementaér la circulation des
automobilesRapport de M. Hennequin sur I'évolution automobélien France de 1899 a 190Baris,
Imprimerie nationale, 1905, p. 19-81.

203 Brigitte LAVILLE, « La diffusion de I'automobile e Auvergne 1890-1940 », mémoire de maitrise
d’histoire sous la direction de Catherine Berthedrr, Clermont-Ferrand, Université Blaise Pascal,
1999. L'Auvergne est une région qui connait un tEfymement automobile assez lent a cause du relief,
du caractére profondément rural, du réseau roetienauvais état.
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imaginaire St-Malo-Geneve qui sépare une Franddaid ayant les moyens financiers

d’acquérir une automobile et celle du Sud ou lgsupaiions en sont dépourvi&s

Les premiers véhicules sont particulierement épudéss leur conception, ils se

rapprochent des voitures hippomobiles. N'étantqupspés de pare-brise, de fenétres de

verre, voire méme sur certains modeles de portides automobilistes doivent

s’habiller en conséquence. Les pionniers portalds gants, de grosses lunettes, un

cache-nez, un manteau de fourrure ou la « peauigie b et une capuche ou un

=~

D

chapeatf”.
Tableau 3 : Nombre d’automobiles en France et & Parentre 1899 et 1913
Part de Pari

Années France Paris en %
1899 | 1672 | 288 17,22
1900 | 2807 | 618 22,01
1901 | 5386 | 1143 21,22
1902 | 9247 | 1673 18,09
1903 | 12984 2374 18,28
1904 | 17107 3146 18,39
1905 | 21523 4067 18,89
1906 | 26262 5058 19,25
1907 | 312866101 19,5
1908 | 37586 7207 19,17
1909 | 44769 7993 17,85
1910 | 53669 8641 16,1
1911 | 64209 8568 13,34
1912 | 7677110072 13,11
1913 | 90959 11326 12,45

Source : Mathieu FLONNEAUWRaris et I'automobile, op. citp. 31.

204 Jean ORSELLIop. cit, p. 210. Pour plus d'informations, voir : Roger RTIER, « La ligne Saint-
Malo-Geneve » dans Pierre NORA (dilLgs lieux de mémoiré¢ome 3Les France. Conflits et partages

Paris, Gallimard, 1992, p. 739-775.

205 FAMB, Louis BAUDRY DE SAUNIER,Les recettes du chauffewParis, Bibliothéque Omnia, 1922,

p. 595-598.

53



L’'usage de I'automobile amene par conséquent uvesutype d’élégance qui
est visible lors des salons automolfit&sA ce titre, il serait d’ailleurs intéressant, s
fondant sur des sources principalement littératesonographiques, d’étudier I'histoire
de la mode vestimentaire en paralléle avec I'ededtautomobilism&’. Il y a un lien
direct entre la voiture et la haute couture pabites des concours d’élégance féminine

automobile par exempg®.

Les femmes au sein du monde automobile

Les femmes sont trés peu associées au monde autemsaduf comme
passageéres, lors des salons automobiles et dan$liaité®®. Néanmoins, une minorité
de femmes est présente derriére le volant au dibsteclé'’. Elles doivent affronter
de multiples obstacles lies aux codes normatifladéminité et de la masculinité. On
peut citer la nécessité de s’habiller de facon adtjqui va a I'encontre de I'élégance
requise par la société de I'époque. Par aillearspdchine elle-méme est repoussante et
d'un usage compliqué et les conditions de circolafproblématiques. Passageres et
automobilistes doivent lutter contre les présuppasasculins principalement véhiculés

par la presse. Elles composent aussi avec lesrrépdes d’'autres femmes.

Le spectre des conductrices est éclaté. Les presiigont les femmes des
inventeurs, par exemple Madame Amédée Bollée. Degasont issues de ['élite
comme la duchesse d’'Uzés qui obtient, la premsae,certificat (I'ancétre du permis

de conduire) dés 1898 et Camille du Gast qui fyiréaniere femme a se lancer dans la

2% Sur les salons automobiles voir le magnifique paleta Robert DE LA SIZERANNE, « La beauté
des machines, a propos du salon de l'automobilea»Revue des deux Mondd§| décembre 1907,
p. 657-673.

27 « Le salon de l'automobile » lllustration, 15 décembre 1906 dans Les grands dossiers de
I'lllustration, L'automobile : histoire d’un siecle 1843-194Bagneux, le Livre de Paris, 1987, p. 54 ;
« Que les temps sont changés L'#justration, 8 octobre 1921, darkid., p. 67.

208 Mathieu FLONNEAU, Paris et I'automobile op. cit, p. 38 ; FAMB, « L’élégance féminine et
I'automobile » Automobilig n°348, octobre 1932.

299 voir & ce sujet : Gilles NERET & Hervé POULAIN art, la femme et I'automobileParis, EPA,
1989.

210 Alexandre BUISSERET, « Les femmes et 'automohbilant 1939 », mémoire de maitrise d’histoire
sous la direction de Patrick Fridenson, Paris, EBIE®97 & « Les femmes et 'automobile a la Belle
Epoque »Le mouvement sociah®°192, juillet-septembre 2000, p. 41-64 ; Fabe&eBERNARD, « Les
femmes et I'automobile de 1900 & 1930 », mémoirendérise sous la direction de Catherine Bertho-
Lavenir, Clermont-Ferrand, Université Blaise Pasd#99 ; Stéphanie ROPTIN, «Les femmes et
I'automobile en llle-et-Vilaine (1908-1928) », mémede maitrise d’histoire sous la direction de fifar
Cocaud, Rennes, Université de Haute-Bretagne Rdhr2B00 ; Francoise BLUM, « Réflexions sur les
usages sexués de lautomobile en France aux®dXXX® siécles. Femme au volant, figure de
I'urbanité ? »Histoire urbaine 3, n°11, 2004, p. 55-79 ; Jean ORSELdy, cit, p. 366-368.
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compétition automobifé’. D'autres sont des veuves ayant récupéré I'autdmeb le
chauffeur aprés le déces de leur mari. Globalemellds appartiennent a la riche
bourgeoisie, a la classe des notables provinciaweg gros négociants. S’y ajoutent

quelques doctoresses et des sages-femmes.

Elles voient en I'automobile un moyen pour accadplus d’autonomie, pour se
distinguer socialement — a la fois vis-a-vis desimes, des autres femmes et parfois de
leur belle-meéere — et pour profiter des activitésrigtiques et de loisirs qu’elle permet.
Ces femmes doivent a la fois tenir une positiorsdarsociété, mais aussi tenter de s’en

extirper pour sortir du cadre dans lequel la séaiéasculine de I'époque les a mises.

La Premiere Guerre mondiale €loigne les hommes dinde automobile et en
rapproche les femmes. En 1915 est fondé le Clubirfiémutomobile (CFA) destiné
au transport des blessés. Quelques femmes contwsesnambulances et d’autres
véhicules utiles au transport de denrées, de magicdes et d’hommes. Entre la fin du
XIX© siecle et 1918, ces femmes sont des pionniéresienombre reste faible. Bien
gu’elles constituent une minorité, elles jouent rdte majeur dans les débuts de la
démocratisation automobile. Le conflit mondial \Mieconfirmer cette tendance
désormais, il 'y a plus de marche arriere. Lesnfies acquierent le droit de conduire
en 1918.

L’automobilisme et la littérature francgaise

Le caractére grand bourgeois de I'automobile egicpdierement présent dans
la littérature francaise de I'épocfiié Plusieurs romanciers francais ont donné detettr
de noblesse de I'automobile. Maurice Maeterlinckghie les premieres sorties ou I'on
dompte I'automobile comme on dompte un ch&Vall y a un caractére technique a
prendre en compte, mais il y a aussi un phénomeasg qnythique et mythologique qui
intervient dans la conduite. Ces deux phénomengsigés amenent les automobilistes

A

étre a part de la société : ils deviennent des étexception.

21 yvoir Elisabeth JAEGER-WOLFH,a derniére amazone : biographie romancée de Carfiitlespin du

Gast (1868-1942)Gambais, ed. du Bastberg, 2007 ; Jean-FrancoldZBOIQUET, Femmes pilotes de
course auto : 188-197®oulogne-Billancourt, ETAI, 2007.

212 Rémy DE GOURMONTPromenades PhilosophiqueRaris, Mercure de France, 1925, p. 288-289.
213 Maurice MAETERLINCK,Le double jardin Paris, Editions Fasquelle, 1904, p. 51-53.
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L’ceuvre d’Octave Mirbeau est une des plus accorsfpfiel publie le premier
roman automobiléa 628-E8qui est a la fois le titre du roman et la traroon de sa
plague d’'immatriculation. Octave Mirbeau évoque sogage en automobile circulant
en France, en Belgique, aux Pays-Bas et en Allemaddimbeau est lui-méme conscient
du caractére restrictif de l'automobit2 Quelques années plus tard, Rémy de
Gourmont évoque le début de 'automobilisme comtaaté

«[...] un moteur de luxe, tout a fait analogue awewd pur-sang qui
promenent au bois une élégante victoria. Et, delfaiitomobile n’est guere
utilisé que par ceux qui utilisaient hier les pang ou les trotteurs
normands. Ses clients demeurent I'aristocratie 'cisiveté et, pour une
petite part, I'aristocratie commerciaté».

Le caractére aristocratique de Mirbeau est visdlec la présence de son
chauffeur, Brossette, a ses c6tés. On retrouve aiithnce du mécanicien-chauffeur et
du maitre chez Marcel Profst Le mécanicien-chauffeur est donc au début de
I'automobilisme un des personnages-tigsa la fois homme ordinaire et homme de
légendé"®. Il est en méme temps 'homme de connaissancéspea et théoriques et le
symbole de l'aisance aristocratique et bourgeoise.

L’automobile en France est donc entre les mainsediminorité masculine du
fait de son prix. Ainsi, jusqu’a la fin de la Preémé Guerre mondiale, la France reste
sous-motorisé€’. Les possesseurs se localisent majoritairemens des espaces
urbains en région parisienne et dans le Nord. Haums, I'usage majeur qui est fait de
I'automobile est récréatif : elle n'est utilisée’eu fonction de la saison touristifaé

Cela fait d’elle un instrument complexe et fabuleux suscite des passions.

24 Octave MIRBEAU, La 628-E8 Paris, Fasquelle, 1907 : Il dédicace dailleus soman au
constructeur de son automobile Fernand Charron.

25 Octave MIRBEAU La 628-E8 Angers, Edition du Boucher, p. 59-60.

21® Rémy DE GOURMONT Promenades philosophiquédeuxiéme série), Paris, Mercure de France,
1925, p. 285.

27 Marcel PROUST, « Impressions de routes en autdmebiie Figarg 19 novembre 1907.

28 Lire l'article de L. Baudry de Saunier sur les miciens issu déa vie automobilg26 septembre
1905) repris dans : ADR, « Les mécanicienfReyue de 'ACRnNn°5, décembre 1905, PER 1900-1,
p. 199-204.

219 Tristan BERNARD,Les veillées du chauffeur : contes, essais, réstsoyagesParis, Ollendorff,
1909, p. 6; Henry KISTEMAECKERSMonsieur Dupont chauffeur : nouveau roman comigee d
I'automobilisme Paris, Fasquelle, 1908.

220 Njicolas SPINGApp. cit, p. 85-86.

#1 Hervé DEBACKER, « Les débuts de I'automobile aéans (1897-1913) », mémoire de maitrise
d’histoire sous la direction de Marie-Claude Bla&italeard, Orléans, Université d'Orléans, 1999,7p. 2
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Les premiers automobilistes au Canada

Les pionniers

La province d’Ontario constitue le coeur automoblile Canad&? De part et
d’autre de cette province se présentent deux erieermb I'est, un ensemble composé
de la Nouvelle-Ecosse, du Nouveau-Brunswick, du b@aéet de [Ille-du-Prince-
Edouard qui connait un nombre d’enregistrementsypliers d’habitants faible : entre
0,5 et 1,4 en 1911 puis entre 14 et 21 en 191%apport & I'automobile dans cet
ensemble se rapproche de celui de la France. A&stpliautre ensemble est composé
des provinces du Manitoba, de I'Alberta, de la @&dkewan et de la Colombie-
Britannique. Ces territoires connaissent un nomdi@enregistrement par milliers
d’habitants plus élevé : entre 4,6 et 5,9 en 1904t pntre 43 et 80 en 1919. Cet
ensemble inscrit dans la lignée du modele améridairfait des surfaces agricoles
étendues dans les prairies qui favorisent I'esgsr Whicules a moteur et par le fait

gu’il s’agit de provinces en pleine expansion.

A la charniére de la fin dXIX® et du début de XXsiécle, les possesseurs
d’automobiles sont nombreux dans I'Ontario, en Stdlewan et en Alberta. L'lle du
Prince Edouard et la province du Yukon n’en sonérgupourvus du fait de leur
isolement géographique, des conditions climatiqgiaeks’agit de sociétés a dominante
rurale. L'lle du Prince Edouard constitue le seartitoire en Amérique du Nord ol
I'anti-automobilisme est présent dans le but detgger les chevaux ; en effet, une
décision politique bannit 'automobile entre 19081813. Cette mesure s’explique par
plusieurs facteurs : le caractére rural de I'ferdlative richesse de ses habitants qui les
rend inapte a posséder une automobile et 'abs#adarges centres urbains. En 1913,
sous la poussée des automobilistes américainsnatliesns, une nouvelle loi ouvre la
porte aux véhicules & motétit Enfin, dés 1918, les automobiles sont acceptées

intégralement.

222 Eléments issus d’une discussion avec Raymond landr
22 Deborah STEWART, “The Island Meets the Autdhe Island Magaziné, Fall-Winter 1978, p. 11.
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Tableau 4 : Comparaison du nhombre d’enregistrementsle véhicules a moteur dans les provinces canadiemen 1911 et 1919

1911 1921 1919

Population| % Nbre véh| % Nbre véh./100(h Pomﬂaﬁ % Nbre véh.| % Nbre véh./1000
Saskatchewan 492432 6,83% 2286 10,04% 4,6 757%10 629%8,] 60325 17,44% 80
Alberta 374663 5,20% 1631 7,16% 4.4 588454 6,70% 0084 | 9,83% 58
Manitoba 455614 | 632,00% 2700 11,8626 5,9 610118 %,94 31208 9,02% 51
Ontario 2523274| 35,019 11339 49,81% 4,5 2933662 3893, 144804 41,86% 49
Colombie-Britannique 392480 5,459 2220 9,75% 5,7 4582 5,97% 22420 6,48% 43
Nouveau-Brunswick 351889 4,889 483 2,12% 1,4 3878[(64,41% 8252 2,39% 21
Nouvelle-Ecosse 492338 6,83% 228 1,00P% 0,5 523837 ,96% 10030 2,90% 19
Québec 2003232 27,80% 1878 8,25% 0,9 2361199 26,B7%3525 9,69% 14
Tle-du-Prince-Edouard 93728 1,30% 0 0,00% 88615 01%, 1250 0,36% 14
Yukon 8512 0,12% 0 0,00% 7988 0,0996 89 0,03% 11
Territoires du Nord-Ouest 18841 0,26% 0 0,00p% 4157 0,05% 0 0,00%
RCN 0 485 0,01% 0 0,00%
Canada 7206643 22765 100,00% 8788483 100% 3459030,00%

Ouest 23,80% 38,82% Quest 28,23% 42,71%

Ontario 35,01% 49,81% Ontario 33,38% 41,86M%

Est 40,81% 11,37% Est 38,25% 15,34%

99,63% 100,00% 99,86% 99,97%

Source:Canada Year BoglOttawa, Statistics Canada, 1919, p. 101 & 192%97p
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Tableau 5 : Enregistrement des véhicules automobaepar province 1903-191¢*

> -
';é ° LS © g @ %:'
Sl zglB2| &) g| €| | gl8: s
g v B 3 8 |3 3 S £ 3 9 2|18 8 =
(S} = Z W |Z2 o (o4 e} = (] < O o >
1903 | 178 178
1904 | 535 535
1905 | 565 12 553
1906 | 1447 41 167 1176 22 41
1907 | 2148 79 254 1530 55 55 175
1908 | 3054 104 396 1754 418 74 45 263
1909 | 4809 69 167 485 2452 708 531 275 504
1910 | 9158 148 297 786 4230 1715 1304 423 102¢
1911 | 21783 228 483 1878 11339 2700 2286 1631 222p
1912 | 36429 456 700 3535 18022 4636 4659 250¢ 428D
1913 | 54380 | 26 511 825 5452 26600 6397 8020 3778 8613
1914 | 74246 | 31 1710 1260| 7413 35357 8056 10225  472B7628 43
1915 | 95284 | 34 2300 1900| 10112] 4652 9937 15900 58328360 64
1916 | 128328 | 50 3050 2936| 15348 58662 13111 32505 07 97 | 9457 57
1917 | 203502 | 303 5100 4889 21213 88970 18169 505B106242 | 11645 | 84
1918 | 276893 | 620 8150 6511| 26931 114376 25062 568589250 | 15370 | 92
1919 | 342433 | 1250 10030 8252| 33523  1448D4 31208 5603234000 | 22420 | 89

Source : Annuaire statistique du Canada, Statistiqianada, T147-194 Motor Vehicle Registrations by
Province, 1903-197%http://www.statscan.ca/english/freepub/11-516-XéEtmnt/sectiont.htrconsulté
le 18/04/2011.

A l'échelle du Canada, comme le prouve le tabldadessus, la majorité des
possesseurs d’automobiles jusqu’a l'apres-guerréraeve étre issue des provinces
anglophones. La plupart des véhicules sont d’cgigiméricain®. Comme en France,
I'automobile est un objet technique d’'un codt fici@énement élevé : les premiers prix
des plus accessibles s’évaluent autour de 1 8D0$ cela n'inclut pas les frais
d’entretien, le chauffeur, le carburant et les rapans. Elle symbolise I'appartenance a
la classe sociale aisée qui l'utilise pour songilaison prestige et son travafl En

Nouvelle-Ecosse, la premiére automobile apparait39¢2°. La premiére automobile &

224 La province de Terre Neuve n'est pas enregistmitee 1903 et 1919 puisqu’elle n’intégre la
Confédération qu’a partir de 1949.

25 \/oir: L. ROUX, Early Motoring in New Brunswick (1905-19]14Yoodstock N.B., L. Rioux, 2003.

2% Richard K. DOYLE, “The First Motor Cars in New Brswick”, The Atlantic AdvocateDecember
1978, p. 57; George MACLAREN, “Early Automobiles Mova Scotia”,The Nova Scotia Historical
Quarterly, vol. 4, n°1, march 1974, p. 39.

%" Henry C. KLASSEN, “Bicycles and Automobiles in BaCalgary”, Alberta History 24, n°2, 1976,

p. 8; Gerald T. BLOOMFIELD, “Motorization of the MeFrontier: The Case of Saskatchewan, Canada,
190-1934", in Thomas BARKER (ed:Jhe Economic and Social Effects of the Spread abMeehicles
London, MacMillan, 1987, p. 165-193.

28 Donna Maria RAE, “The Impact of the Automobile Belected Sports in Nova Scotia 1910-1939”",
Master of Science, Dalhousie, Dalhousie Univerdi§83, p. 3.
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essence circulant dés 1904 en Colombie-Britannapgartient a un éminent homme
d’affaires demeurant prés de Kamloops et la deuxiappartient a un juge. Par la suite,
d’autres pionniers issus des classes aisées enmey@pparaissent — exceptés sur I'lle
de Vancouver —, les docteurs, les entrepreneutsutesme, les hommes de loi et les
militaires — uniquement a Victoria. Dans le cadad€olombie-Britannique, la diffusion
de I'automobile ne se fait pas uniformément : ¢ees régions a l'intérieur du territoire
ne voient apparaitre I'automobile qu’'a partir deD8%t 1910 ; les régions les plus
peuplées, comme Vancouver et sa région métropwitaiont celles qui voient leur parc
automobile s'accroitre le plus Vif8 En ce qui concerne la province de Québec, la
Chambre de commerce francaise de Montréal recemsenambre important
d’automobiles américaines et quelques-unes de reaiquncais€’. On trouve dans
'existence méme de la chambre de commerce framchexplication de la présence

d’automobiles de marques francaises au sein delange de Québec.

La premiere démocratisation de la possession aoldmau Canada

Le socle des automobilistes s’élargit rapidemermcalapparition en 1908 du
modele T dHenry Ford et son essor au Canada dassahnées 1910-1911
(tableau 53**

“The stage of « Take-off » is exemplified by theripgé 1911-1930.
Adoption occurred on a very large scale, not onlthe urban areas but also
in rural areas coincided with the evolution of massduction and mass
marketing led by the Ford Motor Comparf.

La majorité des possesseurs se localise dansméeseairbains canadiens, mais
plusieurs professions rurales achetent une autdedl@ médecin, le vétérinaire et les
entrepreneurs s'équipent les premiers et sontnisjgiar les cultivateu®. L’ouverture
du marché aux femmes est visible dans la publiaité par les industriefd’. Certaines
d’entre elles acceptent a bras ouverts ce veéhique leur permet de quitter

momentanément le foyer familial pour aller en vifjeur voir des amis, pour acheter de

229 Geoffray W. TAYLOR,0p. cit, p. 57- 71 The coming of the pioneers.

Z0EAMB, « Au Canada »,a France automobilen®42, 16 juillet 1904, p. 670.

%1 Henry C. KLASSEN]Joc. cit,, p. 6-7; Gerald T. BLOOMFIELDIpc. cit, p. 6.

%32 Gerald T. BLOOMFIELD, “The Automobile and the Calien Landscape: A Retrospective View”,
unpublished Canadian Historical Association papénnipeg, June 1986, 7-8.

23 Robert COLLINSA Great Way to Go: The Automobile in Canaflaronto, The Ryerson Press, 1969,
p. 53-54.

234 Sasha MULLALLY, “The Machine in the Garden: A Glise at Early Automobile Ownership on
Prince Edward Island, 1917The Island Magaziné4, Fall-Winter 2003, p. 22.
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la nourriture et des outils et pour conduire learifi®. Ces derniéres s’accoutument du

nouveau mode vestimentaire nécessaire a la coralutibenobile (photo 2).

Photo 2 : Derniéres créations pour costumes d’autoobiliste au Québec en 1902

Source L'album universelvol. 19, n°16, 16 ao(t 1902, p. 377.

Les aventuriers québécois vus par leurs spectateurs
Lirruption de l'automobile au sein de la sociétauéhgécoise modifie
profondément celle-ci. Les plus choqués sont sagedles spectateurs qui assistent

aux débuts des premiers automobilistes.

Les individus évoquent immanquablement l'automobdemme élément
anthropologique marquant de leur vie ; en parteulapparition des premiers véhicules
et la possession de la premiére automobile. Bigangudotiques et partiaux, ces
souvenirs offrent un bref apercu des réactions @essants au regard de

I'automobilisme.

L’automobile suscite des réactions ambivalentek:fais, I'intérét et I'effrof>C.
Le bruit provoqué par I'automobile est a prendrecempte, car dans ces débuts de

235 Angela E. DAVIS, “"Valiant Servants” Women and chmology on the Canadian Prairies 1910-
1940”, Manitoba History n°25, spring 1993, p. 36.
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siecle lorsque l'automobile est nouvelle, la patint sonore est percue comme
effrayante. Par ailleurs, les automobiles étaiaffissmment peu nombreuses pour que
leur passage soit considéré comme spectaculairééBut du XX siécle, 'automobile

vient de I'extérieur de la communauté et elle niedae passer.

La représentation de I'automobile par quelques @sagu début du Xéiécle
Une minorité de personnes posséde une automobilorkréal, Alberta Chouinard
évoque sa premiére sortie automobile :

« J'avais 12 ans, je crois... les premiéres autosi€b€r, mon beau-frére
était I'un des premiers conducteurs d'auto. Et paiss sommes allés a Ste
Anne-de-Beaupré, je me rappelle, c'était tout ugage, nous prenions
4 heures pour faire 20 milles, par les cheminugux et puis trés étroits,
mais Yy'avait jamais d'accidents de rapportés [...] Qortait des
imperméables, s'il y pleuvait un petit peu. [...] @mait bien courir apres
les poules avec l'auto, on en a tué quelquesttines

Les populations aisées urbaines utilisent I'autalagtour leurs loisirs : pour sortir de
la ville ou pour aller faire un pélerinage. On trewaussi ici le mauvais c6té de quelques

automobilistes qui malmenent une partie du monds.ru

Les ruraux sont principalement spectateurs de o@sniers automobilistes,
méme si certains professionnels, aisés, y ont ath@s minorité de personnes au sein
du monde rural, tel le maire et les notables, fssuiment d’argent pour posséder une
autd>®. Dans le monde rural, il semble que le recoursniusage commun de

I'automobile soit fréqueRt®.

L’influence des automobilistes américains

D’autres automobilistes doivent étre pris en compes touristes américains.
Bien que ne participant pas a l'augmentation duc pamtomobile canadien, ils
concourent activement & I'essor de I'automobil@attanadienrf®. Du fait du climat

hivernal rude, les incursions américaines se lmhita quelques mois. Il s’agit

238 BANQ, Concours mémoire d’une époque, DVD n°C18&3e de référence 82-108, entretien avec
André Breton, St-Ludger, Frontenac.

%37 BANQ, concours mémoire d’'une époque, DVD n°C15&he de référence 82-107, entretien avec
Alberta Chouinard de Montréal.

238 BANQ, Concours mémoire d’une époque, DVD n°Cl6#he de référence 82-72, entretien avec
Aline Grenon Laliberté, St-Paul Tle aux noix.

239 « La voiture a la ferme » dans Anne-Francoise GBRC Yvon MALLET & Yveline PALLIER
(dir.), Pleins phares sur 'automobil&ennes, PUR, 2000, p. 32.

#%Donald F. DAVIS|oc. cit, p. 124-125.
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d’automobilistes témeéraires qui viennent testerdex¢hicules et leurs capacités sur le
réseau routier canadien et bénéficier des avantageromiques grace a un dollar plus
fort. Des courses transcontinentales voient le pmur tester 'endurance des véhicules.
On peut évoquer les courses Glidden organisées Qoard. Glidden, pionnier
automobiliste américafft’, entre 1902 et 193%. Elles ont pour objectif ultime de faire
progresser l'industrie automobile, de faire comediautomobile et d'attirer I'attention

sur I'état des routes pour la plupart impropres diflculation des véhicules.

Le nombre d’automobiles étrangéres est assez faildat 1914 Le tableau
ci-dessous montre que le basculement s’effectusodiaentre 1915 et 1916 puis entre
1918 et 1919 lorsque le nombre d’automobiles é&my entrant dans la province
double. Ce faisant, les dépenses que les tougffexstuent dans la province augmentent
en conséquence : il s’agit donc d’un apport fineanoon négligeable pour la province et
ses villes.

Tableau 6 : Evolution du nombre d’automobiles étragéres entrées dans la province de Québec
(1915-1919)

nombre sommes
d'automobiles | approximatives
étrangeres entréesdépenseées par les
dans la Province touristes
1915 4 000
1916 7 581 731 000
1917 7427 716 000
1918 9177 885 000
1919 18 105 1 745 000

Source Annuaire statistique du Quéhd@uébec, Bureau de la statistique, 1932, p. 39933, p. 428.

Automobilisme et littérature canadienne
Paradoxalement, ces débuts laissent bien peu destégcrites comparativement

a la poétique du voyage développée par les écsverancais. On trouve pourtant

241 James J. FLINKThe Automobile Ag&Cambridge (Mass.), The MIT Press, 1993, p. 32.

242 Curt MCCONNELL, Coast to Coast by Automobile: The Pioneering Trip899-1908 Standford,
Stantford University Press, 2000.

43 Roger BRIERE, « Les grands traits de I'évolutiantdurisme au Québec Bulletin de I'association
des géographes de 'Amérique Francais#ll, septembre 1967, p. 83-95.
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plusieurs récits de voyage en automobile se démbala Canadd*. Le tout premier
voyage Coast to Coa3tde la codte Est a la cote Ouest en Amérique duw NMdieu en
1902. Il est réalisé par Arthur Jerome Eddy, uromabiliste américain, qui passe, a
son retour, par St. Catharines, Hamilton et Londans la province d’Ontario au
Canada. On peut présumer que ce choix de la pm®uiOntario s’explique par la
richesse de cette derniére. Son incursion est émsdé la volonté de rencontrer de
nouvelles personnes, de découvrir une autre sagiété nouvelles rout&s,

En 1909, un Canadien de Winnipeg se rend & Edmamautomobil&®. Cela
constitue un voyage denviron 2 500 km aller-retoarr travers I'Alberta, la
Saskatchewan et le Manitoba. Il ne s’agit pas déser un exploit annoncé ni d’'une
compétition automobile, mais de se rendre chezfrewa. L’automobile rapproche les
deux freres apres plusieurs années de séparatautelr en profite aussi pour visiter

les différents lieux qu'il traverse.

J. Mann effectue, quant a lui, un tour du mondeaetomobile de décembre
1910 & décembre 19%1 Il parcourt plusieurs pays tels que I'’Angleterie France,
I'Egypte, I'Inde, la Malaisie, I'Australie et bied’autres. L'auteur, avec sa voiture
francaise de la marque Delaunay-Belleville, faielques kilométres au Canada. |l
démarre son périple en Colombie-Britannique pugn@re train jusqu’a Winnipeg. Il y
circule un peu malgré le froid hivernal puis remrda train jusqu’a Montréal puis New
York.

Entre aolt et octobre 1912, Thomas Wilby, un Arsglparcourt, accompagné de
son chauffeur, la distance Halifax-Victoria en 48rg. Il est le premier individu a avoir
traversé le Canada d’'une c6te a l'autre ; en csg, $igpeut étre percu comme le pendant
canadien de I'Américain Arthur Jerome, quelques éasn plus tard. L’auteur

rappelle que :

244 cf.: John H. ARCHER, “Tales of Western TravellePathfinders of the Trans-Canada Highway”,
Saskatchewan Historywol. 3, n°1, winter 1950, p. 23-27; Rosemary MAHER, “Crossing Western
Canada by Car, 19258 anitoba History n°42, spring, summer 2001, p. 14-17.

245 Arthur J. EDDY, Two Thousand Miles on an Automobile: Being a DesyltNarrative of a Trip
Through New England, New York, Canada and the Wédadelphia and London, 1902, p. 7.

4% James MAVOR, “Auto Trip Across the Prairietflanta History vol. 30, n°2, spring 1982, p. 37-38.
2473, J. MANN,Round the World in a Motor Catondon, G. Bell and Sons, Itd., 1914.
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“it was clear that touring in Canada was in itamdy ; that Canadians knew
very little about their country from the rcdd.

Il s’agit pour le conducteur de tester les routmsadiennes et pour l'industriel — la Reo
Company — d’obtenir la reconnaissance de la tecienitp son modéle automobile. Il le
fait aussi pour aider les automobilistes qui saigmaicirculer sur les routes canadiennes
et pour encourager le projet de la route Transdanad — une route qui relierait le
Canada d'est en ouést Les voyages d’une cote a I'autre ont pour butidaler de
prestige le conducteur et son automobile, de \s#ole pays et d’en tester les rotis

lIs contribuent a amener I'automobile a proximité monde rural ; monde qui en est

dépourvu du fait de sa localisation géographiqaedtétat de son réseau routier.

Un autre automobiliste suit les traces de ces @osn il s'agit de Percy
Gomery. En juin 1920, ce pilote, président du Vamves Automobile-Club effectue le

parcours Montréal-Vancouver avec sa ferfithe

On peut enfin citer L. M. Montgomery qui publie 4826 The Blue Castle
décrivant les impacts de l'automobile sur une femvineant sur Ile du Prince
Edouard®. On peut avancer que, malgré le rapide élargissediesocle automobiliste,
la ténacité de I'économie chevaline a rendu lastag peu sensibles a I'automobilisme.
Signalons comme point commun, les faibles relatiense les arts graphiques et

'automobilisme dans les deux territoires étudiés.

L’automobilisme se développe de maniere fondamemianht difféerente dans les

deux espaces.

248 Thomas W. WILBY,A Motor Tour Through Canagdd.ondon, John Lane, the Bodley Head, 1914,
p. iX.

49 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit.,p. 190.

250 Association des routes et transports du Canada %144, op. cit.p. 3.

%1 percy GOMERY A Motor Scamper ‘Cross Canada: A Human Interestriare of a Pathfinding
Journey From Montreal to Vancouvéroronto, The Ryerson Press, 1922.

%2 sasha MULLALLY, “"Daisy", "Dodgie", and "Lady Jan@rey Dort": L. M. Montgomery and the
Automobile” in Elizabeth R. EPPERLY & Irene GAMMEL, M. Montgomery and Canadian Culture
Toronto-Buffalo-London, University of Toronto Pre4999, p. 120-132.
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Tableau 7 : Nombre d’habitants par automobile en 107 et 1913

1907 1913

Etats-Unis 608 77
France 981 318
Canada 3053 151

Source : Jean-Pierre BARDOUat, op. cit, p. 38 & 107.

En France, le véhicule est entre les mains d’'urmeornité — le marquis de Dion appelle
d'ailleurs, dés 1906, & un élargissement démoareffit tandis qu'au Canada, le socle
des propriétaires est bien plus large, comme letrada tableau 6. Avant la naissance
du modéle T, la France est bien plus équipée qugateada : 981 habitants pour une
automobile en France contre 3 053 au Canada. lcegopiomobile canadien, entre 1910
et 1913, dépasse le parc automobile frangais :hab#tants pour une automobile en
France contre seulement 151 habitants au Canatialén Cependant, 'automobilisme

n’est pas encore un phénoméne dominant dans lesteitoires. Mais, les deux pays

se rejoignent sur un point : la masculinité derktigue automobile. La guerre de 1914-
18 élargit I'écart entre la France et le CanadaABrérique du Nord, I'effort de guerre

au Canada et la neutralité américaine vont soutenitéveloppement des véhicules a
moteur, tandis que la France voit I'essor industaigomobile saper par les conflits et
les destructions matérielles.

Sur le modele des associations vélocipédiquesalgsmobilistes se rassemblent en

associations destinées a promouvoir I'automobilisme

Les premiéres organisations automobiles

«LLa déesse Auto recruta ses chevaliers servants un peu partout ».
254
Octave Uzanne, 1912

Du vélo a l'auto : le modele francais

Le Touring-Club et son héritage en France
Une des plus importantes institutions est le Tai@hub de France (TCF) fondé

en 1896°°. Elle s'inspire des associations qui préexistaggnAngleterre dés 1878 avec

23 plbert DE DION, « L'automobile, reine du mondeByturibles n°238, janvier 1999, p. 59.

%4 Octave UZANNE,La locomotion & travers le temps, les meeurs epdles : résumé pittoresque et
anecdotique de I'histoire générale des moyens desports terrestres et aérienBaris, P. Ollendorff,
1912, p. 241.

25 v/oir Bertrand LARRIQUE, « L’économie du tourisme €rance des années 1890 & la veille de la
Seconde Guerre mondiale, organisation et développeiiun secteur socio-économique », thése de
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le Cyclists’ Touring Clubet aux Etats-Unis dés 1880 aveclieague of American
Wheelmen Cette association nationale concerne, a ses sjébat vélocipédie,
I'automobilisme et plus largement le tourisme. LEFTest a I'origine de I'amélioration
du réseau routier, du développement des littérataii@evue du TCFet Annuaire du
TCF — et il participe a I'organisation d’activités deciabilité telles que les courses
cyclistes et automobilistes, les voyages et lesqbets. Le Touring-CIul® et les
associations vélocipédiques engagent quelquesnactians le domaine de la vofrie
La réfection du réseau routier en France concemiagrles clubs automobiles dans la

mesure ou la France dispose d’un réseau entretgriagpPonts et Chaussées.

Les clubs automobiles et les courses automobiles aexagone

A linverse du modeéle du TCF, les clubs automobgest construits a I'échelle
départementale, voire régionale ; ils ne couvrartry petit territoire. La France est
encore en position de précurseur dans ce domaineeftet, & Paris s’est créé
I’Automobile-Club de France (ACF), le premier clabtomobile au monde, fondé en
1895 par le Comte Albert de Dion, le Baron de Zoyde Nyevelt et le journaliste Paul
Meyarf>8 Le club automobile francais se caractérise paplanté de démocratiser non
pas tant la possession des véhicules, mais bienskeges. Les membres se recrutent
dans l'aristocratie et la bourgeofSieparisienne de I'époque qui y voient un moyen de
se distinguer des couches moyennes et popuifirdses adhérents trouvent une
compensation financiere puisque 'ACF conclut desti@ats avec les garages et les

postes d’essence en vue de quelques réductiofessachats liés a I'automobile.

doctorat d’histoire sous la direction de Christooeineau, Bordeaux, Université Bordeaux Il — Miche
de Montaigne, 2006.

2% Cf. : Catherine BERTHO-LAVENIRLa roue et le stylo : comment nous sommes devenustes
Paris, Odile Jacob, 1999 & « Normes de comportere¢rdontréle de I'espace : le Touring Club de
Belgique avant 1914 »e mouvement sociah®°178, janvier-mars 1997, p. 69-87.

%57 Frédéric REGAMEY Vélocipédie et automobilism&ours, Mame, 1898, p. 193.

28 Jean-Louis LEMERLE Histoire de l'automobile-club de France et de seitels Place de la
Concorde Paris, Creare promo, 1987. Dés 1899, il occupdaimux de I'hétel Plessis-Belliere place de
la Concorde.

9 Elodie ARRIOLA, « L’Automobile-Club Dauphinois, enhistoire d’hommes si,a Pierre et I'écrif
n°20, 2009, p. 141-157.

260 Merci & I'auteur pour nous avoir transmis soncteti Pierre JUDET, « Appropriation culturelle et
sociabilité. La promenade en auto du Cercle andieaCluses dans les années 1920 », dans « Leg9laisi
en Savoie »Mémoires et documents de I’Académie du Faucigoyyelle série — n°8, 2009, p. 181-192.
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Sur le modele de 'ACF, de multiples clubs autorfexbisont fondés : a
Bordeaux, I’Automobile-Club Bordelais (ACB) est ftfen 1897"; en Auvergne, le
premier club automobile — I’Automobile-Club d’Auxgre (ACA) —en 1900 & RoyAt ;

a Orléans, quelques associations développent itztide vers 1905-19F8°. « En

1905, on compte 19 automobiles clubs régionaux®{*»] Tous ont pour but
d’encourager I'essor de I'automobilisme dans leerstoires respectifs. L’influence des
personnalités aristocratiques et bourgeoises ¢oedtin frein a leur expansion du fait
de guerres intestinaf®s Ils sont amenés a dialoguer ensemble dés 1904 lave

création de I’Association Internationale des Auttites Clubs Reconnus (AIACR).

L’ACF officialise divers événements. Il organisey @xemple, des concours de
poids lourds et d’automobiles des 1897. L'ACF met pied en 1898 la premiére
exposition internationale et annuelle d’automobitesur le modele des salons du cycle
— au jardin des Tuileries & P&Pfs A partir de 1901, les salons se tiennent au Grand
Palais. A la date de 1900, I'Exposition universelldieu a Paris et un espace y est
consacré a I'automobfl®. De plus, & une échelle internationale, 'ACF oige et
encadre les premiers congrés internationaux d’apibieme de 1900 et 1903 qui
permettent peu a peu une uniformisation des ldgakde plusieurs pays. Il est aussi a

I'origine du premier Code de la route en 1905.

Les clubs automobiles s’accordent sur I'organisatle courses automobiles qui
constitue leur raison d’étre. L’ACF organise diwsrcourses automobiles, dont trois
particuliérement importantes. En 1895, la coursésfBordeaux-Parf§®, organisée par
Le Petit Journalregroupe des véhicules a pétrole, a vapeur etrigees. Le vainqueur,

Emile Levassor et son mécanicien parcourent lettRgris-Bordeaux-Paris, soit plus de

%1 Amandine CONDOURE, « La promotion de I'automolilis par I’Automobile-Club du Sud-Ouest,
réussites et limites, de 1887 a nos jours », ménhistoire sous la direction de Christophe Bouannet
Mathieu Flonneau, Bordeaux, Bordeaux Ill, 2002 pet suivantes.

22 Brigitte LAVILLE, op. cit, p. 55-59.

263 Hervé DEBACKER op. cit, p. 36-37.

%4 gébastien GARDON, « Gouverner la circulation utbai des villes francaises face a l'automobile
(années dix-années soixante) », thése de docteratidnce politique sous la direction de Gillede®ol
Lyon, Université Lyon 2, 2009, p. 80.

25 Jean ORSELLIpp. cit, p. 182.

26 BML, « Les premiers "Salons" (1898-1902Le carnet de I'automobilen®11, novembre 1952,
950957, p. 13-14.

%7 yvonne BRUNHAMMER, Les salons de 'automobile et de I'aviation 190@Ba9Paris, Norma,
1993.

28 M.-A. DE TREMIOLLES, « La course Paris-Bordeauépopée des pionniers » dans « Automobile :
les visages d'un patrimoine wnf, 216, février 2007, p. 28-29.
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1 200 km en 48 heures a une moyenne de 24 km/rssan&ter. Cet exploit a un succes
immense a la fois en France et a I'étranger pondud'strie automobile nationale. Cet
impact est d’ailleurs visible dans le paysage pripuisqu’'un monument réalisé par
Aimé Jules Dalou et Camille Lefebvre est inaugunél®07, porte Maillot — lieu de

l'arrivée du Paris-Bordeaux-Paris — représentantilérhevassor sur son véhicule
automobile.

La course Paris-Madrid, organisée en 1903, esttééppour son nombre de
morts dont l'industriel francais Louis Renault ensinterruption & BordeadX. Elle
donne d’ailleurs naissance a Gommission extraparlementaire de la circulation des
véhicules automobilé€. Par la sa suite, le gouvernement initie timidemén
déplacement des courses automobiles sur des sirouitiers spécialement aménagés et
les autres courses se limitent a un rayonnemeat loc

Le Grand Prix de I'’Automobile-Club de France apjtaga 1906 — I'ancétre des
Grands Prix automobiles — et se déroule au Mankestircuit de la Sarti&". Le Grand
Prix permet aux constructeurs de tester la figb#it la viabilité de leur véhicule en ce
qui concerne I'adhérence des pneus, la consommadéiararburant, la vitesse. Pour les

conducteurs, quant a eux, il s’agit d’acquérir despige en cas de victoire.

Nous avons évoqué quelques courses, mais la #steia d’étre exhaustive. A
partir de 1909-1910, I'organisation des coursesraobiles change de mains passant de

I'’ACF & la Chambre syndicale des constructeursraatles

Les Clubs automobiles et I'encouragement de la rsatioon agricole francgaise
L’encouragement des innovations techniques et tdobiques passe aussi par

les concours agricoles organisés dés le début diskxle”

289 Alfred JARRY, La chandelle verte : lumiére sur les choses deeo®s Bordeaux, Le Castor Astral,
2007, p. 255 ; Jules CLARETIE en parle comme de €durse a la mort a vie a Paris : 1901-1905
Paris, Fasquelle, 1904, p. 247 ; Pour une visiomraée, voir : Alessandro BARICCOette histoire-la
Paris, Gallimard, 2007.

2’0 Jean ORSELLIop. cit, p. 61.

271 \/oir Mathieu FLONNEAU, « 1906 : Premier Grand Prile I'Automobile-Club de France »,
Célébrations nationales, 20p®/inistere de la Culture et de la Communicatiomchves de France,
Délégation aux Célébrations Nationales, 2005 ; aligge a
http://www.culture.gouv.fr/culture/actualites/cetations2006/gpf.htinconsulté le 05/04/2011.

272 Jean ORSELLIop. cit, p. 162.

273 Merci & Annie BURGER ROUSSENNAC de m’avoir comnuuré cette source, « Les concours de
labour dans la France rurale du %sfécle », thése de doctorat d’histoire en couts da direction de
Jean-Luc Mayaud, Lyon, Université Lyon 2.

69



En 1907 se tient I'exposition décennale de I'autbibeg du cycle et des sports,
organisée par 'ACF & Paris dont une section essarée aux applications agricélés
De méme, I'exposition internationale de I'automeldigricole et de I'alcool industriel
de Bourges (Cher) du 24 septembre au 4 octobre 490§ a pour principal objet de
faire valoriser les applications de la locomotiogcanique dans I'agriculttd® ». En
1910, la Commission Agricole de 'ACF met a la disipon un terrain a Thivernal dans
la Seine-et-Oise pour des essais privés ou desrddrations officielles de motorisation

agricolé’®,

Poursuivant cette lignée, 'ACF organise un consadiappareils automoteurs
ou tracteurs destinés au labourage, a la moissoauettravaux agricolé§. En
partenariat avec la Chambre Syndicale des constmgctde machines agricoles de
France, il a lieu a Roubaix en septembre 1911 derd’exposition de I'’Automobile
agricole. Le gagnant du concours se voit offrimpuix de 5 000 francs en especes pour
le véhicule construit s'il satisfait aux critereg@éfinis par les membres du jury. Ces
critéeres indiquent les attentes et les espéranegsahtemporains d’alors. Sont pris en
compte le travail fourni, la robustesse de I'appases capacités d’adaptation, les
sommes investies et les sommes a dépenser pouwtifisation. L'appareil, pour étre
éligible, doit étre alimenté par un carburant filessila vapeur et I'électricité n’ont pas
leur place dans ce concours. Enfin, I'appareil éti¢ maniable par un seul individu et

équipé de lanternes & I'avant et a l'arriére duotdl’’®

Des expériences de moto-culture sont organisédwal@®s par le syndicat des
fabricants de sucre, I'automobile-club de Picarlida Société des agriculteurs de la
Somme le 5 juin 19F1° Le but étant de favoriser I'émulation techniquertten

encourageant son recours dans le domaine agriceteexpériences sont valorisées par

274 « Congrés de I'Alcool dénaturé lxa gazette agricolen®l, 6 janvier 1907, p. 551.

275 « Exposition de I’Automobile agricole ka gazette agricolen°3, 19 janvier 1908, p. 182.

276 « Automobile-Club de France ka gazette agricole)®°16, 17 avril 1910, p. 246.

2T BML, « Concours d'appareils mécaniques de labasg@Revue de I'ACRN®6, juin 1911, 950957,
p. 363-366.

2’8 EAMB, « L’Automobile Agricole »,Les locomotions mécaniques’69, 24 décembre 1908, p. 11.
Voir Annexe, Texte 1, Concours d'appareils automeu tracteurs organisé par I’Automobile-Club du
Centre et I'’Automobile-Club de France en 1911.

279 Expériences de moto-culture organisées a Chaulaegazette agricolen°26, 2 juillet 1911, p. 405-
406.
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un prix de 5000 francs. La commission agricold’d€F, de son c6té, multiplie ses
activités au fil des ans.

«[...] a partir de 1913, [elle] crée des primes peécompenser les
agriculteurs ayant fait le meilleur emploi de leorsteurs a explosion, des
concours de labourage mécanique, un concours amniuedtallations
frigorifiques’®® ».

Incontestablement, ’ACF promeut tous les véhical@soteur, soit 'automobilisme.

Il'y a la un paradoxe sous-jacent : les membres$adistocratie et de I'élite
francaise de 'ACF s’engagent dans la démocratisates usages de I'automobile alors
gu’ils souhaitent conserver leur automobile commarque de distinction sociale.
L’association encourage I'essor des véhicules &unmpentend défendre les droits des
automobilistes, élaborer une Iégislation automeolvdaseigner les automobilistes et les
membres & 'aide de cartes, de guides de tourigrd@iee bibliotheéqué™. Toutefois,
guelques associations concurrencent et limitenflience de I'ACF. On peut citer
I’Association Générale Automobile (AGA) en 1902¢ée par le Comte de Dion. I
s’'agit d'une tentative dimitation du modele du Tog-Club appliqué a
I'automobilismé® N'ayant pas assez de consistances, du fait Hediece de cohésion
interpersonnelle, I'association périclite peu aveest années 1910. La Fédération des
Automobile-Clubs régionaux, qui apparait en 190gt, a&ussi un échec du fait de

dissensions internes.

L'influence américaine au Canada

Comme aux Etats-Unis avec laague of American Wheelmeih existe au
Canada une association ayant les mémes viséd&3ankadian Wheelmen’s Association
(CWA) ou Association cycliste canadiefifie Elle est fondée & St-Thomas (Ontario) en
1882 dans le but de promouvoir et d’'organiser lelisme au Canada ; 'un de ses
mandats est 'amélioration des routes. La naissdasassociations automobiles répond

a différentes régles et circonstances. La présehae service de remorquage et

280 Nicolas SPINGApp. cit, p. 46.

%1 paul GERBOD, « L'irruption automobile en France3q8-1914) »,L'information historique 45,
septembre 1983, p. 191.

82 Jean ORSELLIop. cit, p. 228.

283 vCanadian Wheelmen’s AssociationThe Canadian Wheelman: a Journal of Cyclingl. 1, n°4,
December 1883, p. 28.
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'organisation de la promenade des orphelins senix cactivités que les associations

canadienne et américaine ont en comffflin

Les associations d’encouragement automobile au @ana

Le premier club automobile est celui d’Hamilt®h créé le 29 avril 1903 par
une vingtaine d’automobilistes. Il est a l'origide la premiére course automobile a
Hamilton en 1904. Dans sa suite, le club automadelé oronto, fondé le 4 mai 1903,
est formé par le docteur Perry E. Doolittle et 2fomobilistes incluant trois pionniers
d’Hamilton : John Moodie, Sir John Eaton et R. tdEf®°. Les principaux objectifs du
club peuvent se résumer ainsi : développer et puwoiol’automobilisme et tout ce qui
s’y rapporte ; encourager I'amélioration des roytesintenir une discipline parmi les
membres quant a la bonne vitesse a laquelle lasuléd a moteur doivent étre conduits
et enfin coopérer avec I'Assemblée législative afiobtenir une Iégislation équitable
sur le sujet de I'automobilis¥. La précocité des associations en Ontario sefipisti
par l'imposant parc automobile qui amene les autblistes a se rassembler

rapidement.

Dans d'autres provinces — Manitoba, Saskatchewanipnibie-Britannique,
Nouveau-Brunswick —, des clubs s'organié&hCeux-ci inscrivent leurs objectifs dans
la méme lignée que le club automobile de Torontes Iclubs encouragent les
automobilistes qui effectuent des trajets extrawies. Le voyage de Thomas Wilby en
1912 a regu le soutien de clubs automobiles der@lmi-Britannique et de I@anadian
Highway Associatiofi®. Un souhait commun & tous les clubs est la vololeté/oir

I'Etat améliorer le réseau routfét L’éclosion, un peu partout, deSood Roads

24 James J. FLINKop. cit, p. 66.

285 Hamilton Automobile-Clubg0 years of Service to the Motorist and the Comtyuifihe Hamilton
Automobile-ClubHamilton, Hamilton Automobile-Club, 1962 dansRuffilli, op. cit, p. 66.

286 Je souhaite remercier Christine Allum du CAA So@hantral Ontario de m'avoir transmis ces
renseignements.

27 \/oir : http://www.caasco.com/about-us/caa-overview/hisspy consulté le 12/04/11 &ixty Golden
Years, 1915-1975: The Story of Motoring in OntaBaidbury, ON, Ontario Motor League - Nicklel Belt
Club, 1975.

28 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 292-293 ; Gerald T. BLOOMFIELD, Gerald T.
BLOOMFIELD, “'I can See a Car in That Crop": Motpaition in Saskatchewan 1906-1934",
Saskatchewan Historyol. 37, n° 1, 1984, p. 11-12 ; Geoffray W. TAYRQop. cit, p. 70.

29 Thomas W. WILBY op. cit, p. xiii; voir: Geoffray W. TAYLOR0p. cit, p. 118-119.

290 Geoffray W. TAYLOR,0p. cit, p. 113.
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Association ces associations qui font pression pour supprilesrornieres et les

fondriéres des chemins, en est le meilleur exeffiple

L’essor des fédérations et des associations

Les clubs se regroupent pour former une fédéraid@chelle de la province
permettant un dialogue plus aisé avec le gouverneprevincial et un meilleur service
rendu aux membres des cléffsEn Ontario, aprés la dissolution du club autoreote
Toronto en 1907, se cré®ihtario Motor Leagu€OML) : il s’agit du rassemblement le
plus important et le plus actif au paYsElle rassemble les clubs d’Hamilton, d’Ottawa,

de Kingston et de Toronto.

La Fédération canadienne des automobilistes esstitgge en 1913 pour
rassembler les clubs — en 1916, elle est renom&solciation canadienne des
automobilistes (CAAY”. Elle nait lors d’un rassemblement des différehibs dans les
bureaux de 'OML & Toronfd”. Le but premier est d’uniformiser les demandes des
divers clubs pour promouvoir 'automobilisme a héde du pays et de s’établir en

véritable acteur capable de discuter avec le goeveent fédéral.

Dans les deux pays, des clubs automobiles voiejdule Ils sont rapidement
suivis par la naissance de clubs nationaux cemrseftiérer. Toutefois, a la différence
du Canada, le projet d’'un club national automoéiieFrance demeure un échec du fait
du caractere élitiste des clubs locaux et régionaugela s’'ajoute la présence du corps
des Ponts et Chaussées qui est en mesure de répauodr attentes concernant
I’évolution du réseau routier. L'essor d’associaia I'échelle nationale réussit mieux
au Canada du fait de la taille gigantesque du mhy®esoin fondamental en matiere de

réseau routier et du taux de motorisation plusétgven France.

On le voit, les deux pays suivent des voies difftag qui s’expliquent par des

contextes distincts. En France, les clubs accenhtaers requétes pour démocratiser les

21 Norman T. MOLINE, Mobility and Small Town 1900-1930: TransportatiomaBge in Oregon,
lllinois, Chicago, University of Chicago, 1971, p. 71-93.

22 Gerald T. BLOOMFIELD, “'| can See a Car in Thab@t” loc. cit., p. 23.

2% Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 293 “By the end of 1915, the OML represented
54 local clubs.”

2% \www.caa.ca/documents/The-History-of-CAA.pdénsulté le 06/04/11.

2% Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 295.
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usages de l'automobilisme tandis qu’au Canadasdéiitations des clubs se dirigent
vers un réseau routier fiable et entretenu pourae®mobiles. La raison de ces
directions est I'accroissement rapide du nombreatdi@obilistes canadiens tandis qu’en
France, 'automobile reste, bien aprés la fin deremiere Guerre mondiale, un bien de

luxe entre les mains d’'une minorité.

Les clubs, associations et organismes promeuvaumtolnobilisme a la maniére
de groupes de pression et d'influefi@eEn effet, ils répondent aux critéres de ces
derniers, a savoir : un ou des objectifs spécifigle recours a un éventail de moyens
d’action directs et indirects et des résultats plusnoins probants selon la situation.

Si une part de la population est favorable a I'engbilisme, une part le conteste.

Un trompe-I'ceil : les réactions contestataires vig-vis de I'automobilisme ou I'anti-
automobilisme™’

« Quoi que vous fassiez — dit-il — vous creverez tous sous la trique
de la Mort ... Pas la peine de ronger vos entraves.
La Mort vous rattrapera toujours, car nul ne peut la dépasser a la

298
coutse .77 ».

«S1 les conducteurs sont prudents et qu’ils possedent les qualités
requises pour bien diriger en toute circonstance une automobile ;
s’ils se montrent disciplinés, conscients de leur responsabilité et
n’abusent pas de la supériorité de leurs véhicules ; si, d’autre part,
on parvient a faire sérieusement observer par fout le monde, les
reglements actuels ou futurs concernant la circulation, I'essor de

automobilisme ne rencontrera sans doute pas d’entraves™ ».

L’anti-automobilisme : essai de définition

Cette thématique fait I'objet de controverses réeerithez les historiens. Les
recherches sont bien plus nombreuses en ce querantespace rurd’ que I'espace

29 Cf. notre analyse Etienne FAUGIER, « A la croist&s chemins : le Club Automobile de Québec
comme cheville ouvriére de I'automobilisme (191289 dans J. Boivin & S. Savardes groupes de
pression Québec, Septentrion, a paraitre en 2013.

297 'ouvrage matriciel est : Brian LADDAutophobia, Love and Hate in the Automobile AQkicago,
The University of Chicago Press, 2008 : souligngus I'auteur traite bien plus les espaces urbairs g
ruraux ; Rémy PRUD'HOMME, « La haine de l'autom@bil dans « Automobile »i,es Cahiers de
Médiologie 12, 2001, p. 121-125.

29 « La mort tient le volant... » dans Filippo T. MARENTI, La ville charnelle Paris, Ed. Sansot & Cie,
1908, p. 223.

299 Commission extraparlementaire de la circulatiosn algtomobilesop. cit, p. 104.

30 ywe FRAUNHOLZ, “On the Emergence of the German okabbile System and Its Opponents”,
working paper, 2009; Kurt MOSER, “The Dark Side'Afitomobilism’, 1900-30 Violence, War and the
Motor Car”, The Journal of Transport Histoyy24-2, September 2003, p. 238-258; Ronald KLINE &
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urbairf®>. La masse de documentation témoignant de I'attiracbilisme est plus
importante lorsqu’il s’agit du monde rural par rappa celle traitant du monde urbain.
Ce déséquilibre a conduit les chercheurs a reteanpremier lieu les expressions d’anti-
automobilisme ruraux au détriment des phénomenssng. L’automobile a fortement
marqué les esprits dans I'espace rural, car a ébstgl bien que peu présente, elle

bouleverse grandement I'organisation du territSfre

Le présupposé commun est que l'anti-automobilisiste peésent uniquement
dans les espaces ruraux — décrits comme conservatehostiles au progrés —, tandis
qgue les espaces urbains embrassent le progrés &cleniques. Cette vision naive et
duale est loin de témoigner de la réalité. En gifffesst clair que les deux espaces, selon
les périodes, abritent des populations hostiles'&titres favorables aux nouvelles
techniques et technologi®® Dans un cadre général, I'anti-automobilisme a wété
phénomeéne mineur et minoritaire. Trois étapes perposent. Tout d’abord, I'objection
envers linnovation améne une contestation éconoeiet culturelle de systemes et
d’objets déja intégrés dans la sociéte. Il exiske n¢elle aversion envers I'automobile et
ses nuisances — la poussiere, le bruit, la vitesss odeurs — qui se traduit par la peur
du véhicule — que nous appelons, par commoditautophobi€® » bien que ce terme
soit ambigd®®. Enfin, I'anti-automobilisme peut se définir comnu@e opposition

raisonnée contre certains risques de l'automobdisefs que les accidents mortels, la

Trevor PINCH, “Users as Agent of Technological Ci@nThe Social Construction of the Automobile in
the Rural United StatesTechnology and Culturesol. 37, n°4 (0ct.1996), p. 763-795; Reynold MIKWV
Henry Ford and Grass-Roots America: A Fascinatingc@dunt of the Model-T eradnn Arbor, M,
University of Michigan Press, 1971; Lowell J. CARRow the Devil-Wagon Came to Dexter: A Study
of Diffusional Change in an American Communit$gcial Forcesvol. 11, n°1, oct. 1932, p. 64-70.

301 | 'exception récente est: Peter D. NORTORighting Traffic: The Dawn of the Motor Age in the
American City Cambridge, Mass., MIT Press, 2008.

2B, A. BOTKIN, “Automobile Humor: From the Horseke<€arriage to the Compact Cadgurnal of
Popular Culture 1: 4, Spring 1968, p. 395.

%93 Monique SICARD, « Complexité du simple » dans @dtte BERTHO-LAVENIR (dir.), «La
bicyclette », Les cahiers de médiologieParis, Gallimard, n°5, 1 semestre 1998, p. 33-44 ; Jean
ORSELLI, « Trainophobie, vélophobie, autophobi®eur mémoiren°7, hiver 2009, p. 103-109.

304 voir : Pierre-Lucien POUZET| "automobile autrefois : une difficile adoptipyon, Ed. Horvath,
1996 ; ADR, « Variations sur l'autophobieRevue de 'ACRn°9, septembre 1907, PER 1900-1, p. 465 ;
« Bavardages du chauffeur®evue de 'ACRn°2, février 1908, PER 1900-2, p. 63-67.

395 Mathieu FLONNEAU indique que ce terme est poliqent connoté puisqu'il est employé par des
partis de droite extréme. Voir, Mathieu FLONNEAU L'automobilisme contre la société ?... Tout
contre ! » dans Mathieu FLONNEAU (dirAutomobile : les cartes du désampBaris, Descartes & Cie,
2009, p. 23-36.
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pollution, I'hyper-individualisme et I'étalementhain que I'auto charrie avec €fié
Ceci est illustré dans le roman de Georges Ohnet :

« Alors, pris du vertige de la vitesse, sur cedebekt larges routes de
Normandie, le jeune homme faisait du soixante @urb, et roulait comme

un ouragan, a travers les villages, laissant dertigé un nuage de poussiere,
les mugissements de sa trompe et l'infection drope?’ ».

Georges Duhamel, visitant les Etats-Unis en 19B@stie I'hyper-individualisme de
quelques chauffeurs conduisant & I'essor de l'amtdmobilismé®,

L’anti-automobilisme est donc présent sous diffeyerspects au sein des sociétés. Aux
Etats-Unis, I'anti-automobilisme disparait avantPeemiére Guerre mondiale, tandis
gue pour la France et le Canada, il perdure.

L’anti-automobilisme en France

Ces contestations prennent forme avec 'essoa dclclette et se poursuivent
avec I'automobilé®™. A ses débuts, elles sont un facteur de tensiomsogniques entre
les différentes classes. De plus, la question aldaptation de la route a I'automobile
pose des problemes aux autres usagers ; les shbobteval s'usant plus rapidement sur
le macadam que sur de la terre. Elle incommode Basspiétons qui doivent désormais
faire attention quand ils s’engagent sur la chaiss@ivers éléments de contestation
sont visibles dans la société franciiSe la mortalit¢ automobile qui heurte la
sensibilité des populatioté et Iirruption plus prononcée des citadins dans la

campagn&? Le tout est relayé par la presse de I'époque.

Ces événements donnent lieu a des critiques etipatix réactions agressives

de certains ruraux. Quelques-uns élaborent desepiet) des sabotages et certains

308 EAMB, Louis BAUDRY DE SAUNIER,Eléments d’automobile : notions sommaires sur lastjon
des voitures automobiles, sur leur fonctionnemamtjeur utilité, sur les changements qu’elles apgut
dans les mceurs, dans les affaires, dans la circuatans la vie du pay#aris, bibliotheque Omnia,
1906, p. 175-182.

307 Georges OHNETMarchand de poison (les batailles de la yiejris, P. Ollendorff, 1903, p. 60-61.
3% Georges DUHAMELScénes de la vie futyraris, Mille et une nuits, 2003, p. 70.

399 catherine BERTHO-LAVENIR, « Luttes de classes fitiences »Les cahiers de médiologigiillet-
décembre 1996, p. 131-140 ‘®How the Motor Car Conquered the Roadi Miriam LEVIN (ed.),
Cultures of Contrgl Amsterdam, Harwood, 2000, p. 113-134.

310 catherine BERTHO-LAVENIR, « Autos contre piétons:guerre est déclarée bhistoire, n°230,
mars 1999, p. 80-85.

311 patrick FRIDENSON, « La société francaise et lesidents de la route, 1890-1914Bthnologie
francaise XXI, 3, 1991, p. 306-313.

312 En ville il s’agit notamment des accidents avecgigtons ; dans I'espace rural, les accidents kgec
enfants suscitaient particulierement d’émotions.

313 Christophe STUDENYop. cit, p. 298.
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prennent les arm&$. Des associations se fondent pour lutter conagtdmobilisme et
ses effets néfastéd La Société protectrice contre les excés de lmotilisme est
créée par un groupe d’avocats parisiens dans lelddtitter contre la griserie de la
vitesse automobifé®. S'ajoutent quelques municipalités qui s'évertué@ntiminuer
I'essor des automobilistes sur les rotites.es maires légiférent les déplacements de
tous véhicules dans leur commune ; ce faisantaiosrtobligent les automobilistes a
rouler & I'allure du pas®. Ces mesures sont peu nombreuses avant 1914sen dhi
faible nombre de véhicules a moteur. Quelques npalités instaurent des péages pour
les automobilistes ; on parle de « villes mendiamtgour celles qui mettent une taxe
sur le carburantLa gazette agricoleen 1896 s’établit comme anti-automobiliste car
'automobile met en danger l'agriculture. Le rengament des voitures hippomobiles
par des voitures automobiles dans les grandess\étbeduit au déclin de la vente de

produits agricoles tels que la paille, I'avoinestm et le foifi™®.

Les accidents automobiles sont plus nombreux empagne que dans les centres
urbaind®®. Cela s'explique par la présence accrue des atiitistes et des autres
usagers de la voie publique. Quoi qu’il en so#, deatistiques compilées indiquent qu'a

ses débuts I'automobilisme cause bien moins d’aotique le transport éqthh

L’ « autophobie » et I'anti-automobilisme en Frasoat présents dans I'espace

urbain et dans I'espace rural. Le role des meédutsétre questionné dans la mesure ou

314 E. P. MALEFANT, « Les débuts de l'automobile ddes Alpes Maritimes 1890-1930 », maitrise
d’histoire, Nice, Université de Nice, 1989, p. 981; ARZAMAS, Ecraseurs Paris, Albin Michel,
1906 ; Antoine SCHEIKEVITCHChauffards et autophobgeBublications de la société protectrice contre
les exces de l'automobile, 1907.

315 Léon AUSCHER, « Ce qu’est le tourisme en généralansLe voyage en France : Anthologie des
voyageurs francais et étrangers en France au®XXXX siéclg op. cit, p. 1030 « [...JFrayer la route
aux autres- Cela veut dire se faire tolérer — sinon aimées populations traversées, et ne pas déchainer
les coléres des paysans et des urbains contmenlesants qui passeront aprés vous ; ne pas étgdsen
d’autrui, qu'il se présente sous forme de veauxi®youlets ; et, a supposer que I'adresse du cteutuc
soit extréme et n'implique aucune chance d’accidempas faire peur aux gense pas leur laisser croire
que,sans leur agilitéils auraient été écrasés ».

316 Jeffrey H. JACKSON, “Solidarism in the City Streela Société protectrice contre les excés de
I'automobilisme and the Problem of Traffic in Eaflyentieth-Century ParisFrench Cultural Studies
20, 2009, p. 237-257.

317 ADR, « Les lois scélérates contre les automobiléRevue de 'ACRn°11, novembre 1907, PER
1900-1, p. 62-565 ; « Un nouveau projet de loi moies chauffeurs >Revue de 'ACRn°4, avril 1909,
PER 1900-2, p. 250-251 ; Jean-Pierre BARDO#W Il gbp. cit, p. 42-43.

318 paul GERBODIoc. cit,, p. 192-193.

319 « La traction automobile et I'agriculturela,gazette agricolen°28, 12 juillet 1896, p. 440.

320 Jean ORSELLIpp. cit, p. 4.

%1 Jules LEVY, Les gaietés de la CorrectionnelleParis, Flammarion, 1902, « La revanche de
I'automobile », p. 247-253 ; Pierre SOUVESTRIp, cit, p. 434.
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ceux-ci jouent un rOle décisif en dramatisant, garfa I'exces, les accidents
automobile¥?. Fondamentalement, cela doit étre mis sur le cendet I'innovation
technologique produite par l'automobile. Néanmoines contestations demeurent

faibles comparativement a la large acceptatioriadgdmobilisme.

L'anti-automobilisme au Canada

Au Canada, I'« autophobie » prend différents staBien entendu, le caractere
novateur de l'automobile effraie plusieurs types pkersonnes, citadins comme
ruraux?®. Les situations dans lesquelles I'automobile estliéficulté sont la source de
multiples critiques et dérisions relayées dansésse locaf®*. Les multiples accidents
automobiles suscitent I'’émoi de la population céeratk.

Il y a plusieurs raisons a I'« autophobi&>Tout d’abord le caractére élitiste de
'automobile réservée aux plus riches. Pour cestdiautomobile n'apparait pas utile
ou productive. D’autres contestent ce que l'autafeobharrie : la poussiére, les
chauffards et les accidents et la remise en caeseadtres transports sur la voie
publique. Une partie des ruraux s'y oppodent parfois en prenant les arrfes-, car
elle vient perturber I'ordre traditionnel et pamgg’elle remet en question l'idée qu’ils
sont maitres chez eux et que la route est leurrigtép Le méme phénomeéne de
contestation de I'automobilisme se retrouve dasspliries canadienn®& Pour les
cultivateurs et les fermiers, les principales gtiés concernent le danger qu’occasionne
I'automobile pour les animaux domestigtfés On trouve quelques régions rurales
favorables & l'automobilisme comme en Alberta ndl faut donc pas promptement
inclure les ruraux dans le camp des anti-autonsib#° . Quelques associations anti-

automobilistes voient le jour au Canada. On pdat ta Société Anti-Automobiliste qui

322 pierre DUMONT 0p. cit, p. 12.

323 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 22.

324 Dean C. RUFFILLI, “The Car in Canadian Culture9881983", Ph.D. diss., London, The University
of Western Ontario, 2006, p. 31.

3% Dean C. RUFFILLIop. cit, Chapter 1: Derision and Hostility: The Introdectiof the Car in Canada;
p. 24.

32° Richard K. DOYLE loc. cit, p. 61-62.

327 Robert COLLINSop. cit, p. 5-6 & 10.

328 Angela E. DAVIS, “Valiant Servants": Women and cheology on the Canadian Prairies 1910-
1940", Manitoba History n°25, spring 1993, p. 36.

329 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 56 & 58.

33%Dean C. RUFFILLIop. cit, p. 25 ; p. 35-36.
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est & l'origine de I'éviction de I'automobile sufld du Prince-Edouart:. D’'autres
tentent de restreindre le développement de l'aubdlme@n lui appliquant des actions
judiciaires®2. L' Ontario Motor League été particuliérement active dans sa lutte contre
I'anti-automobilisme.

“Unlike some others, the OML sought to keep outhaf limelight so as not
to antagonize non-motorists. It did, however, kepm@mn active campaign of
meetings, literature distribution, and personal taonh for favourable
legislation and better roads. Members had spe@adisc explaining the
OML’s good works and intentions, to be passed odatmers and others as
the occasion arose. Letters on careful driving wsaet to every Ontario
motorist, and cards giving Ontario road rules passet to tourists at the
border. [...] The Anti-motorists had friends in ruglice courts, many of
whom preyed mercilessly on motorists through the efsspeed traps and
other types of legal chicanery. The OML struck baeikh motorcycle
scouts who found out where the trap were and wadneers of cars with
OML badges. Members also got detailed advice on twoappeal a police
court ruling™®.

L’autophobie et l'anti-automobilisme sont aussi geméts en Ontario. Si les
contestations reprennent les précédentes raisoagiéss, une nouvelle vient s’ajouter :

“Even as late as 1913, at a point when farmers skérmas had begun to
adopt the automobile in significant numbers, a FaisnAdvocate editorial
attributed automobile ownership almost exclusivelyforeign tourists and
city men™ 3,

L’animosité est tournée vers les propriétaires tmobiles canadiens et envers les

Américains venant parcourir les routes canadiennes.

Emily Carr, peintre originaire de Colombie-Britagque aborde [I'anti-
automobilisme en 1905. L’automobile est vue comme source de chaos et
d’anarchie : elle écrase les enfants, les animawffmie les passants et les chevaux.
L'« autophobie » et I'anti-automobilisme au Canaska présentent sous différentes
formes entre la fin dXIX" siécle et la fin du premier conflit mondial. Tolais, les

citoyens d’abord hostiles en viennent a accepterdpgeu I'automobile.

31 5asha MULLALLY, loc. cit, p. 16-25 &loc. cit, p. 120-132 ; Deborah STEWARIbB. cit,, p. 9-14.
332 Georges MACLAREN]oc. cit, p. 39.

333 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERgp. cit, p. 293-294.

334 Stephen J. DAVIES, “Ontario and The Automobilep@9930”, op. cit, p. 306 & Chapter 5 The
Automobile and Good Roads: The Rural Response.
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Photo 3 : L'illustration du probléme de I'automobile dans la ville de Victoria en Colombie-
Britannique en 1905

Kl.t-. :
2§

Famed artist Emily Carr sketches the problems of
automobiles in Beacon Hill Park, Victoria, May 24, 1905:
“We are not quite reconciled to the Automobiles. They
alarm the horses; the horses alarm the ladies; the ladies
alarm the babies; the babies alarm the dogs, and much
general confusion ensues.”

The Week, May 27, 1905

Source: The British Columbia Centennial '71 Comamifit Happened in British Columbja/ancouver,
Evergreen Press Limited, 1970, p. 48, cité dans)\[BaFFILLI, op. cit, p. 46.

Dans l'espace urbain, l'automobile s’est faite yplace ; dans l'espace rural, la
population reconnait I'utilité de I'automobile eisl accidents automobiles tendent a étre
encadrés par une législation. L’insertion de I'aubbile, en ce début de X)iécle,

conduit & I'essor de I'accidentologie des transgott

Le point commun entre I'automobilisme au Canadaretrrance au début du
XX siécle est la présence de I'anti-automobilismeteCaremiére période correspond
aux prémisses de l'anti-automobilisme. Les contiesta se focalisent sur I'objet
technique, ce qu'il produit et ce qu'il représecdenme facteur d'inégalités sociaies

Si ce phénomeéne disparait aux Etats-Unis aprégdmifre Guerre mondiaf®, il

3% Jean ORSELLIpp. cit, p. 59. Il fait remonter sa naissance au rappertriéquin paru de 1903.

33¢ Catherine BERTHO-LAVENIR, « Les résistances a tamobile dans une perspective historique »,
Université de Lausanne, 22 octobre 2007.

337 Michael L. BERGER The Devil Wagon in God's Country : The Automobite &ocial Change in
Rural America, 1893-192%Hamden, Conn., Archon Books, 1979.
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persiste dans les deux territoires étutiféd es populations concernées critiquent et
contestent I'automobilisme pour les mémes raisonsfacteur de différenciation est la
critigue envers les touristes américains motoriaés Canada. Plusieurs travaux
s’accordent sur I'idée que la société rurale egbrizble aux objets techniques qu’elle
adapte selon ses besditis Les clubs automobiles, mais pas seulement ettentu
contre I'anti-automobilisme par la promotion deuf@amobilisme.

L’anti-automobilisme se présente aussi a travessnietations du réseau routier. Ce

dernier est soumis a des changements du faitrdeokiuction des véhicules a moteur.

Le réseau routier et son évolution

« Ad Augusta per angusta®™ »
[Vers les sommets par des chemins étroits]

La citation fait référence a Mia Augustala voie romaine la plus longue de la
péninsule ibérique (1 500 km). Elle indique le ct&ee historique de la route et du
réseau routier. Cette citation est un excellenhtpde départ puisqu’elle valorise les

petits chemins au détriment des grandes voies mencmication.

Le réseau routier est a prendre en compte lorsgue dtudie les impacts
socioculturels de l'automobile. Il constitue un kEngl'approche pour percevoir la
pénétration de I'automobilisation d’'une sociétéri§€tbpher Wells indique que : “[...]

functionally speaking, automobiles and roads amdides of the same cdffi.

France : un réseau routier constitué avant I'autml@o

Un maillage routier fiable dés le Xf%iécle jusqu’a 1939
Le réseau routier francais est en bon état et beaucplus dense
comparativement aux autres pays européens et nuédemind*>. En fait, il se

constitue avec le cheval — la politique routiereagérieure a 'automobile. Plusieurs

338 Dean C. RUFFILLIpp. cit, p. 2-3.

339 Reynold M. WIK,op. cit, évoque les lettres envoyées par les fermiers okt pour le remercier et
I'encourager a modifier le modele T ; Ronald KLINE Trevor PINCH, loc. cit, décrivent les
modifications que firent les fermiers a leur vélecu

30 Je tiens & remercier Eva Girard de m'avoir indigetée citation.

341 Christopher W. WELLS, “Car country: automobilesad and the shaping of the modern American
landscape: 1890-1929", Ph. D. Diss., Madison, Unsitye of Wisconsin, 2004, p. 5.

312 Marc DESPORTESPaysages en mouvement: transports et perceptidiesigace XVIIf-XX¢ siécle
Paris, Gallimard, 2004, p. 204 « Congu et entretepuis prés de deux siécles par une administration
compétente, le réseau de nationales est considénde I'un des meilleurs au monde ».
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catégories de voyageurs empruntent les rdtitekes cultivateurs, en premier lieu,
utilisent les chemins pour se rendre de leur feémeurs champs, pour se rendre en
ville, pour leurs plaisirs et pour leurs besoinsigmls**’. Eugen Weber a brillamment
illustré ce propos dans son livre :

«[...] Le trafic était intense. C’est sur ces chesnét sur ces routes que
voyageaient gens et marchandises, et surtout lpslaimns locales. [...]
Les paysans transportent, se déplacent, conduigert. Cela fait de
nombreux déplacements, méme sans compter les alittes et venues —
les gens qui rendent visite & des parents ou ceufoqt un pelerinage, les
saisonniers partant a la ville ou parcourant lespagnes au moment des
foires ou des récoltes ; les artisans compagnoisanfa leur « tour de
France », les fabricants de paniers, les rémoyldess chaudronniers
ambulants, les portefaix, les arrimeurs, les vagdbples bohémiens, les
conscrits allant rejoindre leur unité, les vieuxdats retournant chez eux,
les troupes marchant d’'une garnison a lautre, d¢bfonniers, les
ramoneurs savoyards, les comédiens ambulants leateleurs, les camelots
et les colporteurs venus de tous les coins de Eranc

Mais malgré cette énorme activite, la circulaticgstait d’'une portée

7

limitée®*® ».
Le cheval emprunte ces routes sous différenteseforet en trés grand nombre : les
coches puis les diligences, la malle-poste et dé&scbhes. En 1920-1921, on dénombre
en moyenne sur les routes nationales du Rhone dB6res attelées, 22 bétes non
attelées et dix tétes de menu bét&it contre 94 automobiles de marchandises et 188
automobiles particuliéres. Sur les routes rurdkss cultivateurs ont pris I'habitude de
faire passer leurs animaux depuis la ferme jusqcfemp en se positionnant au milieu
de la route. Les chemins de grande communication ggressivement développés
avant la premiere moitié dNIX® siecle, contrairement a la petite vicinalité desée.
Sous la pression, Napoléon promulgue plusieursetie@t lois destinés a financer
I'amélioration de la petite vicinalité :

« Le résultat fut rapide : en 1868, le réseau aicoomptait 241 471 km. En
1873, il s’élevait a 331 105 km soit 89 634 corigtren 5 ans auxquels il
fallait ajouter prés de 9 800 km édifiés en Alsdegenue allemande : une
moyenne de 20 000 km/an contre 5 500 pour la pérl836-186&" ».

343 Bernard AMOURETTIDe Briangon au Bourg d’Oisans : les hommes et lstecau XIX siécle Aix-
en-Provence, Edisud, 1984.

344 Gaston ROUPNELHistoire de la campagne francaisearis, Plon, 1974, p. 67 ; Marcel GAUTHIER,
Chemins et véhicules de nos campagBamt-Brieuc, Presses Universitaires de Bretag@eél.

34> Eugen WEBERLa fin des terroirs : la modernisation de la Franagale 1870-1914Paris, Pluriel,
2011, p. 242.

348 Annuaire statistique général de la Frand®23, p. 198.

347 André GUILLERME,op. cit, p. 54.
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Autour des années 1870, le réseau est achevé.bjettd de la Monarchie de Juillet
était enfin atteint : un km de voie par km? deiteime. Ce rapport allait étre porté a 1,2
km/km? & la veille de la Premiére Guerre mondialarm’en plus bouger ensuif&».

Le réseau routier francais, trés dense, suppars lai trafic jusqu’en 1939°.

Les reconfigurations de la route par la bicyclettd’automobile

Avec l'arrivée de la bicyclette et de I'automobiles routes nécessitent plusieurs
reconfigurations. Celles-ci sont nécessaires, @g Vitesses vélocipédiques et
automobiles different de celle des précédents usagje passage des usagers sur la
route souleve de la poussiere. Dans cette optignel902, le Dr Guglielminetti
expérimente le goudronnage — un mélange de sablgravier et de goudron chaud —
d’'une route a proximité de Monaco. Plusieurs esamex différents matériaux sont
expérimentés par des ingénieurs et les Ponts etusSées. Le goudron finit par
triompher comme étant le meilleur revétement pesrrbutes. Malgré la présence de
parcs automobiles importants au sein des centiesing; la voirie est dans un état
similaire & celui des espaces ruritixLes rues les plus usitées des cités voient leur
pavement réaménagé. Le cyclisme et plus encordoffabilisme permettent la
découverte profonde du territoire francais, la@aghemin de fer est limité par ses rails.
Ainsi, pour Marcel Proust, I'automobile permet éalécouverte des églises perdties

« Cet emplacement, 'automobile donne I'impresgienle découvrir, de le
déterminer nous-mémes comme avec un compas, de aideis a sentir
d’'une main plus amoureusement exploratrice, avecpluns fine précision,
la véritable géométrie, la belle "mesure de laet&f ».

Cette idée est d'ailleurs reprise par Octave Mib&a

%8 hid., p. 65.

%9 Jean ORSELLIop. cit.

%0 Nicolas SPINGApp. cit, p. 165-167.

%1 Marcel PROUST, « Impressions de routée Figarqg 19 novembre 1907.

%2 Marcel PROUSTSodome et Gomorrhévre |l, Paris, Gallimard, 1988, p. 394 analy#ns Mathieu
FLONNEAU, Les cultures du volant XXXI° siécles : essai sur les mondes de I'automobilispaeis,
Autrement, 2008, p. 27.

33 « L™Auto” et les artistes>, Les Annales politiques et littéraires®1274, 24 novembre 1907, p. 491
dans Hiroya SAKAMOTO, « La genése des "littératiaatomobiles” : histoire d’'une polémique en 1907
et au-dela »l.a voix du regargdn°19, 2006-2007, p. 40.
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L’essor des associations pour I'amélioration dse@u routier
Des mouvements se créent pour modifier le réseatieroLe TCF est peut-étre
parmi ces associations celle qui a le plus fortaatpll finance la construction de

multiples sentiers, chemins et portions de route.

L’ACF participe aussi a ces expérimentations. E®319a Ligue contre la
poussiére voit le jour. On y retrouve le docteugl@imetti ainsi que le président du
TCF, I'AGA et le président de I'ACF, tous unis daesbut de supprimer la poussiére
sur les routes francaises. Des congres sont odégands I'échelle nationale et
internationale destinés a encourager la recherclepartage des connaissances. Paris
voit se tenir en 1908 le premier Congrés intermaiale la route qui encourage le
goudronnage des routes et la plantation d’arbrdsnig des routes nationafés— un
décret en 1911 veillera a interdire I'abatage pténéa En 1909, I'Association
Internationale Permanente des Congres de la RAIRCR) se veut étre un lieu
d’échanges annuels traitant de la voirie et desprart>>. Pour les techniciens des Ponts
et Chaussées, il s’agit de valoriser, a l'extérigler la France, I'expertise qu’ils

possedent en matiere d'aménagement des infragtesatoutieres.

La hiérarchisation du réseau routier francais

Le réseau routier est organisé en quatre grandegacges. Ces dernieres sont
creées en fonction du nombre de véhicules circutamt ces voies et des intéréts
stratégiques de celles-ci. Les routes nationaleémperiales, les plus usitées, dépendent
du ministére des Travaux publics et sont subvenfies par I'Etat. Les routes
départementales sont sous la tutelle des PonthaisSées, qui sont aussi responsables
des canaux et de quelgues services vicinaux, et elbnt administrées par les
départements. Les chemins de grande communic&iGC) dépendent du département
et des communes traversées. Enfin, les cheminsavigiet la voirie communale sont

sous la responsabilité des communes.

%4E. LE GAVRIAN, « Le premier Congrés internatiomts la route »Annales des Ponts-et-Chaussées
1908, vol.V, p. 134-135 dans Patrick HARISMENDYgc. cit, p.113; Sébastien GARDON,
« Gouverner la circulation urbaineoy. cit, p. 170 « Avec le soutien du Touring-Club de Feaatde
I’Automobile-Club de France, il [Congrés Internaiid de la Route] a rassemblé 1 600 participant33de
nationalités [...] ».

3% sébastien GARDON, « Gouverner la circulation utbai,op. cit, p. 171-172.
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Les débuts de la signalisation routiére : le r@ks acteurs privés et de I'Etat

L’automobile ameéne dans des lieux inconnus et séavent, la panne
automobile suit — ou précede — la panne de dimectleentement s’élabore une
signalisation routiere. Le TCF initie I'installatiode panneaux de signalisation des
1895 : il s'agit de signaux écrits de dangers tyeSuffisamment simplifiés, ils sont
lus plus rapidement qu’avec du texte par les usagardré Michelin, qui s’est engagé a
offrir le Guide Michelindés 1900, puis des cartes routieres dés 1905c¢ipart la
campagne de signalisation engagée par le*TCIFfinance ainsi les plaques apposées a
I'entrée et a la sortie des agglomeérations ; pleuas, en 1912, il lance une pétition
pour la numérotation des routes et I'inscriptiorcdée derniére sur les bornes routiéres.
Le numérotage des routes est initié dés $¥13ausqu’a la fin du conflit mondial, la
signalisation a pour but d'« avertir des obstadeda route », de « signaler les entrées
des villages » et de « fournir des indications idection »**°. Lors du premier congrés
international des routes en 1908, quatre panneantxofficialisés : il s’agit de signaux
d’obstacle : cassis, virage, passage a niveauoatecnert’®. A partir de 1910, I'Etat
s’'implique dans la fabrication de panneaux de siggi#on, tandis que I'Office national
du tourisme, créé sous la poussée du *ftEéveloppe la signalisation touristique.
Enfin, en 1913, la généralisation du numérotagerdetes est décidée, ce qui permet
d’homogénéiser le territoire. A cela s’ajoutent lasrnes kilométriques des routes
nationales qui donnent des indications comme le ,ntandistance des localités

rencontrées et le numéro de la route.

Malgré les efforts fournis par les associationsgeames ou nouvellement créées,
les clubs automobiles, I'Etat et certaines perstitéisa en 1914 les travaux relatifs au
réseau routier sont insuffisants : «[...] alors deetrafic automobile augmente, le

budget prévu pour I'entretien des routes diminueetfet, le budget moyen d’entretien

%% ADR, Signalisation, 77W603, Série W — Travaux jsbl

%57 Voir : Stephen L. HARPMichelin : publicité et identité culturelle dans France du XXsiécle Paris,
Belin, 2008 ; Georges RIBEILL, « Du pneumatiqueaddgistique routiere, André Michelin, promoteur
de la révolution automobile Gulture techniquen®19, mars 1989, p. 196-201.

%8 ADR, Signalisation, 77W598, Travaux publics, sévie «Le numérotage des routesba vie
automobile n°12, 28 septembre 1912.

%9 Marc DESPORTESp. cit, p. 229.

30 Georges REVERDYles routes de France du XXiécle (1900-195]1)Paris, ENPC, 2007, p. 26 ;
Marina DUHAMEL, Un demi-siécle de signalisation routiére : Naissaret évolution du panneau de
signalisation routiére en France 1894-194%aris, Presses de 'ENPC, 1994, p. 31.

%1 Jean ORSELLI, « Le Touring-Club : association gééique, association d’usagers de la route ou
association de tourisme?Bour mémoireN°10, hiver 2011-2012, p. 86-99.
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par kilométre de route est inférieur en 1914 aicdéu1886° ». La Premiére Guerre
mondiale ralentit considérablement les améliorati@pportées au réseau routier :
plusieurs routes ou parties de route sont a reeorest De plus, les administrations

responsables de la voirie ont subi de multipletegdrumaines.

Canada : un réseau routier constitué par I'esstiad®mobile

Le réseau routier avant I'automobile : une impasse

Au Canada, la situation du réseau routier est cetaplent différente. Cela tient
en grande partie a 'immensité du pays et a lalikst#gon inégale des populations a
proximité des fleuves. Jusqu'au début du®iécle, la route est une route d'eau : on
utilise les cours d’eau et les fleuves pour seats#pl Progressivement alixXe siecle,
des routes de terre sont construites pour comdseattentes des Canadiens et pallier les
problemes des routes d’eau. L'arrivée de la roetéed— le chemin de fer — conduit au
déclin relatif des routes de terre, alors soug$ponsabilité des administrations locales.
Avec l'essor des chemins de fer d’est en ouestéseau routier prend une direction

nord-sud®®

L'état des routes et des rues varie d’'un lieu Zaumé®. Thomas Wilby, qui a
effectué un tour en automobile dans les différepiesvinces du Canada, en tire les
conclusions suivantes en 1912 :

“The Canadian road, too, is still generally unckdraind unsignposted —
negative conditions suggesting that the touringrmaobile continues to rank
in some quarters as one of those infernal “contapt imbued with the
spirit of the seven devils or perversity which mbststolidly endured but
cordially ignored. In one province the rule of ttead is to the right, in
another to the left, and there is no talk of brirgabout uniformitsf>.

Le plus grand défaut du réseau routier au Canasider@ans son manque flagrant
d’'uniformité. Cependant, quelques similitudes appaent. La plupart des routes ne
sont pas pavées ou goudronnées, il s'agit de samukdes tassées par les allées et
venues des usagers de la route. Par grand ventpuéss sont poussiéreuses tandis

gu’en cas de précipitations, elles deviennent beeget impraticables.

%2 Nicolas SPINGApp. cit, p. 161-162.

33 Jean-Francois LAROSE, « A l'aventure! Les débuistalrisme routier »Cap-aux-Diamants : la
revue d’histoire du Quében©°45, « Feu vert ! Cent ans d’automobile au Quéhe 996, p. 26-29.

%4 Richard K. DOYLEJoc. cit, p. 58.

3% Thomas WILBY,op. cit, p. xi cité dans Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLE®. cit, p. 26.
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«[...] jusqu’en 1815, la construction des routesosgpsur les seules corvées —
donc sur le travail non rémunérées des classedamsr® ». Le réseau des routes et
des ponts, leurs constructions et leurs améliaratisont sous la responsabilité du
Grand-Voyer. A partir de 1841, la décentralisatieat en ceuvre, les conseils
municipaux ont la charge de la voifié A l'origine, chaque municipalité paye un
entrepreneur pour s'occuper des routes ou bierecflt elle-méme. Si une automobile
vient a traverser la municipalité, elle doit payere contribution pécuniaire, soit un
péage. Selon les veeux de la municipalité, les déplants se font soit a pied soit a
cheval du fait de I'état trop mauvais des routean®les municipalités urbaines, le
macadam fait son apparition trés tét, puis il eshplacé par du « gravel ». Alberta
Chouinard qui effectue un voyage en automobile I1&86 depuis Montréal jusqu’'a
Sainte-Anne-de-Beaupré évoque les chemins en cesge

« on portait des imperméables, s'il y pleuvait etitpeu. On était plein de
poussiere lorsque l'on arrivait a Ste Anne, suéte, on se mettait un voile.
Les routes n’étaient pas pavées, elles étaientspgyesises ; la poussiere des
routes, c'était pas trop trop pite».

Lors des trois a quatre mois d’hiver, les routast seulement praticables aux chevaux
et aux charrues a neftjé Les automobiles, inutilisables, sont remiséestéendant le
retour de la belle saison. Les efforts fournis paméliorer la situation du réseau routier
durant la période hivernale s’échelonnent de masiwariables selon la position de la
municipalité concernée, ses axes de communicatiosaefaculté a mobiliser des

capitaux.

Les pressions des associations vélocipédiquegmaliilistes et des bonnes
routes

Avec l'essor de la bicyclette et des associatiogtooipédiques, plusieurs
mouvements se créent pour requérir des routes ®B&8nSur le modéle américai,

%66 John A. DICKINSON & Brian YOUNGop. cit, p. 50.

%7 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canadkbod Roads Associatiori916,

« L'aide provinciale dans I'amélioration des routed e journal municipal canadiem®5, mai 1916,
p. 290.

%8 BANQ, mémoire d'une époque, DVD n°1852, fiche @&#érence 82-107, entretien avec Alberta
Chouinard de Montréal.

39 Deborah STEWARTIc. cit, p. 10.

370 Glenn B. NORCLIFFE The Ride to Modernity: The Bicycle in Canada, 18899 Toronto &
Buffalo, University of Toronto Press, 2001, chagdtee “Bad Roads, Good Roads”; Anita RUSH, “The
Bicycle Boom of the Gay Nineties: A reassessmeBtilletin d’histoire de la culture matériellel8,
automne 1983, p. 1-12.

87



ils se rassemblent en associations appelées : idisocdes Bonnes RoutesGood
Roads Associationd.’Association des Bonnes Routes d’Ontario Oatario Good
Roads AssociatiofABRO ou OGRA) est une des premiéres & voir le gu1894’%
Cette association regroupe des cyclistes, des vatdtirs progressistes, des
municipalités et des industriels de I'automobiledet cyclé’®. Son objectif est de
promouvoir la construction de routes de qualité sddm province dans un but
économique. L’ABRO est a l'origine de la créatianministere de la Voirie d’'Ontario
en 19168’ En 1911, laCanadian Highway Associatioest créée par A. E. Todd
Cette derniere fait pression auprés du gouvernemeut qu’il construise une route
transcontinentale — la future Transcanadienne. Airpde 1914, les différentes
associations des bonnes routes se féderent a Mbnt@est la naissance de
'Association Canadienne des Bonnes Routes (ACBR)Canadian Good Roads
AssociatiofCGRAY"®

« L’ACBR est une association non politique, sanslberatif et qui recrute
ses membres parmi les dirigeants des différentesirqmes et parmi les
hommes d’affaires en vue, qui ont un intérét comimaur I'amélioration, la
sécurité et I'économie du réseau routier du Pays

Cette institution encourage le développement déaseau routier de qualité a I'échelle
nationale. Dans la foulée, elle diffuse aussi égslations qui ont trait a la route. Le
premier Congres de 'ACBR a lieu a Montréal du 1828 mai 1914 ; sont abordés la
législation automobile, les questions techniquepakage, le mouvement des bonnes

routes, les méthodes et les associations dangeauays.

Le role de la province de Québec est particuliergnaéterminant au sein de
'ACBR. Entre 1914 et 1961, la province accueilcbnférences de 'ACBR ; elle fait

371 Entre autres: Philip P. MASON, “The League of Aimen Wheelmen and The Good-Roads
Movement, 1880-1915", Ph. D. dissertation, Ann Arkdniversity of Michigan, 1957; Peter J. HUGILL,
“Good roads and the automobile in the United Sta®80-1929”,Geographical Revieywol. 72, n°3,
(Jul. 1982), p. 327-349.

%72 N. M. Wightman & W. R. Wightman, “Road and HighwBgvelopment in North-Western Ontario,
1850 to 1990”"Canadian GeographeB6, n°4, 1992, p. 366-380.

373 Gerald T. BLOOMFIELD, “Introducing the Automobiléo Wellington County, 1901-1923”,
Wellington County Historywol. 22, 2009, p. 15.

37 Gerald T. BLOOMFIELDJoc. cit, p. 15.

375 Todd est un homme daffaires et promoteur du partsautomobile et du tourisme issu de la
Colombie-Britannique. Voir sa biographie dans letidnnaire biographiqgue du Canada en ligne :
http://www.biographi.ca/009004-119.01-

f.php?&id nbr=8389&&PHPSESSID=ychzfgkvzape&PHP SH3SIchzfgkvzape consulté le
19/04/2011.

37 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit, p. 59; R. Collinspp. cit, p. 81.

37 BANQ, E23, Ministére des Transports, 1960-01-089Association Canadienne des Bonnes Routes,
287, « Congres annuel de I'Association des bonmetes »La Patrie 27 septembre 1956.
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donc office de pionniére dans la volonté de possédeéseau routier viable, moderne
et entretenu (tableau 7). La ville de Québec egi@lia important puisqu’elle est choisie
sept fois comme lieu de congrés ; sans doute duéason poids politique de capitale.
On peut y voir une volonté particulierement foree ld part de la ville de doter d'un

maillage routier efficace la province. Par ailleues présence, lors de l'ouverture des
congres au Québec, de l'archevéque ou d'un de eg@®sentants montre que ces
derniers souhaitent le développement de la voiiesda provinc&® Ils y voient un

facteur propice a I'essor du catholicisme au Quebec

Tableau 8 : Nombre de conférences de ’ACBR par prance entre 1914 et 1961

Nombre de conférences
Provinces de 'ACBR
Québec 12
Ontario 11
Nouvelle Ecosse 3
Colombie-Britannique 3
Alberta 4
Prince Edouard 2
Saskatchewan 2
Nouveau-Brunswick 3
Manitoba 2

Source :Congrés et exposition de I'Association des trarispghr Canada - Planificateur de délégué ;
Association des transports du Canada, 2011, p320-2

hY

Les Québécois ont assisté a une conférence suPCRI présentant son
organisation, son utilité et son role : conféremsportante, car la province de Québec
et I'AIPCR vont se rapprocher onze ans plus tao¥sldu congres de 'ACBR en 1916,
un orateur, M. Lévesque, législateur, fait le cahstivant :

«ll 'y a plus de trois cents ans que notre proviesé ouverte a la
civilisation, et pourtant tout le travail accompgliez nous, en matiére de
bonne voirie, I'a été en ces derniéres anti@es

378 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canmadibod Roads Associatipi916,

« Rapport du Troisieme Congrés Canadien et Intemmatdes Bonnes Routes, du 6 au 10 mars, 1916 »,
Le journal municipal canadiem®5, mai 1916, p. 282.

379 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Camadibod Roads Associatipi916,

« L'aide provinciale dans I'amélioration des routed.e journal municipal canadiem®5, mai 1916,

p. 290.
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Pour appuyer ces propos, il indiqgue que les dégepear I'amélioration du réseau
routier sont passées de 75% en 1894-1895 a plomatee millions en 1913-1914. En
1916, 'ACBR souhaite voir le gouvernement fédérdl..] considérer la construction
de routes nationales et fournir de la sorte duaitav nos soldats a leur retour de la

guerre ; c'est & la fois un devoir national et ipégue®® ».

Malgré les efforts produits par les multiples oiigares, les pouvoirs publics
s’engagent lentement dans le domaine de la vooig peux raisons : d’'une part, le
nombre assez faible d’automobiles entre 1890 e 1@flautre part, le conflit mondial
de 1914-1918 auquel le Canada partittheCela n'empéche pas la province de
construire en 1910, «[l]a premiéere route interimbabétonnée au Canada [...], un
troncon de quelque seize kilometres entre Mongé&aint-Rose (aujourd’hui intégrée
a Laval}® ». Elle instaure, la premiére au Canada, un démenit de la voirie en 1914.
Dans le domaine de la voirie, la province de Quéh#adonc office de pionniére. A
'échelle du pays, 1919 marque le tournant dangoldique de la voirie : l&€Canada
Highways Actalloue 20 millions $ pour aider les provinces densonstruction d’'un

réseau routier.

La France et le Canada présentent des situati@imales quant au réseau
routier et a son évolution. La France s’appuiewsw politique de voirie déja existante
avant le déploiement de I'automobilisme. Néanmdes actions entreprises ne sont pas
suffisantes et une partie d’entre elles sont amsyb@r la Premiére Guerre mondiale. Au
Canada, les institutions et les organismes sonts lén se structurer du fait de
linexistence d’'un réseau routier qui s’édifie avdamtomobile. Finalement, les deux
pays, en 1919, initient une politique de la voingis celle-ci n’a pas encore produit, ou

bien peu, de résultats.

Ainsi, les deux pays suivent des trajectoires hffiées : la France initie les
débuts de I'automobilisme a I'échelle internati@nplis se voit détronée, tandis que le

Canada est grandement influencé et dépend de ssim \américain. L'étalement de

30 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Camadkood Roads Associatipri916,
« Séance de l'assemblée annuelle de I'associatémn ldbnnes routes de la puissancée,journal
municipal canadienn®5, mai 1916, p. 343.

%1 Donald F. DAVIS Joc. cit.

32 Larry MCNALLY, « Routes, rues et autoroutes » dafsrman R. BALL (dir.), Batir un pays :
histoire des travaux publics/ontréal, Boréal, 1988, p. 52-53.
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I'automobilisation se fait de maniere différenten: France, I'automobile reste un objet
de luxe jusgu’en 1914, tandis qu’au Canada, I'é&amment de la possession s’effectue
dans les années 1909-1910 avec le modéle T d’Hend/®>. Cet état de fait améne les
clubs automobiles a prendre des directions dissartdd. En France, les clubs
s’engagent vers la démocratisation des usagesugt®ithobile, tandis qu’au Canada, les
clubs défendent en premier lieu leurs membres. Malgs différences, les deux pays se
retrouvent sur deux thématiques : la voirie et féactions anti-automobilistes. La
multiplication des automobilistes nécessite un &@gement de la voirie en France et
au Canada. La France est pionniere face au Cand@da @ son patrimoine et les
associations actives dans le domaine de la v@eeson c6té, le Canada, avec un réseau
routier peu développé, a tout a créer. Finalenemtl 919, les réseaux routiers frangais
et canadien sont tous deux inadaptés a I'automolél@remier est bien plus développé

que le second, mais dans les deux cas la quegiRohdussées poussiéreuses demeure.

33 James J. FLINK, “Henry Ford and the Triumph of tAatomobile” in Carroll W. PURSELL,
Technology in America: A History of Individuals alttbas Cambridge, Mass., and London, The MIT
Press, 1990, p. 177-189.
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Chapitre 2 :
LES DEBUTS DE L’AUTOMOBILISME DANS LA REGION DE QUE BECET
DANS LE RHONE

« Au début, I'espace domine tout ; il se déploie sans contrainte et submerge
’homme de son immensité. Puis, peu a peu, il est conquis, les distances sont
vaincues, mises au pas, ou plutot, de plus en plus, a la roue... L’espace
devient praticable3®* ».

Il s’agit ici de remonter aux racines de l'autonfisme et ainsi mieux analyser
et expliquer les phénomenes qui en découlent. Mepiendrons simplement I'ordre
d’énonciation de la partie précédente en l'appiqua nos deux territoires — le
département du Rhoéne et la région de Québec. Nous attacherons tout d’abord a
'étude de lindustrie automobile, puis nous vesgofiapparition des premiers
automobilistes et des premieres associations quiesment I'automobilisme. Ensuite,
nous essayerons d’évaluer le poids de I'anti-autbiisme au sein des deux territoires.

Enfin, nous présenterons I'évolution du réseauieout

L’industrie automobile dans le département du Rhénest dans la région de Québec

Le Rhdne comme épicentre de l'industrie automadmi@rovince

« L’industrie automobile n’est pas née a Lyon [...]%> »

Lyon, centre de l'industrie automobile de province

« Le plus important centre de province est Lyo, Rochet-Schneider puis,
aprés 1905, Berliet dominent une demi-douzaine idee§% ». Le parc industriel
automobile lyonnais se compose d'une multitude tdams et de constructeurs
automobile¥®”. On trouve ainsi de grands noms tels que Beflethet-Schneider, La
Buire, Cottin-Desgouttes, Pildff}, Luc Court. Des noms, trés vite disparus, refont
surface tels qu’Audibert et Lavirotte — qui sontnsimérés comme les premiers

%4 Eugen WEBERgp. cit.,p. 239.

%% Gilbert GARRIER & Bernard PIVOT (dir.l,e Rhone et Lyon de la préhistoire & nos jp@sJean-
d’Angély, Bordessoules, 1987, p. 273.

3% patrick FRIDENSONop. cit, p. 28.

37 Pierre-Lucien POUZETL,a grande aventure de I'automobile lyonnai€&atillon-sur-Chalaronne, Ed.
de la Taillanderie, 2006, p. 29-66.

388 Gérard CHAUVY, « Pilain franchit le Puy e progrés : le journal de Lyon et du Rhoie aoiit
2002 : Pilain débute a Paris sous la direction eip@let avant 1890. En 1902, il crée la Société de
automobiles Pilain a Lyon et produit plusieurs medéd’automobile. Toutefois, I'entreprise ne résist
pas a la guerre et disparait en 1920.
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constructeurs lyonnaf®. C’est & Lyon qu’apparait le premier poids loutdisé en
France : le train Scoft®. Faire I'histoire des industriels lyonnais pourrn soi faire
I'objet d’'une thése. Dans le cadre de notre étmdeis nous restreignons a quelques

exemples révélateurs.

Les deux firmes dominantes & Lyon sont Rochet-Sdenet Berliet. Edouard
Rochet et Théodore Schneider fondent, en 1889, irfaef industrielle Rochet-
Schneidet™. Avec leur devise : « Avant, toujours avant! Liam meilleur », ils se
dédient d’abord au cycle, puis a 'automobile argdét Durant les années 1880-1890,
Marius Berliet s'intéresse au monde automobile teumttravaillant dans I'entreprise
familiale de soierie. Apres la mort de son péereadhéte une propriété a Lyon et
commence la construction d’automobiles en $&99Vers 1902, Berliet absorbe
Audibert-Lavirotte et prend ainsi une place prédwmnie dans le paysage industriel
automobile. Des 1904, Berliet se lance dans la toactson des camions et des
autocars ; camions qui vont alimenter la Voie satwés du conflit de 1914-1918.

Un autre péle : Villefranche-sur-Sabne et des epriises de tracteurs

Lyon n’est pas la seule ville du département a @iiou’industrie automobile.
Villefranche-sur-Sabne présente un industriel racanVictor Vermorel. Ce dernier,
spécialisé dans la métallurgie, construit des aobiles entre 1898 et 1930. Batissant
une entreprise familiale, il collabore avec Fragmc#ilain, un autre spécialiste de
I'automobile de 1898 & 198%. L'influence de I'entreprise dépasse le départémen
lorsque des agences Vermorel sont ouvertes a &agidarseille en 1909-1910. Avec
lirruption du conflit, 'entreprise diversifie sproduction en proposant des véhicules
utilitaires — des camions et surtout des camioeaefvec la mort de ses parents et la
crise économique de 1929, Victor Vermorel ferme smireprise automobile et

s’engage dans la motorisation de matériels agst8le

389 Fondation de I'Automobile Marius Berliet (FAMB),aBl MEYOT, « Les origines de lindustrie
automobile a Lyon », p. 35-36.

30 EAMB, Pault MEYOT Jloc. cit, p. 43-44.

391 pierre-Lucien POUZETRochet-Schneider, un grand constructeur d’autonestl Lyon : 1889-1960
Lyon, Ed. lyonnaises d’art et d’histoire, 1993.

392 Jean PERILHON, « Berliet garde le témoirlLe, tout Lyon et le moniteur judiciaire réuni7 juillet
1993, p. 7.

393 Guy CLAUDEY, Les automobiles Vermorel : 1898-193Willefranche-sur-Sadne, Maison du
patrimoine, 2000, p. 23.

394 Guy CLAUDEY, op. cit, p. 36.
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Le Rhone compte aussi des entreprises dédiéesfabrigation de tracteurs.
«[...] [L]a maison Sabatier, dont I'atelier de Straert d’Albon produit, depuis 1929,
la « Pratique » [...] ou encore les Etablissements$er (tracteur Energic) qui avec
quelques autres firmes (Reymond, Gardette) ontdaitVillefranche-sur-Saéne une

petite capitale du tracteur-vignerfohy.

Le RhOne est donc un centre industriel automobi@ortant qui est aussi
précurseur en termes d’innovation technique vissaee Paris. Le centre urbain de
Lyon regroupe une multitude d’'industriels qui s’afgmt sur son assise géographique et

historiqué®®. Dans la région de Québec, la situation est skmsént différente.

L'absence d’industrie automobile dans la régioQdebec

«[...] lindustrie de l'automobile est entieremewicalisée dans I'Ontario,
n'est-ce pas la plutdt une anomalie®? »

La rencontre manquée avec l'industrie automobile

Les vélocipédistes sont présents comme en témdigssociation duQuebec
Bicycle Club ainsi qu’une industrie dédiée a la bicyclettalmsge sur la rue Saint-Jean.
Il existe donc une minorité d'artisans évoluant slde monde du cycle et de

'automobile.

Pourtant, la région de Québec n'est le siége diaedndustrie automobilé®.
Les industriels visent la clientéle anglophones ;nlont donc aucun intérét a s’installer
dans la région francophone de Québec. De pluggiam de Québec est assez éloignée
de l'influence américaine comparativement a MontrEafin, elle est essentiellement

rurale et conservatrice ; par conséquent, lestsligotentiels ne sont pas nombreux.

Une économie automobile de second plan
Quoi qu’il en soit, I'absence d’industrie automebihe constitue pas une

faiblesse — toutes proportions gardées. La plugestvoitures sont importées sous la

3% Jean BIENFAIT, « L'industrie du tracteur agricele France »Revue de géographie de Lyonl. 34,
n°3, 1959, p. 209.

3% Eric FAVRE, « Audibert & Lavirotte : au bonheursdgones »Gazoline septembre 1991, p. 1.

%7 J.-R. ROUSSO, «Une industrie canadienne qui probeaucoup : I'’Automobile »Actualité
Economique4 :4, ao(t 1928, p. 88.

3% John A. DICKINSON & Brian YOUNG Bréve histoire socio-économique du Québ@uébec,
Septentrion, 2003, p. 314.
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forme de pieces détachées. Il faut donc des méeaniet des professionnels habiles

tels les forgerons et les maréchaux-ferrants psgerabler les automobiles.

Vis-a-vis de [l'industrie automobile, les deux thriies sont radicalement
opposés. D'un c6té, nous avons un puissant centtesiriel, Lyon, secondée par
Villefranche-sur-Sadne. De l'autre, I'absence disttiels de I'automobile. L’absence
d’'industrie automobile dans la région de Québestnpas un obstacle dans la mesure
ou les influences américaines et ontariennes soriest La présence ou non de
l'industrie automobile indique d’'une part que ledien question est stratégiguement
bien placé. D’autre part, il indiqgue explicitemdidgxistence d’'un vivier de clients
intéressés par l'automobile. Quels sont les presnsrtomobilistes et les réactions

gu’ils ont suscitées ?

Les premiers automobilistes et les premiéres orgasations automobiles

Les automobilistes : entre élitisme et démocratinade la possession

«[...] Valéry Larbaud me disait un jour: « Les automobilistes appartenaient
comme a une seule grande famille et quand on se croisait sur les routes, on se
saluait | » Paul Morand, sur "automobile en 19003

Dans le Rhéne : 'automobile de quelques-uns

Dans le département du Rhone, le premier autorstbilest Jean Vilf{°.
Industriel et maire d’Amplepuis entre 1890 et 19D%cquiert le 13 mai 1891 une
Panhard. Il s’agit donc d’un individu issu de lasde aisée ayant les moyens financiers
d’acheter une automobile. Il est curieux que larpee propriétaire d’automobile ne soit
pas un Lyonnais. A cela, nous ne pouvons que famdds hypothéses : nous pouvons
l'attribuer au dynamisme de l'industrialisation ale, dans un bourg trés actif dans le
secteur textile, mais trés isolé. Pour la périagiengus concerne, le parc automobile du
département connait une évolution constante e®08 &t 1919, hormis en 1906-1907
(graphique 1). A TI'échelle nationale, le départemen Rhone posséde un parc

automobile important.

399 « L’automobilisme en Amérique : grandeur et déitaré » avec Mathieu Flonneau, Concordance des
temps,France Culture 12 septembre 2009, 10-11 heure.

40 BML, Paul MELOT, « ... Premiers automobilistes lyais»,Revue de I'’Automobile-Club du Rhéne
n°3, mars 1996, 950957, p. 67.
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Graphique 1 : Evolution des véhicules automobilesanhs le département du Rhéne (1900-1919)

3500

3000 A=

/

M
n
=]
]

[
(=]
(=]
=]

=—4— Departem
ent du
/ Rhdne
1000 /

1900 1905 1910 1915 1920

année

=
tn
=
=]

nombre d'automobiles

Source : FAMB, dossiers statistiques

Lyon tend a prendre une place considérable danpale automobile du
département par la sufté « Il existait, & la fin de 1900, 220 voituresaubbiles dans
le Rhéne, dont presque 200 a Lyon. Ce chiffre adaitblé au cours de 1901 et I'on
dénombrait plus de 500 voitures dans le départemient les 4/%° & Lyori® ». Cela
s’explique par la concentration des industries motgiles dans la ville et sa périphérie.
L’automobile, & la Belle Epoque, étant un bienwe| cela signifie que les populations
aisées habitent Lyon dans leur grande majoritéehae du premier Salon du cycle et
de l'automobile en 1900 a Lyon, sous I'égide dustarcteur automobile Théodore

Schneider et des représentants de I'industrie die @n est I'illustratiof

En 1910, la majorité des automobilistes se localigkans les communes en
périphérie de Lyon et dans la vallée du Rhéne écaxtLa commune possédant le plus
d’automobiles — Lyon exclue — est Caluire-et-Cavec 33 possesseurs. Elle bénéficie
de l'influence de Lyon en étant située a sa périphée réseau routier possede un fort
effet structurant sur la possession automobil€inddrse, les régions montagneuses, a

I'ouest, ralentissent la progression de la mottinsa

401 catherine PELLISSIER,oisirs et sociabilités des notables Lyonnais a¥“iécle tome 1, Lyon,
Ed. lyonnaises d'art et d’histoire, Presses unitarss de Lyon, 1996, p. 216.

402 BML, Paul MELOT, « 1902-1952 : OU en était 'autoioile & Lyon il y a cinquante ans Revue de
I’Automobile-Club du Rhéna°3, mars 1936, 950957, p. 34.

403 Gérard CHAUVY, « 1899 : le premier salon lyonndis 'automobile »Le progrés : le journal de
Lyon et du Rhénel0 aolt 2002.
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Carte 3 : Nombre d’automobiles par commune dans ldépartement du Rhéne en 1910
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Une présence forte d’automobilistes dans la régierQuébec

Dans la région de Québec, le premier automobitipferait en le 4 juin 1897. Il
s'agit par ailleurs du premier automobiliste dam$?rovince. Henri-Edmond Casgrain
occupe la profession de chirurgien-dentiste sunéaSaint-Jean & Quél&t A l'instar
du pionnier dans le Rhéne, il fait partie de l&libourgeoise. Paradoxe, le premier
automobiliste est francophone, alors que les pitddicautomobiles s’adressent en
priorité aux anglophon&®. Cette particularité peut étre expliquée par legages du
docteur Casgrain aux Etats-Unis et par sa persid@malant-gardiste. L’acquisition de
ce veéhicule constitue un objet de distinction decks-a-vis des Québécois, mais
surtout face aux anglophones présents a Québeacqliiert une automobile de la
marque Léon Bollée, expédiée en pieces détach@essda France ! La présence d’'une

404 pour I'arrondissement de Villefranche, les docutemanquent & I'appel.

45 Cf.: sa biographiedans le Dictionnaire biogrgpki du Canada en ligne:
http://www.biographi.ca/009004-119.01-f.php?Biold399 consulté le 21 avril 2011 ; Jean-Francois
CLICHE, « Il était une fois la premiére auto a Qeél,Le Solei] 27 septembre 2008, p. 28.

406 Mario MARCHAND, op. cit, p. 16.
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automobile de marque francaise en terre québécpiseive l'influence et la
prédominance de I'industrie automobile francai$éngernational. On peut aussi y voir
un rapprochement culturel entre les deux terrigoite réception de I'automobile par la

société citadine de Québec est un su@éeés

Les statistiques portant sur la région de Québet isexistantes. L'essor du
parc automobile se développe lentement dans lamétg Québec du fait du caractére
francophone de la population, de l'isolement réldei Québec par rapport a Montréal et
de la taille moyenne de la ville de Québec. Le lgigue 2 présente plusieurs phases. De
1907 a 1911, l'automobile est timidement introdut®uébec. De 1911 a 1914, elle
augmente sous la poussée de la Fotf Enfin, de 1914 & 1919, le nombre de
véhicules s’accroit considérablement — contrairedraenmodele francais. Cette hausse
s’explique par la baisse du prix du modéle T sagkapar Henry Fofd® d'une part et
la Premiere Guerre mondiale qui active I'indusaiigomobile en Amérique du Nord
d’autre part. A I'échelle de la province, I'évoloi du nombre d’automobiles est donc

lente a Québec.

Graphique 2 : Evolution du nombre d’automobiles dars la ville de Québec (1907-1919)
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Source Annuaire statistique du Quéhe@uébec, Bureau de la statistique, 1920, p. 380

97 Archives Municipales de Québec (AMQ), « Une autbiteod Québec >,e Soleil 4 juin 1897.

%8 Mario MARCHAND, op. cit, p. 16-17 Ford, dés 1905, rédige des publicitésgliement bilingues ;
Jean-Francois CLICHE, « Il y a 100 ans, le ModelQuébec ne sera jamais plus la mémee»Soleil
27 septembre 2008, p. 26.

%% Henry FORD My life and WorkMinneapolis, Filiquarian Publishing, LLC., 2008,84.
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Dans la ville de Québec en 1914, les automobiletodesme et de taxi sont les plus

nombreuses. Suivent ensuite une dizaine de caratafes motocyclettes.

Graphique 3 : Types de véhicules présents dans ldle de Québec en 1914°
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Source Annuaire statistique du Quéhe@uébec, Bureau de la statistique, 1915, p. 539.

Ce tableau souligne donc la suprématie de l'autdegiarticuliere comme véhicule.
Cela laisse a penser que l'usage utilitaire descutds automobiles émerge a peine
puisqu’il y a peu de poids lourds — méme si l'auvbite peut servir dans certaines
occasions de véhicule utilitaire. Le cas du médel@ncampagne, un des premiers
professionnels a adopter I'automobile, constitue exemple représentatif. Dans le
village de Saint-Jean dans I'lle d’Orléans :

« [I]e transport était et sera toujours le problédes populations rurales,
éparpillées sur de grandes distances. L’hiver dppeifroid et les tempétes.
Le printemps, avec les chemins qui défoncent, astsdison la plus

détestable. La carriole parait douce aupres de weiture, caractéristique
de Ille, quon appelait « quatre poteaux ». [...] 8815, I'achat de sa

premiére auto ! mobile, une des premiéres de ldtaéliora la vie de mon

pére. La belle saison n’était pas longue. Les chemémeuraient boueux a
'automne et au printemps, le véhicule s’enlisaigis tout de méme, c’était
un progrést ».

Les touristes américains participent de l'automshilon de la région de
Québec. Tres tot, au début du siécle, ils fontidearsions en terre québécoise. La

course automobile organisée par I’Américain C. lldden, en 1906, constitue la

“1%Un runabout est un véhicule 1éger découvert, dégibur les usages quotidiens comme la promenade
et pouvant étre conduit par une personne seule.
“11 Raymond LETOURNEAUUN visage de I'lle d’Orléans : Saint-Jeas n., 1979, p. 176-177.
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premiere irruption dont les médias se font I'écliglle regroupe une trentaine

d’automobilistes américains partis de Buffalo (N&rk) pour atteindre Bretton

Woods (New Hampshire) en passant par Quéheta volonté des automobilistes
americains de parcourir les routes américainesuébéroises repose sur deux motifs.
Au premier abord, il s’agit de tester son véhiceilele s’éprouver soi-méme au volant.
Dans un second temps, il y a aussi le désir d’alléencontre de nouveaux territoires.
Cet événement est particulierement marquant posod&té québécoise qui voit ainsi

passer devant ses yeux de multiples automdbiles

Avant 1919, la possession de l'automobile danségion de Québec est
démocratisée. Le désir d’automobilité est encourpgé les industries automobiles
americaines présentes sur le sol canadien, lesamé@diles incursions automobiles

américaines.

Dans les deux territoires, I'automobilisation crpibgressivement. D’un c6té,
I'automobile se présente comme un bien de luxebguigficie a une minorité dans le
Rhéne. De l'autre c6té, le socle des possesseestdargi des 1910-1911 en intégrant
les couches moyennes de la population dans la méde Québec. Avant 1920,
l'automobile n'est que peu présente dans les dewitdires'® Toutefois, cela ne
signifie pas qu’elle n’a pas d’influence. Par laegs automobiles, 'automobile acquiert

progressivement une visibilité au sein des sociétées

Les clubs automobiles : démocratisation des usam@se services aux membres

Les débuts associatifs du monde automobile darRhi@ne : diversifier les
usages automobiles
De multiples associations encourageant le tourismie cyclisme se créent a

Lyon**®: une section du TCF se constitue en f400.e Bicycle-Club de Lyon qui

2 AMQ, « Une invasion américaine ke Soleil 21 juillet 1906 & « L'invasion des automobilistes_e
Soleil 23 juillet 1906.

“13 RINGUET (pseudonyme de Philippe PANNETON), « Coefices [Les débuts de l'auto] », dans
Gilles MARCOTTE (dir.),Anthologie de la littérature québécoise : I'age ldieterrogation 1937-1952
tome 4, Montréal, 'Hexagone, 1994, p. 122.

414 Jean-Marie LEBEL, & Alain ROYQuébec 1900-2000 : le siécle d’une capit@ainte-Foy, Editions
Multimondes, 2000, p. 34.

41> Catherine PELLISSIER,oisirs et sociabilités des notables Lyonnais ai®%iécle tome 1,0p. cit,

p. 216.
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devient par la suite Bicycle Automobile-Clufcréé a la fin diXIX© siecle, promeut les

transports dans le département.

La course vélocipédique Lyon-Lagnieu, organiséel@arélo-Club de Lagnieu
le 2 aolt 1896, constitue la premiére épreuve auelim des automobilistes
participent!’. La présence de l'automobile est minime: six ipgnts sur 140
conduisent des véhicules a moteur, dont quatrevaliibes a pétrole. L’année suivante,
le bimensuel lyonnaita Vie Francaiseorganise, sur deux journées, la course Lyon-
Uriage-Lyon (300 kilomeétre$)® L’engagement automobile est plus important : le
constructeur lyonnais Rochet et Schneider y padicEn 1899, la course Lyon-Vals-
les-Bains est organisée par le vélo-club ValsdidVF et le moto-club de Lyon a
laquelle prennent part des automobiles. Progres&ng les courses automobiles

tendent & prendre leur indépendance vis-a-vis thep@de et du tricycle.

Dans la lignée de 'ACF, a Lyon, se crée, en 19@8@tomobile-Club de Lyon.
Le 15 janvier 1902, I'Automobile-Club de Lyon estfondé est prend le nom
d’Automobile-Club du Rhoéne (ACRY. Il se créé a partir d'un groupe d'une
soixantaine d’automobilistes lyonnais. L’ACR, etipllargement les clubs automobiles,

é%° par

sont clairement des groupes de pressions au sems kemploie au XX{ siécl
leur réseau et leurs actions qui constituent uartéjse d’action collectivé?, ils tentent

d’'imposer leurs idées dans le domaine de l'autohisobé. Il privilégie une pratique
touristique «en patronnant les hotels et garages qui consendest avantages aux
membre®?», en organisant des circuits, des fétes (expositimvoitures, bataille de

fleurs automobilé'®

“1® Gérard FONTAINES, « Voyager : une pratique cultaré Lyon des années 1820 aux années 1930 »,
thése de doctorat d’histoire sous la direction daiBl Rivet, Paris, Université Panthéon-SorbonmeisP

1, 1998, p. 409.

‘" EAMB, « Les premiéres courses régionales d’autdiesly, Berliet informations n°74, mars-avril
1959, p. 65-66.

“18 Pour une lecture compléte de I'événement, voiNotre course d’automobiles Lyon-Uriage-Lyon »,
La Vie Francaisen°86, 25 aolt 1897, p. 241-255.

*19V/oir annexe, chronologie 1 : Présidents de I'Aubbite-Club du Rhéne (1902-2012).

20 Jean GARRIGUES (dir.),es groupes de pression dans la vie politique coptEaine en France et
aux Etats-Unis de 1820 & nos jouRennes, PUR, 2002.

42! Charles TILLY, « Les origines du répertoire dectian collective contemporaine en France et en
Grande-Bretagne »Yingtiéme-siécle revue d’histoire, n°4, octobre 1984, p. 89-10Ba France
conteste : de 1600 a nos jouRaris, Fayard, 1986, p. 541.

422 ADR, Revue de 'ACRn°2, janvier 1903, PER 1900-1, p. 49.

423 Catherine PELLISSIER,oisirs et sociabilités des notables Lyonnais a¥®¢iécle tome 1,0p. cit,

p. 216.
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L’ACR est composé de membres d’honneur tels qupedtet du Rhéne, le maire
de Lyon, le président de I'Automobile-Club de Frand ceux-ci s'adjoignent les
membres fondateurs — les personnes inscrites d@a3 juin 1902 —, des membres
actifs, des membres extérieurs, des membres étsmapgees membres pupilles. Parmi
les membres les plus influents entre 1902 et 180%0ouve : Louis et Auguste Lumiére
péres du cinématographe ; le docteur Alexis Cacteturgien réputé et prix Nobel de
médecine ; Charles Winckler, brasseur et fondatearbieres Winckler ; le Vicomte de
la Chapelle, constructeur des automobiles Stimul&t-&hamond ; Cyrille Cottin,
constructeur des automobiles Cottin-Desgouttes ;EBenne Destot, radiologue et
inventeur d’'une automobile aérodynamique en 19Ahtpnin Boulade, pionnier de
I'avion et président de I'aéro-club du Rhéne, dirigs usines lyonnaise et anglaise du
carburateur Zénith ; Emile Lavirotte, Automobilesudibert & Lavirotte et Marius
Berliet des automobiles Berliet. L’adhésion a I'AGEt régulée par des raisons
financiere§®®. Les membres de I'ACR se recrutent principalemeéans la sphére
urbaine lyonnaise (70%) comme en témoigne la carfeans un second temps, ils se
recrutent dans le Rhoéne, puis dans les départerdentésere et de la Savoie. Cette
carte met en évidence l'aire d’'influence du Clulses débuts : il s’agit d’'une aire
régionale ou Lyon fait office d’aimant.

424 Catherine PELLISSIERIbid., p. 224 « Pour garantir ’homogénéité sociale darutement, les
annuités sont élevées : 20 F a I'Automobile-Clul ps..
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Carte 4 : Localisation géographique des membres dACR en France en 1903
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Source : ADRRevue de 'ACRn°1, février 1904, PER 1900-1, p. 45-56.

Au sein du département du Rhoéne, les membres AERI’ se localisent
principalement autour de Lyon et de Villefranche-Sadne — les deux péles urbains du
département — comme en témoigne la carte 5. Deaepé&rns sont difficiles a
expliquer du fait de leur situation géographiqueigiiée de Lyon : la commune de
Tarare avec 21 membres de I'A.C.R. et la commun€alas-la-ville (16) ; il s’agit de
deux communes aux populations aisées. On y retrdaseentrepreneurs — Tarare est
une commune spécialisée dans l'industrie textiletd’autres professions ayant les
moyens de posséder une automobile et de parti@iparclub durant leur loisir. Dans le
nord, a I'extréme sud-est et globalement dans mérealu département, il N’y a pas de
membre de 'ACR ; cela conduit a présenter les membe I'’ACR comme des citadins
ou des gens vivant & proximité des vitf@sAppartenir & un club est soit un moyen de
se démarqguer des autres classes — la pratiquasits fpue les classes populaires ne se
permettent pas —, soit une volonté de promouvoirsysteme automobile. Ainsi,
'automobile se développe lentement dans les vidaspremier lieu, puis dans les

campagnes dans un second temps.

42> |_Lucien CHANUC,L’automobile & Bordeaux de 1890 & 19B@ret et Fils, Bordeaux, 1979, p. 23.
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Carte 5 : Répartition des membres de I'ACR dans lesommunes du Rhéne en 1931

Légende
Nombre d'automobilistes

W 30t0113 (3)
H 10to 30 (10)
B 5t 10 (9)
0 2t 5 (16)
O 1to 1 (35
[0 allothers (0}

SAINTE-FOY-LES-LYON {14}
SAINT-MARTIN-EN-HAUT {1

OULLNE [1T)

Source : ACRAnnuaire de 'ACRLyon, ACR, 1931.

L’évolution du nombre de membres de 'ACR entre 298 1960 peut se
découper en cing phases (graphique 4). Le premignant, de 1902 a 1920, lorsque
I'effectif de 'ACR augmente tres lentement pass@atc0 membres a 613, témoignant
des débuts élitistes de I'automobilisme. De 192032, le cercle de membres s’élargit
du fait de la relative démocratisation de l'automehldurant I'Entre-deux-guerres ;
I’ACR comprend plus de 4 400 membres en 1932. Airpde 1932-1933, le nombre de
membres décline sans doute sous l'effet de la éismomique ; il évolue lentement
pour atteindre 5 000 membres a la veille de la S#Edsuerre mondiale. Le conflit
mondial et ses conséquences déciment 'ACR : oordére 1 900 membres en 1943.
Le retour a la paix et I'essor des Trente Glorisusgonflent le milieu associatif du
club ; on compte a I'octobre 1957, 12 000 membres.
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Graphique 4 : Evolution du nombre de membres de I'£R (1902-2007)
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Source : Sébastien GARDON, « Gouverner la circutatirbaine »pp. cit, p. 72-73.

L’ACR se lie avec les autres clubs automobiles gaalgiquement proches : |l
s’agit de ceux de I'Ain, de I’Ardéche, de la Drénae, Haut-Jura, du Mont-Blanc et de
la Savoie. En 1911, se fonde I'Union AutomobilelLg®en et du Sud-ESUALSE). Le
but de cette association est de développer, adlictu département et de la région du
Sud-Est :

« 1°[...] le sport et I'industrie automobile sousities leurs formes : courses
concours, publications et conférences, tourismeyices de transport,
protection des routes, patronage d’industries aobiles d’utilité publique
ou locale d’hétels, garages, fournisseurs ; 2° fuger, entre ses adhérents,
des liens d’amitié et de solidarité, de leur foutous les renseignements
possibles, de leur donner son appui moral ou éffpour la défense de
leurs droits, et, en général, de leur procurer tessavantages comptables
avec son organisation, et ses moyens financiecsamtion$?® ».

La lettre de 'UALSE au secrétaire-général poypdéice en date du 9 juin 1913 au sujet
de la réglementation de la circulation a Lyon ciomstune belle illustration des deux

objectifs précédemment évoqi@s

Differents moyens de publicité sont mobilisés. Beptembre 1902, I'ACR

publie sa revuel.e bulletin de I’Automobile-Club du Rhngui parait tous les trois

426 ADR, Statuts de I'’Auto-Club de Lyon et du Sud-Est
42" ADR, Lettre de I'Union automobile de Lyon et dulsest au secrétaire général : plainte (9 juin 1913)
Police de roulage (1809-1926) 4M514.
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mois. Par la suite, il change de nom et sa parvéoie sensiblement. « Tiré au départ a
800 exemplaires, elle passe a 3 000 exemplaires jaégier 1906 puis a
6 000 exemplaires en 1932 pour culminer a plusddedD exemplaires dans les années

195028 ».

Figure 1 : Les revues de 'ACR (1902-2012)
100 ans de revues de I'ACR :

- le Bulletin de I'Automobile-Club du Rhoneublié tous les trimestres de
septembre 1902 a décembre 1904 ;

- laRevue de I’Automobile-Club du Rhompeibliée tous les deux mois dés février
1905 puis tous les mois a partir de janvier 19@gyta juillet 1914, puis d’aod
1920 a décembre 19%8;

- Le Carnet de TACRmensuel publié comme supplémernt Action Automobile
et Touristiquede janvier 1946 a mars 1950 et comme édition taddavril 1950
a octobre 1951 ;

- Le Carnet de I’Automobilemensuel publié de novembre 1951 a décembre 1972,
mais seulement de novembre 1951 a décembre 1956esuivi de l'activité
du Club ;

- L’Action AutomobilepuisL’Action Automobile et Touristiguenensuel nationg
publié a partir de 1936, mais seulement de jarM®&7 a décembre 1982 avec 4
a 8 pages consacrees a l'activité du Club ;

- Lyon-Autofournit des encarts pour I'activité de ’'ACR en8Bg,

- Rhodania Auto-Moto Loisif&® mensuel publié de janvier 1984 & décembre
1989 ;

- ACR Magazinemensuel puis bimensuel, publié de janvier 1990G2,

- et enfinAutomobile-Club Magazift&', mensuel qui existe encore aujourd®fitii

Source : Etienne FAUGIER & Sébastien GARDON, « pectacle des transports sur papier. Les revues
d’un automobile-club comme lieu de I'automobilissndans Mathieu FLONNEAU & Vincent
GUIGUENO (dir.),De I'histoire des transports a I'histoire de la milié ?, Rennes, Presses
Universitaires de Rennes, 2009, p. 249.

~+

L4

Des événements sont organisés par 'ACR: les esuesitomobilés®, les

voyages touristiqué¥’, les concours (de tourisfiid2 d'appareils mécaniqu¥s et

428 Sébastien GARDON, « Gouverner la circulation utbas,op. cit, p. 51.

2% Avec seulement 4 numéros par an pendant la Sec@neee mondiale.

430 pariodique propre au club.

431 Qui comprend des pages spéciales consacréestatitéaae 'ACR.

432 A partir de 2003 et la fusion de I'ACR dans Autdiite-Club Action +, les membres de 'ACR
recoivent I'’Automobile-Club Magazine(trimestriel, tiré a 38 000 exemplaires) Efrutomobiliste
(mensuel).

433 \oir Pierre-Lucien POUZETl,es voitures Rhone-Alpines dans les compétitioseujien 1914 Cahier
technique de la Fondation Marius Berliet, FondatMarius Berliet, Lyon, 1986, p. 1-156 ; FAMB,
« Concours de lanternes de ’ACRLg France automobilen©12, 21 mars 1903, p. 189 ; ADRevue de
I'ACR, n°3, Mars 1929, PER 1900-3, p. 23 ; BMRgvue de 'ACRn°6, juin 1910, 950957.

434 ADR, Revue de 'ACRn°3, mai 1903, PER 1900-1, p. 7Revue de 'ACRn°1, février 1904, PER
1900-1, p. 15-18.

43> ADR, Revue de 'ACRn°1, septembre 1902, PER 1900-1, p. 21-24.

43 ADR, Revue de 'ACRp°2, janvier 1903, PER 1900-1, p. 49 ; ADRevue de I’ACRn°5, novembre
1905, PER 1900-1, p. 273-278.
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d’encouragemefit’), les conférences et les réunions qui ont liesiage de 'ACR &
Lyon. C’est ce que C. Pellissier appelle la « duitité vagabond&® ». Les campagnes
du Rhéne accueillent les événements de I'ACR, pavilke, il n’y a pas beaucoup de
place pour circuler a cause des tramways et désngiél.es campagnes servent donc de
terrains d’expérimentation pour les automobilistess.Grand Prix de I'ACF se dispute
dans le département du Rhone le 4 juillet 184l s’agit d’un triangle de 37,631 km —
a parcourir vingt fois — soit une distance totade7&2 km. Le circuit est constitué de la
route nationale 86 entre les Sept-Chemins et Gidarsa nationale n°88 entre Givors et
La Madeleine et du chemin de grande communicatfd3 mis de La Madeleine aux

Sept-Chemins (carte 6).

Source : BMLLes Annales sportives de Lyon & du sud-e$spécial du Grand Prix de I'A.C.F., 2 juillet
1914, 950559, p. 3.

43T BML, « Prix d’encouragement de '’ACR Revue de 'ACRn°3, mars 1911, p. 137-138.

438 Catherine PELLISSIER,oisirs et sociabilités des notables Lyonnais a¥®%iécle tome 1,0p. cit,

p. 272.

4% ADR, Série M Administration générale et économ&00-1940, Automobiles Club (1900-1930)
4M615, Lettre du préfet au ministre de I'intériédnjuillet 1914).
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Les diverses activités orchestrées par I'ACR paduesu plusieurs buts. Il y a la
volonté de faire la publicité de 'automobile, dster les véhicules et les aptitudes des
conducteurs et les routes par les courses et Esetents automobiles. Le siege du
club est a la fois un lieu de réunion, mais aussiieu de savoir. Lieu de réunion, car
des experts interviennent sur divers sujets, dedoglies s’établissent entre les
automobilistes et les ingénieurs. Lieu de savo@cdiétablissement d’une bibliotheque
qui a pour but demmagasiner des connaissancetiveslaa I'automobilisme. L'ACR
multiplie les contacts avec les autorités muni@pakt départementales et avec les
mondes automobiles. Ce faisant, il permet a l'aafoie de s’implanter plus
profondément dans le département du Rhéne a lalfomint de vue symbolique et du

point de vue territorial.

L’ACR joue le réle de cheville-ouvriere de [lautobiisme dans le
département. Il s’engage, dés le début du sieclprognouvoir I'automobile par la
démocratisation des usages dans le départemenhdoeRL'ACR demeure un club

influent dans la région.

Dans la région de Québec : des associations pegimembres
Dans une région comme celle de Québec ou I'indusintomobile est absente,
ou le réseau routier n’est pas propice a I'essdtadéomobilisme et ou le climat s’avere

une contrainte importante, le réle du club autoreost particulierement décisif.

Le Club Automobile de Québec (CAQ) est fondé IgBllet 1912 a I'H6tel de
Ville de Québec sous la présidence de Frank Carehuré de 50 automobilistéd
L’origine de la naissance du Club réside dans Bathet pouvoir d’'un constable envers
un automobiliste aprés un accident dans les lintieeka Cité de Québ&t. C’est donc
I'anti-automobilisme qui suscite la formation du QAIl s’inspire largement de la
situation américaine pour se construire. Ce phénenast d’ailleurs perceptible dans
les pages de la revue du club ou certains artieteg issus des clubs automobiles

américain$* (figure 2). Ce Club est une association & butlonoratif qui opére pour la

40 Archives du CAA Québec, « Quels sont les Fondatelur Club ? »Motor Magazine Janvier &
Février 1928, p. 48. Voir annexe, texte 2 : biopiapde Frank Carrel ; Voir annexe, chronologie 2 :
Présidents du Club Automobile de Québec (1912-1982)

441 Archives du CAA Québedbid., p. 10.

442 cf.: James J. FLINKop. cit.
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protection et dans l'intérét des propriétaires tbawbile'*®. Les buts du club sont de
trois ordres : d’encourager I'automobilisme, de alépper une |égislation automobile
juste et de promouvoir un réseau routier vidleCes axes se retrouvent matérialisés
par le comité exécutif, Iégislatif, des bons chesrettouring (le tourisme et les sorties

automobiles).

Les premiers membres du club sont recrutés pagtiiel’'urbaine — marchands,
médecins, pharmaciens, ingénieurs, tanneurs ehgbste$*. Pour étre membre, il
suffit de remplir une demande d’admission et deepdy somme de 10$ ; le secrétaire
du club se charge de trouver des proposeurs ehdeerd*® (Code Morin) — il faut
donc étre recommandé par deux personnes : la peopig propose et la seconde qui

appuie la candidature : le cercle est donc assegfe

Graphique 5 : Evolution de I'effectif du CAQ (19121961)
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Source : Archives du CAQ Québétffectifs des Clubs de Montréal et Québec & CAA

L’évolution de l'effectif du CAQ entre 1912 et 196@ découpe en plusieurs phases
(graphique 5). Entre 1912 et 1942, le nombre de lonesn évolue lentement et
progressivement passant de 50 a 2 580 ; cela mémtrelative démocratisation de
'automobile et le caractere élitiste du CAQ. Ent@2 et 1952, I'effectif du CAQ
effectue un bond quantitatif important parvenaniplas de 9 300 membres avec

43 Archives du CAA Québec, « Quelques notes histesqsur le Club Automobile de Québec »,
Autoclub octobre&novembre&décembre 1954, p. 10.

444 Archives du CAA Québec, « Notre club et d’autregamisations »\otor Magazine novembre 1922,
p. 3.

4> Archives du CAA Québec, « Quelques notes histesqgsur la fondation du Club Automobile de
Québec »Service décembre 1936-janvier 1937, p. 3.

446 Archives du CAA Québec, « Demande d’admission denfuebec Automobile-Club »Motor
Magazing novembre 1923, p. 3.
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'ouverture du Club a une population plus largefilgnde 1952 a 1960, les effectifs
s’accroissent pour atteindre 27 500, du fait deske de la motorisation, des alliances
avec les autres clubs de la Province et des Etaits-Bu regard du graphique 5, il
apparait clairement que le CAQ connait un lent déaga jusqu’aux années 1940 avant

de s’imposer comme instance officielle dans le necsustomobile québécaois.

Pour atteindre ses objectifs, le club s’entoures sl@ naissance, de plusieurs
personnes influenté¥ — on retrouve ce méme procédé a Lyon. Lomer Galirs
premier ministre du Québec de 1905 a 1920, est ropatron honoraire ; Sir Georges
Garneau, maire de la ville de Québec de 1906 a, Extthommé président honoraire et
Olivier-Napoléon Drouin, maire de la ville de Québde 1910 a 1916. Le club
développe plusieurs initiatives a I'égard de sesnbres qui bénéficient de ristournes
financiéres pour du matériel automobile et des daxe club tend a privilégier en
premier lieu les intéréts des automobilistes-memtae des touristes motorisés : le
service de remorquage, qui vient en aide aux mesréarganne, en est la pretfie

Figure 2 : Les revues du CAQ (1912-2012)
100 ans de revues du CAQ :

- Motoring Magazingoublié depuis 1912.

- Motor MagazineremplaceMotoring Magazineen 1916. Elle est publiée tous les
mois et de facon bilingue.

- Motor MagazinedevientServiceen 1928. Son rythme de publication ne change
pas.

- La revueServicechange de nom poukutocluben 1939. Elle est publiée trgis
fois par année.

- La revue Autoclub est suspendue temporairement entre 1942 et 194§, p
publiée 4 fois durant 'année 1945. Il est enspitblié de facon trimestrielle.

- Larevue publie a un rythme de cinqg numéros pamrah949 et 1950.

- A partir de 1951, la revue a quatre numéros par an.

- Autoclubest publié sur base bimestrielle dés 1965.

- Autoclubpasse de cinq publications a six publications pa partir de 1968.

- Autoclubest la nouvelle revue unifiant les deux clubs deéligc et de Montréal
et est publiée a partir de 1982.

- Le nom de la revue change pdwouring et elle est publiée quatre fois par année
a partir de 1984 et court jusqu’a nos jours.

Source : Archives du CAA Québddyres des minutes du club automobile de Quéhecues du Club
Automobile de Québec.

47 Archives du CAA Québec, « Le bureau de directianiub Automobile de Québec $ervice avril
1928, p. 12-13,

448 Archives du CAA Québec, « Nos services en 1928otor Magazine janvier 1924, p.16 ; « Buts »,
Motor Magazinefévrier 1925, p. 19.
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Les deux clubs automobiles prennent, des le débugietle, des orientations
différentes. Leur origine diverge : le CAQ s’érigantre les actions anti-automobilistes
et 'ACR s'’inscrit dans la promotion et le déveleppent de I'automobilisme. Par
ailleurs, I'évolution du parc automobile et de leoguction industrielle automobile
divergent. L'ACR se construit autour de la promotae 'automobilisme a travers les
courses automobiles. Le CAQ, quant a lui, promeutourisme automobile dans la
région de Québec. Cette divergence des deux chibgsible au sein de I'évolution des
effectifs : les effectifs de 'ACR fluctuent selda contexte politique et économique,
tandis que le CAQ consolide lentement sa posithalgré ces divergences, les deux

clubs s’engagent dans la lutte contre I'anti-autbiimsime.

L’'anti-automobilisme : entre mesures individuelleset mesures étatiques

« Une instinctive hostilité, parfois explosive, mei contre la voiture le
peuple dominical des cyclistes et les équipes dates des journées
sportives. Mais I'ennemi le plus constant de [|'aobdiliste, c’est

I'automobiliste lui-mémé&"® ».

L'anti-automobilisme est actif dans les deux teirds étudiés, mais il ne se

manifeste pas de la méme maniére.

Le ressentiment de I'anti-automobilisme et seqexi

On retrouve une grande partie des raisons évoquéegdemment quant aux
racines de l'anti-automobilisme. Il est questionldepeur de I'automobile chez une
partie de la population, des accidents et des inégaociales provoquées par la cherté
de I'objef®®. Une minorité de la population rhodanienne a dhissprendre les armes :
on lance des pierr&8, certains tirent des coups de fusil, d’autres pbdes tessons sur
les route®? et tendent des fif3®; il s’agit littéralement de mettre des batonssikes
roues des automobilistes. Au contraire, dans laonéde Québec, hormis quelques
arrétés « autophobes », les réactions sont miniDass la nouvelle de Ringuet, les

cultivateurs sont clairement menacés par I'autofeahéme s’ils doutent de sa capacité

49 « Sur la route : la vitesse et la vie » dans BiBUMONT, op. cit, p. 118.

450 Mathieu FLONNEAU, « Infrastructures et citadites. cit, p. 102.

1 ADR, « Gare aux pierres Revue de 'ACRN°2, mai 1906, PER 1900-1, p. 65-66. ; « Gare aux
pierres » Revue de I'ACRn°3, juin 1906, PER 1900-1, p. 116-117 ; BML, esLgamins lanceurs de
pierres »Revue de 'ACR1°10, octobre 1911, 950957, p. 643-644.

“2BML, Revue de 'ACR1°12, décembre 1913, cité dans Sébastien GARDPN;it, p. 61.

“53BML, « Pour ne pas étre décapitéRevue de 'ACR°9, septembre 191jd., 950957
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a remplacer les chevaux du fait de I'nfi7&rLe peu de réactions de la part de la société
rurale québécoise peut s’expliquer par I'essor ddéte T de Ford, dés 1910-1911, qui

élargit considérablement le parc automobile rural.

Le miroir déformant la réalité : replacer I'accilemtomobile au sein des transports et

le rble de la presse

Le nombre d’automobiles étant restreint, le nontaecidents reste inférieur a
celui des autres moyens de transport. Le tablepre€ente les accidents comme plus

nombreux en ville que dans les campagnes du dépamtedu Rhoéne en 1908.

Tableau 9 : Nombre d’accidents pour chaque moyen deansport dans le département du Rhéne en

1908

Lyon|blessés | morts Rhonblessésmorts
chemindefe[ 25 19 5 66 36 18
tramways 209 133 10 29 25 3
chevaux 300 193 12| 250 235 11
bicyclettes 76 64 1 76 83 1
motocyclette$ 11 12 0 4 3 1
automobiles 64 26 3 48 34 4
TOTAL 685 447 31| 473 416 38

Source : BML,Revue de 'ACRn°1, janvier 1908 au n°1, janvier 1909, 950957.

Pour les deux espaces, les accidents avec les whes@nt les plus fréquents;
I'automobile arrive au quatrieme rang des causasaitient. La plupart des accidents ne
sont pas mortels : ils représentent environ 5% danglle de Lyon et 8% dans le
département sur le nombre total des accidentselestérritoires. A Lyon, les accidents
mortels ou non ou le cheval est responsable deidlant sont les plus nombreux. Dans
le Rhéne, le cheval est responsable d’accidentsmantels, tandis que le chemin de fer
celui qui cause le plus de morts. Cette différeactre I'espace urbain lyonnais et le
département du Rhone peut s’expliquer par le faé i département du Rhbne est
traversé par de multiples voies de chemin de fes @nnées confirment donc le fait

que I'automobile cause assez peu d’accidents aut déloXXC siécle.

A la source de lanti-automobilisme, on trouve pduss éléments. Les
populations rurales sont tres sensibles aux adsidgpn font intervenir les enfants. En

effet, dans les espaces ruraux, les enfants arftdege de conduire les animaux depuis

44 RINGUET, Trente arpentsParis, Flammarion, 2001, p. 112-113.
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les habitations jusqu’au champ ; ils sont donc EMposés aux accidents avec les
usagers de la rodf& Découlant de cette situation, ils sont aussichéa a leurs
animaux — poulés® et chien®’ — qui sont nombreux & périr sous les roues des
automobiles. Le bruit produit par les véhiculesaestsi percu comme dérangeant par les
populations ruralés®. La presse tient un réle important en diabolisamthénomerf&®.

Sur le territoire québécois, on parle d’ « autoriuse!® ». Ce genre d’articles mi-
comiques, mi-dramatiques intéresse fortement Issprgui y voit-la un sujet d’intérét et

d’actualité.

L’anti-automobilisme québécois

Dans la région de Québec, quelques anti-automtaslis’élévent face a la
présence des touristes américains durant la pégstieale. Les touristes américains
remettent en cause le caractére national du Quetbecopageant la culture américaine
par leur langue, leurs manieres et leurs véhicl&suitre part, les touristes se montrent
indifférents au concept de propriété privée lorggdiont des étapes pour déjeuner dans

les champs des cultivateurs ou bien lorsqu’ilsskais leurs détritus derriere eux.

Par ailleurs, lirruption de I'automobile pose desoblémes quant aux «|[...]
nouveaux comportements dans une société théoriquetoeninée par une religiosité
conservatric®’ ». Elle est a 'origine de dépenses ostentatodtegfranchissement de
lautorité, d’occasions de péché et dindividualesmFrédéric Barriault dresse un
portrait du catholicisme québécois scindé en delmn saint-simonien et l'autre
intransigearif?. C’est ce qui conduit & une vision floue de laifims du catholicisme
québécois face aux transports. On retrouve cettaargtuation en Frant® Peu de

temps apres sa constitution en 1912, le CAQ orgas#s premiere promenade des

% ADR, « Eduquons I'enfance Revue de 'ACRn°8, novembre 1906, PER 1900-1, p. 349-351.

%% ADR, « Remarque liminaire : la pouleRevue de 'ACRn°2, mai 1906, PER 1900-1, p. 67-70.
*STBML, « N'écrasez pas les chiensRevue de 'ACRn°2, février 1910, 950957, p. 111-113.

%8 « ... de la politesse en automobile et de la meflerdans P. Dumonbp. cit, p. 148.

9 ADR, « Les accidents d’automobile sevue de 'ACRN°5, décembre 1903, PER 1900-1, p. 205 ;
« Les accidents d'automobilesRevue de 'ACRn°9, septembre 1907, PER 1900-1, p. 450.

%0 Archives du CAA Québec, « L'automobiloseMotor Magazine octobre 1924, p. 16.

%1 John A. DICKINSON & Brian YOUNGop. cit, p. 232.

%2 Frédéric BARRIAULT, « Le goupillon et la machinde catholicisme montréalais face au progrés
technologique, 1847-1914 », mémoire de maitrisasttile sous la direction de Christine Hudon,
Sherbrooke, Université de Sherbrooke, 2004, p. B5&

453 Frédéric BARRIAULT,op. cit, p. 76-79.
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orphelind®. Les orphelins sont rassemblés dans des instiuticonfessionnelles
administrées par les instances religieuses — dqtlekt protestante. S’inscrivant dans
le courant de I'évergétisme — au sens grec du ternmn peut y voir une volonté de
contrer I'anti-automobilisme propagé par le clergiégieux. Cette activité fait appel aux
automobiles des membres et a leur argent qu’il®uslent pour offrir aux orphelins a
manger, a boire ou bien des cadeaux. La promemadatemobile des orphelins a lieu
de 1912 a 1960 lors de la premiére semaine d'apbtdassemble en moyenne 600 a
900 enfants des institutions de charité de la d#eQuébec, de Lévis, de Giffard et du
Cap Rouge. Les membres du club passent une apdesians la région de Québec avec
eux. lls ont l'occasion de visiter de multiplesesittels que l&Kent House le Lac
Beauport, Notre-Dame des Laurentides, Ste-Croix Ldtbiniére, Stoneham, Ille
d’Orléans, le Parc Victoria, le Jardin zoologique l&a Malbaie. Les instances
religieuses, reconnaissantes auprés du club degeogette activité, ont pu étre plus
enclines & accepter 'automobile au sein de las88%. Cela se confirme par le fait que
le Cardinal Jean-Marie-Rodrigue Villeneuve, arclygnede Québec de 1931 a 1947, est
un membre du CAH®.

Les abus des pouvoirs publics francais dans l'amtdmobilisme

Quelques acteurs administratifs francais réagissentre I'essor automobile.
Dans le Rhone, certains maires prennent des ad€éliésitant la vitesse des véhicules a
I'intérieur de leur commune a des allures dérisoa@mme cela a déja été le cas pour la

&% Cest le cas des communes d’Anse et de NeuuilleSadne ol la vitesse

bicyclett
est limitée & 8 kmfMi® — alors que le décret de 1899 limite la vitess20&m/h en
agglomération et 30 km/h en rase campagne. Lyostitoa un exemple paradoxal a
I'aube de la premiére décennie du X3eécle. Alors que la ville se pose en centre de

I'industrie automobile, le maire de Lyon, le Dr (Beton, fait passer plusieurs décrets

464 Archives du CAA Québec, « 9%° promenade annuelle, 5 ao(t 193%Beyvice juillet 1937, p. 3 ;
Voir annexe, texte 3 : biographie d’Auguste Pion.

%> Archives du CAA Québec, « Succés de la promenadealle des orphelins Service ao(t 1931,
p. 24.

%8 Archives du CAA Québec, « In memoriamAstoclub février 1947, p. 3.

47 ADR, « Causerie judiciaire du pouvoir des mairashatiére de circulation ;Revue de 'ACRn°1,
février 1905, PER 1900-1, p. 54.

%8 ADR, « Avis aux membres de I'’ACR Revue de 'ACRn°3, mai 1903, PER 1900-1, p. 71.
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diminuant vitesse des vehicules a moteur dans Lgotgmment sur les ponts, et de

réduire la présence automobile dans le parc détie-a O °°.

Parfois, les employés de l'administration font peeude zele dans les
contraventions qu'ils imposent aux automobili$ted e député Justin Godaft publie
un article anti-automobiliste dahsyon Républicairapres avoir eu connaissance d’'un
accident automobile aux Sept-CheniiisLe maire de Tarare prend un arrété limitant &
6 km/h la vitesse des automobiles sur toute laasartle sa commune. Il s’agit-la d’'un
arrété illegal que le TCF conteste ramenant latditicn a 6 km/h dans la traversée de la
ville uniquemerit® L'ACR lutte contre ces mesures illégales : il edéf ainsi les
automobilistes en relayant dans la presse et dansvae les différentes pratiques anti-

automobiliste&*.

L’anti-automobilisme est bien présent dans les dewsitoires durant les deux
premiéres décennies du XXiécle. Toutefois, il ne s’agit que d’événemerdaqgiuels
amplifiés par la nouveauté de l'automobile et rétypar la presse locale. Le
phénomene prend un caractere plus prononcé daRbdee parce que l'automobile
n'est pas encore démocratisée. On dénombre un péuwsrde 8 000 véhicules pour
environ un million d’habitants, soit une automolpleur 122 habitants. A I'échelle du
Québec, la motorisation est trés marginale puisgcampte presque 55 000 véhicules
pour un peu plus de deux millions d’habitants  soie automobile pour 43 habitants.
Le préjugé d'un anti-automobilisme fort dans I'espaural ne correspond pas a la
réalité. S'il est vrai que les sources étayenthias¢ d’'un anti-automobilisme rural
dominant, les accidents les plus nombreux se psedtidans les espaces urbains. Les
efforts conjugués des administrations, des incdelstriet des automobiles-clubs

diminuent I'anti-automobilisme. Dans les deux teires, on trouve une partie de la

%9 ADR, « Arrétés municipaux concernant la circulatites automobiles dans la ville de LyorReyvue
de 'ACR n°6, septembre 1906, PER 1900-1, p. 306.

70 ADR, « Chausse-trape Revue de 'ACRn°10, octobre 1907, PER 1900-2, p. 499-501 ; «. NIk
gendarmes s’amusentRevue de 'ACRn°6, juin 1909, p. 353-356.

#1 Justin Godart (1871-1956) est député du Rhonedfié & 1926, sénateur du Rhone de 1926 a 1940. Il
fait partie de la gauche radicale-socialiste.  http://www.assemblee-
nationale.fr/sycomore/fiche.asp?num_dept=3460isulté le 25/06/12.

472 ADR, « Encore un autophobeRevue de '’ACR1°10, octobre 1908, PER 1900-2, p. 713.

“* EAMB, Revue mensuelle du Touring Club de Fraraeil 1905, p. 156.

474 Sébastien GARDON, « La ville et sesondes automobilesGenése d’une politique de sécurité
routiere (1902-1972) », dans Michéle GUILBOT (dir9écurité routieére et réseaux institutionnels
locaux Actes INRETS n° 111, Paris, 2009, p. 129-153.
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population rurale qui est favorable a 'automobile docteur, le vétérinaire, quelques
entrepreneurs et des cultivatéltsLes populations rurales saisissent les avantees
véhicules & moteur avec linstallation du « systeauwomobile ». L’automobilisme

s’intégre a la société rurale.

Le réseau routier et son évolution dans le Rhéne &t région de Québec

« Quand on patle de mobilité accrue, de civilisation de la vitesse, on tend a ne
concentrer son attention que sur le mobile qui se déplace et pas du tout sur
P’ensemble du systeme pour lequel le mobile n’est que I’élément final. Or, il n’y
a de mobile que parce quil existe une infrastructure immobile. Quand la
mobilité d’un élément s’accroit, Uimmobilité des infrastructures (ou, pour patler
le langage de Déconomie, ses emprises, ses investissements), §accroit
d’autant*76 ».

Dans le département du Rhéne

L'état du réseau routier avant l'irruption de I'anitnobile

Bien avant l'apparition de l'automobile, le réseawutier dans le Rhone est
particulierement bien développé. Par exemple, @&s8,1le député du Rhone Cotton
entreprend de désenclaver les campdghdkest & I'origine de la loi du 28 juillet 1824
créant et développant la voirie vicinal : un seewtcinal est établi dés 1836 et jusqu’en
19408 Ce dernier est indépendant des Ponts et Chausséss charge des routes
départementales et communales: cela expliqueickefité du réseau routier du

département.

A la fin du XVIII¢ siécle, les routes se divisent en quatre types :routes
impériales ou nationales [RN]; les routes dépagtaaies ; les chemins de grande
communication [CGC] ; et les chemins vicinaux (chsmvicinaux d’intérét commun
[CVIC] ; chemins vicinaux ordinaires [CVO]; et leshemins communau¥y. Les

routes nationales sont a la charge de I'Etat rdages départementales au préfet et aux

475 Voir l'article de Ronald KLINE & Trevor PINCH, “Usrs as Agent of Technological Change: The
Social Construction of the Automobile in the Rutalited States”Technology and Culturevol. 37, n°4
(0ct.1996), p. 763-795.

476 Bruno LATOUR, « Les moteurs immobiles de la magik dans Mathieu FLONNEAU & Vincent
GUIGUENO,op. cit, p. 8.

47" André GUILLERME,op. cit, p. 23.

4® CONSEIL GENERAL DU RHONE Histoire du Conseil général du Rhone 1945-1982 :lale
Libération a la DécentralisatigrLyon, Conseil Général du Rhéne, 1991, p. 187.

479 Laurent BONNEVAY, Histoire politique et administrative du Conseil ¢éal du Rhéne 1790-1940,
tome 1, Lyon, Ed. Joannes Desvignes, 1946, p. 20@iré GUILLERME,op. cit, p. 49 et suivantes.
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Ponts et Chaussées. Les communes et le servicalvimnt responsables des chemins
de grande communication et les chemins vicinauxs lahemins de grande
communication, entre les mains des ingénieurs datsket Chaussées en 1837, passent
a la charge du service vicinal en 1842. Sous leauegtion et le Second Empire, des
progres s’effectuent en faveur des routes départeies contrairement aux chemins
vicinaux et aux routes nationales. En 1843, leaés#es routes départementales est
achevé et le Conseil général se rabat sur le dgvetoent du réseau vicinal. En 1851-
1853, «][...] le réseau des chemins de grande conuaiom se développait sur
610 kilométres dont toutefois 44 kilomeétres étammtore a I'état de sol naturel, et celui
des chemins vicinaux ordinaires sur 3 640 kilon®tdent 2030 en ét&f». Ces
améliorations sont notifiées par le Conseil Génépnai déclare en 1859 que le
département du Rhoéne posséde un excellent réseimaf. Laurent Bonnevay
confirme que le réseau routier du Rhone est I''sygles denses et des mieux entretenus
de Franc&?,

L’évolution du réseau routier sous la poussée aotula
Une structuration du territoire apparait : le cautbodanien, I'axe nord-sud, est

le plus usité ; viennent ensduite les axes alimertgon*®®

. Cette configuration possede
un poids historique et culturel important. En 1966, dénombre 1 240 kilométres de
chemins de grande communication — leur nombre & doablé en un demi-siécle — et

860 kilométres de chemins vicinaux d'intérét comffitin

Des l'apparition de l'automobile, des actions sentreprises pour améliorer
I'état des routes inadaptées aux besoins des abtistes’®>. Les autorités décident de
modifier le réseau routier pour qu’il réponde mieaxx attentes des conducteurs. La
route en elle-méme évolue grace a de nouvellesimabs. Jusqu’a la Premiére Guerre
mondiale, les techniques n’ont cessé d’abonder paluire la poussiére, voire la faire
disparaitré®® La poussiére est dangereuse, car elle réduitidibilit¢ pour les

conducteurs et surtout les pierres projetées pewrener les pneus des véhicules. Le

“80 | aurent BONNEVAY 0p. cit, tome 1, p. 226.

8l 1bid., p. 279.

82 | aurent BONNEVAY,Ibid., p. 118.

83 Gilbert GARRIER op. cit, volume 2..

84 Annuaire statistique général de Frange 155.

85 ADR, « La route n’est pas faite pour nouReyue de 'ACRn°10, octobre 1907, PER 1900-1, p. 505.
8¢ ADR, Revue de 'ACRn°8, ao(t 1907, PER 1900-1, p. 392-393.
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goudronnage des routes nationales ne démarre biéntant qu’'a partir des années
1920°".

La Premiere Guerre mondiale a un impact majeurlsuréseau routier du
Rhoéne : elle pousse les usagers a délaisser léssraationales en mauvais état et a
emprunter massivement les routes départementalesnpieux les dégrad&f. Il y a
aussi la confiscation du budget national consacl& woirie au profit de I'effort de
guerre qui conduit le réseau routier a ne plus étteestenu convenablement. La guerre
elle-méme, les bombardements et le passage desulehimilitaires endommagent la

route.

L’essor de la signalisation routiere automobilisée

Une signalisation routiére, destinée a aiguilleor&gnter les usagers de la route,
se structure. On peut citer 'exemple de 'ACR qahete au TCF des poteaux afin de
signaler I'obligation de circuler a « une allured@cée et [avec] la plus grande prudence
dans la traversée d’Ecuff) ». L'ACR anticipe donc sur I'action de I'Etat el qui

concerne a la pose de panneaux de signalisatianlel&hone.

En I'état, les bornes routiéres et les plaquesoné gas d’'une grande utilité pour
les voyageurs, car elles ne sont pas uniformiseegreaines ne sont pas entretenues
correctemerif®. Sur les routes nationales, les bornes kiloméggget hectométriques
existantes sont remises en cause par le développene I'automobilism&*
Désormais, la borne kilométrique indique s'’il stadiune route nationale (RN), son
numero et le chiffre kilométrique de la borne sufdce paralléle a la route ; sur la face
perpendiculaire a la route et dans le sens dertalation, sont indiquées les deux
localités que l'usager va rencontrer sur sa roatefin, sur la face postérieure, le nom

du département et I'altitude sont considgfi&ésCette mesure est ensuite appliquée aux

87 Georges REVERDYHistoire des routes lyonnaisekyon, Editions lyonnaises d'art et d’histoire,
1994, p. 73.

“88 | aurent BONNEVAY, Histoire politique et administrative du Conseil géal du Rhéne 1790-1940
tome 2, Lyon, Ed. Joannes Desvigne, 1946, p. 121.

489 ADR, « Renseignements diversRevue de 'ACRn°5, décembre 1903, PER 1900-1, p. 232.

49 ADR, série W : travaux publics, Signalisation 77 598, « Le numérotage des routed.a, vie
automobile n°574, 28 septembre 1912.

491 ADR, Série W : travaux publics, Signalisation, K7598, Lettre du ministre des Travaux Publics des
Postes et Télégraphes a Monsieur le préfet du tépant (17 mars 1913).

492 ADR, Série W : travaux publics, Signalisation, V7598, ibid.

119



chemins de grande communication, aux chemins ddéhtéommun et aux routes
départementalé¥ L'accroissement de I'information permet aux usagte la route de
s’orienter plus facilement, les bornes départentemteontribuant a la précision de la

localisation.

L'entretien et la pose de la signalisation se tigment entre les instances
nationales, départementales et communales qui @ntharge des chemins. Les
communes et le département sont responsablessignklisation des chemins vicinaux
ordinaires et des chemins de grande communicationd’'mtérét commuf?®. La
correspondance dans le département de la voiriguadju’en 1919 la signalisation doit
encore étre amélior&®

L’élaboration d’'un réseau routier en adéquationcakautomobilisme dans le
département du Rhone progresse lentement. Uneteallentransformer les chemins en
routes apparait clairement, mais elle ne se masérieéellement qu’apres la Premiere
Guerre mondiale. Avant et durant la Belle Epogas,fondements d’un réseau routier
viable sont jetés, mais ils nécessitent des meglussadicales et uniformisées sur tout
le territoire pour soutenir le développement devitasse automobile. Une partie du
travail est d'ailleurs & refaire, dans une certaimesure, aprés le conflit mondi&l En
1919, la voirie du département demeure largememirtke par le chemin poussiéreux

privilégié par le transport équin.

Dans la région de Québec

« Quant aux routes, c’était, courant dans le vert des cultures, des rubans de
poussiére douce coupés de bancs de sable. Au milieu le sabot des bétes avait
tracé une piste moelleuse qu’encadraient les ornieres indéfiniment paralléles, les
rouliéres, disait-on. L’hiver, les chemins vicinaux n’avaient pour les baliser que le
pointillé des piquets de cloture émergeant de la neige et des sapins plantés au
sommet des dunes blanches*7 ».

493 ADR, Série W : travaux publics, Signalisation, k7598, Lettre du ministre de l'intérieur & messgeur
les préfets (12 avril 1913).

494 ADR, série W : travaux publics, Signalisation, W 598, Lettre de I'agent voyer en chef du
département du Rhdne a Messieurs les Agents V¢3&mnars 1910).

49 ADR, série W : travaux publics, Signalisation, W 598, Lettre de l'agent voyer en chef du
département du Rhdne a Monsieur I'agent Voyer (Bllef 1919) (Service vicinal du département du
Rhoéne).

9% Henry CAVAILLES, op. cit, p. 297.

497 RINGUET, op. cit, p. 122.
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Un réseau routier passable jusqu’a la fin HiX" siecle
L’organisation administrative du réseau routier IK* siecle emprunte au
modéle francais et au modéle britanniffielusqu’en 1832,

«[...] chaque propriétaire construisait, sous letdda du Grand-Voyer, la
partie de chemin qui traversait ses terres et td'emtretenir. Le Grand-
Voyer était investi des plus grands pouvoirs. Clestjui tracait le parcours
des routes et qui en donnait et surveillait la troiegon. [...] Ces pouvoirs
des Grands-Voyers furent transférés, en 1832, aGieemissaires des
Chemins, qui les exercerent jusqu’en 1841, époglaguielle les chemins
passérent en grande partie sous le contrdle deipaiités® ».

Le systeme des corvées, soit le travail non réndundes classes populaires,
dominent®. Cela explique I'état du réseau routier passdtde la suite et jusqu'a la fin
du XIX° siecle, dans une tentative d’améliorer le réseauiar, les municipalités
deviennent responsables des cheMiingoutefois, le réseau routier québécois reste peu
développé, trés peu entretenu, car peu usité. Alarivvée de I'automobile, on préfére

la navigation fluviale et le chemin de fer commedmale transpott’. Les routes &
proximité de Québec sont mieux entretenues dudéleur utilisation plus fréquente et

de leur héritage historique : c'est le cas du chetmi Roy Québec-Montré4f.

C’est en 1900 que commencent les travaux du futat de Québec qui relie
Québec a Lévis autrement que par travetSie€elui-ci s'effondre & deux reprises en
1907 et 1916 provoquant la mort d’environ 90 pemngsn Terminé en 1917, il est ouvert
a la circulation ferroviaire. Il constitue un ougead’art qui témoigne de la maitrise de
I'ingénierie canadienne — il s'agit du pont de tyaatilever en porte-a-faux le plus long
au mond&”. Du fait de I'accroissement de la vitesse autoephs pont est transformé
pour accueillir la circulation automobile. La majérdes ponts construits dans la région

de Québec posséde un systéme de péage qui perambrdi financierement leur

4% pour la période des XVfiF XIX¢ siécles, nous renvoyons & la thése de Manon BUSSSE « De la
voie de passage au chemin public, le réseau roettises représentations dans la province de Québec
I'exemple du Centre-du-Québec, 1706-1841 », thesdodtorat sous la direction de Claude Bellavamhce e
France Normand, Trois-Riviéres, Université du Québdarois-Riviéres, février 2009.

499 Archives du CAA Québec, « Organisation de la oitins notre province Motor Magazine octobre
1923, p. 7.

°% john A. DICKINSON & Brian YOUNGop. cit, p. 50.

I Marc VALLIERES,op. cit, p. 1587.

92 Raoul BLANCHARD,Le Canada FrancajsMontréal, Arthéme Fayard, 1960, p. 207 et 213-216

%3 Roland SANFACON, « La construction du premier chem@uébec-Montréal et le probléme des
corvées (1706-1737) Revue d’histoire de 'Amérique francajsel. 12, n°1, 1958, p. 3-29.

%4 Michel L'HEBREUX, Le pont de Québe®Québec, Septentrion, 2008.

% Marc VALLIERES (dir.),op. cit, p. 1120 « Les avatars et succés d’un grand prdgefpont de
Québec » ;http://www.ameriquefrancaise.org/fr/article-117/Pate Qu%C3%A9bec.htmliconsulté le
19/07/12.
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construction®. Entre 1909 et 1918, le systéme de routes et gopéage est aboli, car
il ralentit la circulation et fonctionne mal du ffale négligences dans I'entretien et du
non-respect par certains de la taxation imptéée

Une avancée a pas de géant: le role des assosmtmutomobiles et du
ministére de la Voirie

Deux acteurs sont essentiels pour la constructidiamélioration des routes :
d’'une part, les acteurs prives comme le CAQ ettdegpart, les pouvoirs publics soit les

gouvernements provincial et fédéral.

Le CAQ joue le réle d'initiateur de la politiqueutiere. Dés 1912, le club est
favorable a la construction d’'une route reliant e a Montréal. En 1913, un des
guatre comités nationaux est dédié aux bons chenilipsopose des suggestions pour
I'amélioration du réseau routier. En 1919, il dosie& appui pour la construction de la
route Chambord a Québec. Dans le méme temps, lte sdhingage dans la pose de
panneaux de signalisation destinés a amélioreéairiser la conduite automobile. I
participe a I'édification de la signalisation rairé dés les années 18¥0En 1912, des
panneaux routiers sont apposés par le club swute e Québec a Sainte-Anne-de-
Beaupré. Par la suite, en 1914, les panneaux, awpdren bois, sont désormais en tole

et en fer blanc pour des questions de durabilitteetsistance.

Sous la pression des automobilistes, des assowatad des touristes, le
gouvernement s'engage dans une politique rodtiér&n 1907, le gouvernement
fédéral institue une loi qui accorde des subsigeésiaux — 800$ a deux municipalités
rurales par comté s’étant engagées a transforngerclhemins en routes — aux
municipalités qui améliorent leurs chemins de téfré'année suivante, la loi fédérale
est élargie a toutes les municipalités. De plugjdpartement de I'Agriculture est en

mesure d’accorder aux trois premieres municipald®s comté une subvention de

% Marc VALLIERES (dir.),op. cit, p. 1590.

97 Sébastien PAQUET, « Historique des transportsestdplacements au Québec », Essai de maitrise,
Québec, Université Laval, 2001, p. 15.

%08 Archives du CAA Québed,ivres des minutes du CAQ

%9 Ministére de I'agriculture de la province de QuéHle Province de Québec, Canada : ses richesses
agricoles, miniéres, forestiéres, industrieJl€uébec, Ministére de I'agriculture, 1920, p. £1-4

%10 Bibliothéque de I'’Assemblée Nationale (BANnQ), ¢8ention aux municipalités pour la confection et
I'entretien des chemins Reconstitution des débats de I’Assemblée Iégis|ag®ance du 13 avril 1908,

p. 433-435.
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125$, 100$ et 65% pour qui achétent « [...] une mmachiréparer les chemins de terre ;
et, en plus, une allocation spéciale allant jusqu200$ a tout comté faisant I'achat
d’un concasseur. [...] Contrairement a I'attente géleé cette générosité de la part du
gouvernement ne fut pas appréciée, probablemece parelle ne fut pas comprigé».
Reprenant les lois précédentes, la loi de 1911désess prérogatives pour gagner la
faveur d’'une plus grande partie des municipalitésles. La loi dite « de cinquante
pour cent » indique que le «[...] ministre de la Mopeut accorder aux municipalités
rurales, ou de villages, trois subventions diséagiour I'entretien, le macadamisage et
le gravelage de leurs chemitfs». Cette loi précise ainsi les attentes du goweraent

en matiere de voirie et prévoit le partage des fdai la voirie entre le gouvernement et
la municipalité. Dés le début du siécle, I'attentaes pouvoirs publics est tournée vers
le développement du lien campagne-viife- et non ville-campagne ! Ce mouvement
est suivi par les instances religieuses du mondal,rgar elles pensent que ces

mutations leur permettront de mieux encadrer lédéses

Dans la région de Québec, quelques municipalitésemours a la loi des Bons
Chemins de 19F%°. Dans plusieurs cas, il s'agit d’une forte demadelda population,
désireuse d’étre reliée correctement et rapideraels ville et au marché les plus
proches. Les comtés de Portneuf (58%) et Québex)(3dnt ceux qui ont recours a
l'aide gouvernementale pour aménager leurs cheddns la région de Québat Ces
deux comtés ont cruellement besoin de bonnes rolates la mesure ou ils sont situés
sur I'ancien Chemin du Roy — une route trés frétgepar les usagers. Le comté de
Lévis en revanche a le plus faible pourcentage plasiting comtés (moins de 1%), car

il est isolé sur I'autre rive du Saint-Laurent.

1 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canmadinod Roads Associatipi916,
« L'aide provinciale dans I'amélioration des routed.e journal municipal canadienmn®5, mai 1916,
p. 290.

12 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canadkbod Roads Associatiori916,
« L'aide provinciale dans I'amélioration des routed e journal municipal canadiem®5, mai 1916,
p. 291.

>13 BANQ, Reconstitution des débats de I’Assemblée législatdance du 5 mars 1908, p. 30.

1 Erédéric BARRIAULT,op. cit, p. 129.

*15| e mouvement des bonnes routes est originair&tis-Unis : Albert P. BRIGHAM, “Good Roads in
the United States”Bulletin of the American Geographical Socjetpl. 36, n°12, 1904, p. 721-735;
Ballard CAMPBELL, “The Good Roads Movement in Wiast, 1890-1911"The Wisconsin Magazine
of History, vol. 49, n°4, summer 1996, p. 273-293.

*1%voir, Annexe, tableau 1 : comtés de la région déligc subventionnés par le ministre de I'Agriceltur
de Québec pour entretien, gravelage et macadantsalgerrs chemins (1906-1910).
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En 1912, la province de Québec inaugure le presgrrice provincial de voirie
au Canada. Le département de la voirie prend pkacesein du ministere de
I'Agriculture, car la société québécoise est aeceipoque a dominante rurale et
agricole’’. La loi des bons chemins est amendée & I'échedldniale’®. Il s’agit d'un
emprunt de 10 millions $ pour la construction detes provinciales et une aide
financiére aux municipalités rurales, puis urbaingsi s’engagent a améliorer et
entretenir leurs chemins de gravier ou de macadanservice de la voirie préte un
certain nombre de machines aux municipalités les mlémunies. Par ailleurs, le
gouvernement mandate des conférenciers qui ont gsion d’expliquer la loi des
bons chemins aux différentes municipalités de mané&ce qu’elles s’integrent a la
réfection des chemins. Durant 'année 1912, sur le territoire de la ofgile Québec,
les conférenciers ont visité le plus souvent letéode Portneuf (20 municipalités), puis
le comté de Bellechasse (15 municipalités) et eéincomté de Lévis (12 Cela
atteste de la volonté de convertir les municipsligs moins investies dans la loi des
bons chemins ainsi que celles qui sont susceptidkesconnaitre un fort trafic

automobile.

En 1914, le service de la voirie s’autonomise wvigsadu ministere de
I'Agriculture et devient indépendant. Il prend ade nom de ministére de la Voirie et
une politique routiere voit le jour. Entre 19131618, le chemin du Roy, reliant Québec
a Montréal sur la rive nord du Saint-Laurent, estétu de bitume. Il s’agit de
rapprocher les deux villes tout en permettant auristes d’accéder a la vieille-capitale.
La formulation d’'une loi sur I'entretien des routggparait en 1916 et engage le ministre
de la voirie et les municipalités a collaborer daasdomaine. L’effort est donc lancé

puisque I'Etat construit et entretient des routes.

*17 James A. GOWHistoire de I'administration publiquguébécoise 1867-197Montréal, les Presses de
I'Université de Montréal, 1986, p. 108.

*8BANQ, « Améliorations des cheminsReconstitution des débats de I'’Assemblée Iégislatdance du

5 mars 1912, p. 508-513.

19 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canmadibod Roads Associatipri916,

« Rapport du Troisieme Congrés Canadien et Intemeatdes Bonnes Routes, du 6 au 10 mars, 1916 »,
Le journal municipal canadiem®5, mai 1916, p. 283Proceedings of the Annual Convention of the
Canadian Good Roads Associatjd®19, « Discours par I'Hon. J.-Ed. Caron », p443

*20 BANQ, « Conférences sur les bons cheminBegonstitution des débats de I'Assemblée |égislativ
séance du 21 décembre 1912, p. 416-421 ; « Amttiardes voies rurales Reconstitution des débats
de I'’Assemblée Iégislativeéance du 10 février 1911, p. 295-301.
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Dans la région de Québec, le réseau routier ed€hut du XX siécle dans un
état de relatif abandon. Les chemins sont poussigmal entretenus et les orniéres
sont nombreuses. Avec l'essor de l'automobilismes thesures sont engagées pour
ameénager un réseau routier viable et entretenulpswehicules-moteurs. Entre 1912 et
1919, ce sont les chemins municipaux qui font Eblge I'attention du gouvernement
provincial. Toutefois, en 1919, le mouvement desnes routes n'a pas atteint ses
potentialités optimales.

Dans les deux territoires, la situation différe sidérablement a I'aube du XX
siecle. Dans la région de Québec, il y a un fosobede routes viables et entretenues
qui rencontrent le mouvement naissant des bonm#ss et les souhaits du monde rural.
L’amélioration des liaisons campagnes-villes esbnpre par diverses instances
publiques et privées. A linverse, dans le dépaeeindu Rhone, le fort maillage du
réseau routier étouffe les requétes rurales eastmit un réseau routier favorisant le
pble urbain de Lyon comme carrefour de la régioralgvé ces deux trajectoires
différentes, les deux territoires se trouvent dane situation similaire a la veille de
I'Entre-deux-guerres. Des mouvements ont été mpi@ur améliorer le réseau routier et
'adapter aux besoins de l'automobilisme. Dans d&mble, ils ne transforment pas

considérablement le paysage des deux territoleeshemin poussiéreux domine.

Les débuts de I'automobilisme dans la région deb@aét dans le département
du Rhoéne présentent plus de différences que dditahess. La région de Québec ne
présente pas d'industrie automobile, alors queépadement du Rhone est le plus
puissant centre provincial francais. L’automobiiisa est particulierement forte dans la
région de Québec grace a I'essor du modeéle T d\HEard dans les années 1910-1911,
tandis que le parc automobile du Rhéne demeuréefatbse concentre entre les mains
de I'élite. Enfin, la construction du réseau rouse fait en priorité pour les populations
rurales et dans un but économique chez les Quéhédaadis que chez les Rhodaniens,
on privilégie le carrefour lyonnais. Deux similieesl apparaissent cependant : d’une
part, I'anti-automobilisme minoritaire est visibdbez les deux populations de part et
d’autre de I'Atlantique ; et d’autre part, malgrésddirectives différentes concernant la
voirie, en 1919, les deux territoires sont sengilglet au méme stade quant a la

construction du réseau routier.
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Une analyse plus fine atténue les disparités @asulde la comparaison.
L’absence d'industrie automobile dans la région @eebec est compensée par la
prédominance des industries américaines en terredenne qui démocratisent
'automobile auprés de la population québécoiseitdfois, I'évolution quantitative de
la motorisation est ralentie par les conditionmaliques rudes. Les automobiles étant
bloguées par les quatre a six mois d’hiver, uneater partie des Québécois n’est pas
encline pour passer de la traction hippomobile tdetion motorisée. Dans le Rhone,
lindustrie automobile est sur des créneaux de ldueant toute la période d’avant-
guerre. Le parc automobile du département reste twhle. Le cheval réf* domine

les deux territoires en termes de transport.

21| ewis ATHERTON,Main Street on the Middle BordeBloomington, Indiana University Press, 1984,
p. 33 Chapter 2 « The Horse is King ».
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DEUXIEME PARTIE.
L'INFRASTRUCTURE IMMOBILE DE LA VITESSE : LE SYSTE ME
ROUTIER

« Depuis quelques années la province de Québec grace a I'appui et
a I'aide du gouvernement, s’est placée a la téte du mouvement de
Iamélioration des chemins ruraux, et tous les efforts du
gouvernement de la province de Québec vont tendre dans 'avenir
a continuer, et a accélérer si possible, cette politique de bonne
voirie. Et en poursuivant ce but nous avons la conviction que
nous travaillons pour le développement économique, commercial
et industriel de notre province de Québec, et pour assurer a sa
population le plus grand bien-étre™ ».

« Notre route n’est pas construite pour durer mille ans, mais en un
sens elle est construite pour durer aussi longtemps. Une fois
qu’une route est construite, c’est une chose étrange que de voir
comment elle attite la circulation, comment, au fil des années, on
y trouve de plus en plus de gens qui y circulent et qui se chargent
de la réparer, de la faire durer, de la maintenir vivante ». R. L.
Stevenson, 1894°*

L’historien appréhende difficilement et de maniérégale 'aménagement du
territoire’®®, Nombre d'études analysent 'aménagement du dewitau travers de
I’évolution des transports et de leurs infrastruesudans les espaces urbains. En effet, il
est plus facile de trouver des sources documenta@mégant des espaces urbains grace a
la presse, aux archives privées, aux archivestdiitions publiques et aux archives des
différentes instances responsables de I'aménagerdantterritoire. A |'opposé,
I'historien dispose de sources moins précises et@ndre quantité lorsqu’il s’intéresse
a l'espace rural. En témoignent les monographiealds qui évoquent trés peu les
mutations produites par I'automobile sur le réseautieP?>. Le recours aux sources
archivistiques s’avére délicat, car ces dernier@st srop €parses pour permettre
d’obtenir une image cohérente de I'évolution dueags — sauf lorsqu’il s’agit

d’ouvrages grandioses tels les ponts ou les tunnels

%22 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Canadkbod Roads Associatiori916,

« Rapport du Troisieme Congres Canadien et Intemeatdes Bonnes Routes, du 6 au 10 mars, 1916 »,
Le journal municipal canadiem®5, mai 1916, p. 283.

°2 Citation trouvée dans E. Webep. cit, p. 268.

°# Vincent GUIGUENO, « Dossier I'aménagement du teimé en action »Vingtiéme Siécle2003/3,
n°79, p. 37-41.

%% Ce silence peut s’expliquer ainsi : « Quand laigoést bonne, elle ne se fait pas remarquer »s dan
Régis DEBRAY, « Rhapsodie pour la routeCghiers de Médiologien® 2, Paris, Gallimard, deuxiéme
semestre 1996, p. 6.
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Dans le cadre de notre étude, I'appréhension désagements produits dans la
région de Québec s’avere difficile puisque cet espee répond a aucune délimitation
reconnue politiquement. Un autre défi se préseates da cohérence des travaux de
voirie pour le département du Rhéne. Les sourags\astiques versees par les Ponts et
Chaussées sont nombreuses a évoquer les travasixosdefois expliciter 'agenda de

la politique de voirie.

Tenant compte de ces difficultés, notre proposgmtesl’apparition d’un nouvel
ameénagement du territoire en considérant la rause®abords comme un acteur de la
vitesse automobifé®. Nous avons été attentifs aux différents acteaus, roles qu'ils
ont joués dans I'élaboration d'un réseau routieis plu systéme routier. Nous verrons
comment on passe de chemins de terre a un réseter rromplexe et hiérarchisé —
pour le Rhbéne, la hiérarchisation des routes sigéstidée avant le milieu dNIX®
sieclé?’. Des projets de voies spécifiquement réservées automobiles, des
autoroutes, voient le jour, mais restent a I'émtsanple projet ; nous expliquerons les
raisons de ces échecs. Par ailleurs, des remarnieqgraraissent aux abords des routes
— lesroadsidespour utiliser le terme anglo-saxon. Il sera spgaédment question de la
signalisation, des indications routiéres et du m@®ment de la végétation entourant la

route.

L’infrastructure routiére n’est pas a proprementlggaimmobile puisqu’elle
évolue dans le temps et dans I'espace. La vitegpgart un nouvel aménagement du
territoire’®®, La vitesse automobile vit grace a un systémeigodbnctionnel. Elle

propose ainsi un tout nouvel espace qui s'installsein du territoird®.

% John JAKLE, « Landscapes redesigned for the autdens, in Michael P. CONZEN (ed.Jhe
Making of the American Landscapgoston, Unwin Hyman, 1990, p. 293-310.

27 André GUILLERME,op. cit, p. 11.

2 Marc DESPORTESPaysages en mouvement : transport et perceptiotesigace XVIIf-XX¢ siécle
Paris, Gallimard, 2005, p. 201; Gerald T. BLOOMHIE “The Automobile and the Canadian
Landscape: A Retrospective View”, unpublished Céaradistorical Association paper, Winnipeg, June
1986, 7-8.

2 jean BAUDRILLARD,Amérique Paris, Descartes & cie, 2000, p. 14.
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Chapitre 3 :
LA VITESSE COMME ELEMENT STRUCTURANT L'ESPACE (1919 -1961)

« Nous avons pris le volant pour aller voir le paysage, mais ce paysage, de plus
en plus, c’est 'auto qui le fait | Nous pensions avoir acheté une betline, et nous
découvrons que c’est un bulldozer doublé d’une goudronneuse. Elle déblaie et
déroule devant nous cette moquette grise nécessaire a sa course triomphale. La
route de l'auto, et non plus celle des diligences ; elle en arrache les arbres,
allonge les courbes, tendant obstinément a ce grand dessein : un trait sur la
page blanche d’un espace vide de tout obstacle > ».

Ce chapitre entend traiter I'évolution du réseautiev dans les deux territoires
de maniéere chronologique. Il se découpe en deuxepabDans un premier temps, les
chemins se transforment progressivement en vésgabbutes durant I'Entre-deux-
guerres. C’est le temps des expérimentations tqubsi et pratiques. La seconde
période, des années 1939 a 1961, présente la thaturiéseau routier. Celui-ci devient
particulierement complexe au regard des différamagers présents sur la voie
publique. Cette complexification s'illustre aves lprémisses des autoroutes et I'aube
de la grande vitesse. L’année 1939 constitue usereéour les deux espaces : dans le
Rhoéne, il y a un reclassement du réseau routier giminuer les frais des communes
selon trois catégories : les routes nationalestsrues aux frais de I'Etat ; les chemins
départementaux entretenus aux frais des départereemnfin, les chemins vicinaux
ordinaires entretenus par les communes. La prenmaétestrade au Québec est
entreprise entre Montréal et son°ffe— le projet d’autoroute voit le jour au Canada

avant d’apparaitre en France.

Des chemins a la route (1919-1939)

Durant I'Entre-deux-guerres, les deux territoirepoursuivent leurs

expeérimentations autour de la voirie dans I'obfet'tin réseau routier viable.

Les mutations de la route

«[...] plus que jamais 'automobile et la route sont intimement liées et sont
destinées a s’entre-tuer jusqu’au jour ou elles seront parfaitement adaptées
I'une a autre332 »,

°30 Bernard CHARBONNEAU]’hommautg Paris, Denoél, 2003, p. 69-70.
%31 Jean PROVENCHERIs ont bati le QuébedQuébec, Septentrion, 1994.
%32 Archives du CAA Québec, « La route et 'automoli)&lotor Magazinemai 1924, p. 16.
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«De ce que notre civilisation doit aux routes du passé, espacées et imparfaites,
peut-on augurer ce qu’elle recevra des routes d’aujourd’hui, multipliées,
prolongées par le chemin vicinal jusqu’au cceur des plus lointaines campagnes,
armées de cet extraordinaire agent de déplacement et de transport qu’est
P’automobile 2333 »

Un maillage routier efficace, mais inadapté a kamnobile : le Rhéne

L’'une des spécificités du réseau routier du Rh&@tes& densité avant I'insertion
de l'automobile. Durant I'Entre-deux-guerres, «[léseau routier change peu, tandis
gue le macadam disparait. L&Reute Moderne s’élabore, tant en ce qui concerne ses
techniques de réalisation des chaussées que sgeréguts comme la signalisation

verticale et au soi* ».

Le département se remet des impacts néfastes @Gealade Guerre de 1914-
1918 Toutefois, la difficulté & trouver du financemeuaur les routes améne la voirie
a progresser lentement a linverse du parc autdenahii s’'accroit fortement. Les
travaux de voirie privilégient les routes d’accd®st du département, du nord au sud et
autour de Lyon (carte 7). Ces routes sont en bai étr elles font I'objet d’attentions
précised®®. Les routes du département connaissent de nongsrenedifications : les
chaussées sont élargies, les courbes sont modueéesaccroitre la visibilité et réduire

linsécurité et les chemins de terre deviennentatiesnins empierrés et goudrontiés

Les expérimentations se multiplient pour trouverdeétement le plus adéquat :
on applique du goudrdif, du bitume, un mélange de goudron et de bitumelédp
tarmacadam et enfin le gravillonnd§e Celles-ci sont menées par le service
départemental des Ponts et Chaussées. La routeodgtée pour pouvoir supporter le
poids des véhicules plus lourds et plus nomb¥8ux

>3 Henry CAVAILLES, op. cit, p. 386.

34 Jean ORSELLIpp. cit, tome 2, p. 1.

3 Jean ORSELLIop. cit, tome 2, p. 41.

3% ADR, « La circulation : Vallée du Rhoéne, I'étatsdeoutes d'accés a la ville de LyonRevue de
I'ACR, n°4, avril 1926, PER 1900-3, p. 41.

37 ADR, Chemins de grande communication (C.G.C.) &er@ins d'intérét commun (C.I.C.) —
Circulation : amélioration des conditions de ciatidn : programmes (1933), S 2591, Rapport de
'ingénieur en chef (19 mars 1934) concernant lewaux effectués (élargissement des chaussées,
amélioration de la visibilité dans les courbes, Empment avec revétements superficiels des chémins
les subventions accordées par les différentesriosta(Etat).

38 BML, « Le goudronnage des routeRevue de ’ACRn°8, ao(t 1931, 950957, p. 6.

3 Georges Reverdy.es routes de France au X3iécle, op. cit.p. 75-76.

*%Henry CAVAILLES, op. cit, p. 298.
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Carte 7 : Schéma des routes nationales dans le déenent du Rhéne en 1919

Légende
Les routes nationales en 1919

Route nationale

Commune

]

@ Etienne Faugier

Source Indicateur lyonnais Henry : annuaire commercialpadistratif et judiciaire de la ville de Lyon
et du département du Rhgrneon, Indicateur Henry, 1919.

L’ACR fait une bréve incursion dans I'amélioratiaiu réseau routier du
département du Rhoéne. En juin 1933, avec l'aidd @& et des instances municipales
et départemental®s, il inaugure une route touristique dont il est peincipal
financeur’’. L’Etat a laissé faire la construction de cettateo car elle ne traverse
aucun lieu habité (figure 3). Située au cceur dest®d’Or lyonnais, elle acheve le

circuit touristique du Mont-Thou mettant en val&ipaysage des Monts du Lyonnais.

41| aurent BONNEVAY op. cit, p. 127.
2 BML, « Inauguration de la nouvelle route de 'A@RNs les Monts d’Or lyonnais Revue de 'ACR
n°6, juin 1933, 950957, p. 149-151.
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Figure 3 : Carte montrant la route construite par lACR (en pointillés) en 1933.

Source : BML, « Inauguration de la nouvelle rowtd’dCR dans les Monts d’Or lyonnais bec. cit,,
p. 151.

L’aménagement des routes est, depuis plusieursdi@&se entre les mains des
ingénieurs des Ponts et Chaussées qui structuaerbitie autour de Lyon et des
grandes voies de circulation. Du fait de cette @] '’ACR a un rble effacé dans ce

domaine.

« La bonne route nous est venue avec |'&iite

Dans la région de Québec, la situation est difté@@nplusieurs plans. Le choix
des Britanniques de développer dés 1867 le résmaoviaire a conduit a délaisser
I'aménagement du réseau routfér Les chemins poussiéreux, légions, sont désormais
une contrainte pour les promoteurs de 'automahif8>. A certains endroits, les routes

sont en piteux état, car on y trouve des chargiisaes et de déchéf.

43 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Camaaod Roads Associatiph916, « Au
banquet de I'H6tel Place Viger, le soir du 6 marée journal municipal canadienn®5, mai 1916,
p. 287.

>4 BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Cama@aod Roads Associatiph916, « Au
banquet de I'H6tel Place Viger, le soir du 6 marée journal municipal canadienn®5, mai 1916,
p. 286.

%> Raoul BLANCHARD, Le Canada Francais : province de Québec, étude métique Montréal,

Arthéme Fayard, 1960, p. 216.

%4 Archives du CAA Québec, « La part des charroiscatgs dans la dégradation des routeMetor

Magazineg janvier 1924, p. 9 ; « Le verre cassé et les elisckur les routes Motor Magazine septembre
1925, p. 15.
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Les demandes d’amélioration des routes se font ipkistantes. Le conseil de
comté de Portneuf, en 1922, se plaint que le celiedtretien de la route nationale est
trop élevé*’. Engagés dans des campagnes électorales, cavtditisiens québécois
n’hésitent pas & batir leur candidature sur la ssa d’amélioration de la voitfé Le
CAQ indique clairement qu'il

«[...] faudrait que les pouvoirs publics comprennguie les grandes
vitesses sont inévitables dés aujourd’hui et dalit organiser les chemins
de terre comme on a organisé les chemins de fer] Clest au

gouvernement que doit incomber demain I'aménagentegal de nos
route$*® ».

Tel un groupe de pression, il conseille, par exempe remettre en état la route
Québec-Sainte-Anne-de-Beaupré, empruntée de faéoarrente par les touristes
américain®’. Il recommande une refonte des abords des rowes yne meilleure
circulatior?™®. Au fil des ans, les demandes pour la construatierroutes tendent a
s'éloigner de Québ&¥. On peut signaler les prémisses d’un projet deeroeliant
Québec aux Laurentides des 1923, méme si le parcoer fait pas encore

I'unanimité®>,

Dés le début du XXsiécle, le gouvernement s’investit dans 'amétiorades
chemins existants et non dans la construction dereaux chemims®. Le recours au
macadam est abandonné du fait méme de I'accroisgetudrafic>>. Le ministére de la
Voirie expérimente alors plusieurs techniques sefjee le gravelage, I'asphaltage et le

goudronnag®® Les réfections de route, travail constant du fdéts conditions

47 « Plainte du Conseil concernant I'entretien dedate nationale qui est devenue trop onéreuse »,
Proceés verbal du Conseil de comté de Portneoif 6, 1921-1939, 14 juin 1922, p. 14-15.

*¥8 BANQ, « Construction de routes régionale®sépats de I'Assemblée |égislative 198@&ance du 7
janvier 1920.

> Archives du CAA Québec, « Pour les vitesses magterih faut des routes nouvelles Motor
Magazine octobre 1923, p. 17.

%50 Archives du CAA Québec, « Travaux de voirieMigtor Magazine octobre 1922, p. 4.

*5L Archives du CAA Québec, « Vitesse et routdotor Magazinedécembre 1924, p. 12.

%52 Archives du CAA Québec, « Séance intéressantaiteab de direction au club automobile de Québec
— 6 novembre 1924 Motor Magazing novembre 1924, p. 10.

°%3 Archives du CAA Québec, « Une route a traversliasrentides »Motor Magazine janvier 1923,

p. 6.

> Diagramme montrant la progression de I'amélioraties chemins depuis 19Happort du ministére
de la Voirie 1927Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19281p.

%% Rapport du ministére de la Voirie 192Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1928, p.

%% Archives du CAA Québec, « Municipalités ou il séait, d’ici une quinzaine de jours, des arrosages
de bitume liquide »Motor Magazinejuin 1923, p. 16 ; Raoul BLANCHARDMp. cit, p. 217.
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climatiques®’ et de 'usage des routes, prend I'apparence deatpns des surfaces, de
remplissage des trous et d'une amélioration desrbesti® S’appuyant sur son

outillage, le ministéere de la Voirie inaugure en3719« un programme de tapis
bitumineux destiné & supprimer la poussiére¥?. Il s'institue comme acteur de la

voirie en n’ayant pas recours aux entrepreneurs.

De 1920 a 1936, le gouvernement libéral d’Alexandigschereau est au
pouvoir. Poursuivant la politique de voirie de gmédécesseur Lomer Gotfifj dés
1921, il entend relier les grandes villes entre<¥, les routes régional®é et celles
qui conduisent & des lieux touristiques. Ainsikdate Québec-La Malbaie est ouverte a
la fin d’'aolt 1925 et la route Québec-Lac-SaintaJea 1929. Cependant, certaines

routes sont délaissées et demeurent en mauvals.état

La politique de la voirie au Québec prend un tonotrEcisif en 1925 lorsque le
ministére de la Voirie du Québec devient membrel' dssociation Internationale
Permanente des Congres de la Route (AIPCR). Dégrim@uébec s’insere a titre de
collectivité publique au sein de cette associatmernationale ; signe que la politique
routiére est une thématique qui concerne de pluglende pays et de provinces. En
1930, une délégation québécoise composée du pnésiede’ACBR assiste au VI
Congrés mondial de la route de Washington, switation du gouvernement des Etats-
Unis®®* Elle entre en contact avec les spécialistes &angui dominent la voirf&>.
Une émulation de la voirie voit le jour autour de donstruction et I'entretien, la

circulation et I'exploitation des rout®& La délégation québécoise s'est, semble-t-il,

7 Archives du CAA Québec, « Ménagez vos routesMotor Magazine octobre 1925, p. 4.

58 Archives du CAA Québec, « Les courbes dangerews@srvice septembre 1929, p. 19.

9 « Suppression de la poussiéreRapport du ministére de la Voirie 193Québec, Imprimeur de sa
Majesté le Roi, 1938, p. 2-3.

%0 Archives du CAA Québec, « Songeons au co(t dessouyMotor Magazineoctobre 1925, p. 14.

1 BANQ, « Entretien des routes Bébats de '’Assemblée Législative 198&ance du 18 février 1921,
p. 313-316.

*%2 BAnQ, « Construction de routes régionale®ébats de I'Assemblée Législative 192Ganvier 1920
p. 112-115.

%3 Archives du CAA Québec, « Le mauvais état desesuatutour de Québec nous causera du tort »,
Motor Magazingao(t 1922, p. 6.

%04 http://207.253.82.204/cgi-cs/cs.waframe.conteni@t}5588&lang=1 consulté le 14/03/12 «La
délégation québécoise et canadienne était diriggelep ministre de la Voirie d'alors, qui assumait
également la fonction de président de I'Associatianadienne des bonnes routes [...] ».

% « Le VF Congrés International de la Route (Washington-aBretal930) », rapport de la délégation
francaise, paru le&nnales des Ponts et Chausséese 1, fascicule 1, 1931, p. 7.

%%¢ g¢bastien GARDON, « Gouverner la circulation urbai,op. cit, p. 170.
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contentée de collecter des renseignements et digehavec les différentes délégations

pour acquérir de multiples savoir-faire et pratgjue

Jusqu’a présent, la circulation automobile entreita nord et la rive sud se
faisait par traversiers. A partir de 1926, des usons s’engagent pour permettre la
circulation automobile sur le pont a péage de Quélnefait de I'accroissement du parc
automobile et des limites de contenance des tiavefe. Le projet du ministére des
Travaux Publics reste inachevé par manque de femaent®® Lidée d’une voie
automobile sur le pont progresse et le 22 septerhib®9, le pont est ouvert a la
circulatior?®. A la date du 4 février 1930, plus de 40 000 véleis circulent sur le pont
de Québec. Les taux de péage sont en faveur @edanbtion hippomobile, du fait de
leur nombre majoritaire a I'époque, mais il n’esteepas moins que le pont constitue
une alternative non négligeable aux traversiersplDg, la diminution des taux de péage
est pensée a terme et avec I'entretien des chatitingr, la circulation automobile est
rendue possible toute I'année entre les deuxiles

Pour accroitre les relations entre Québec et tli@riéans, déja desservie par
des traversiers, le gouvernement fait construirgpomt a péage reliant Québec a I'lle
d’Orléans de 1933 a 19%% Il s'agit d’'un projet ancien qui démarre depuisvllle de
Montmorency jusqu’au lieu-dit « a Pavillon » daaghbroisse de Saint-Pierre. « Le pont
proprement dit a une longueur de [1 737,36 m]. [La] voie carrossable aura une
largeur de [6,10 m.] et le pont comportera deuxtdns d’'une longueur de [1,52 m.]
chacurii’®». Ouvert & la circulation en juillet 1935, il @mpte comme revenus nets
7240,94% pour 'année 1938 Le pont de Ile d’Orléans et le pont de Québec

résolvent les problémes de communication entre tiOrléans, Québec et la rive sud

7 BAnQ, « Construction d’'une voie carrossable sumptmt de Québec »Débats de I'Assemblée
|égislative 1926séance du 10 mars 1926, p. 535.

% BANQ, « Construction d’une voie carrossable sumptmt de Québec »Débats de I'Assemblée
Iégislative 1926séance du 24 mars 1926, p. 751-752.

*9BANQ, « Chemin sur le pont de Québe®sbats de I'Assemblée Iégislative 198&ance du 21 mars
1927, p. 599-602.

>0 BANQ, « Péage sur le pont de Québebébats de I'Assemblée législative 193@ance du 2 avril
1930, p. 1000-1001.

> BANQ, « Construction du pont de I'lle d’'OrléansDébats de I'’Assemblée Iégislative 1988ance du
27 janvier 1933, p. 62.

"2 Archives du CAA Québec, « Le pont de I'lle d’Ontésa»,Service juin 1936, p. 7.

*3 BANQ, « Ponts de péageDébats de I'’Assemblée |égislative 1986ance du 29 avril 1936, p. 436-
437.
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d’'une part et il participe au cachet de la régienQ@uébec en présentant un certain

esthétisme aux retombées régionale, nationaleéezhitionale d’autre parf.

Lors du congres de 'ACBR a Québec en 1919, latepreses routes d’hiver et
de la circulation automobile est abordée par Fr&éref™. Le probléme du
déneigement réside dans la rentabilité du servidgedgpend de la répartition de la
population sur le territoire et des flux économig{fe Les automobiles sont remisées
durant la saison hivernale (de fin novembre & amdl)’’’. Seuls quelques véhicules a
moteur roulent durant I'hiver : le Docteur Casgraindifie son véhicule pour I'adapter
a la circulation sur neigé€ La traction hippomobile pour les courtes distanee le
chemin de fer pour les longs trajets demeurenguesians les années d’aprés Seconde

Guerre mondiale, les modes de transport usitésitlaraaison hivernalé’.

Sous la pression de laugmentation du parc autdenole gouvernement
expérimente I'ouverture des chemins aux automaedisiurant I'hiver. Celle-ci a lieu
du 5 décembre 1928 au 22 mars 1929 de huit heuresatn a onze heures du soir. Le
ministere de la Voirie entretient un circuit reliala capitale a la paroisse de
Charlesbourg et & I’Ancienne-Lorette grace a I'esdg chasse-neiges et de tract&firs
(carte 8). Le parcours déneigé représente envighKlometres. Les chemins déneigés
se situent donc sur la rive nord du Saint-Laurenfait des attentes économiques des
Québécoi®’. Malgré la formation du verglas qui oblige les poius publics & délaisser
certains trongons de route, I'expérience est uassite. Un réel besoin économique de

mobilité apparait chez les Québécois.

L’expérience est étendue les années suivantes etuperficie entretenue

augmente considérablement: on passe de moins dan5en 1929 a 250 km de

" Mathieu FLONNEAU, Entrée, «Ponts et tunnels »nsdd@aniel ROCHE (dir.),Dictionnaire
d’histoire culturelle de I'Europga paraitre 2013.

"5 BATC, “Winter Roads”, Proceedings of the Annual Convention of the Carad®ood Roads
Association 1919, p. 88.

"% BATC, “Chemins d’hiver”,Proceedings of the Annual Convention of the Camadimod Roads
Association 1919, p. 90.

"7 Archives du CAA Québec, « L'état des routedMotor Magazinemai 1924, p. 1.

>® Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERyp. cit.,p. 326.

¥ Raoul BLANCHARD,op. cit, p. 217.

%80 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192@uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 193Q0p.
Cette expérimentation est aussi tentée dans larréfg Montréal.

%81 Guy THIBAULT, op. cit, p. 65.
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chemins déneigés en 1939 (graphique 6). La ciionlast particulierement importante
dans l'est de la ville (tableau 10). Cela s’expdiquar la place importante que tient

I’économie dans cette partie de la ville et la pnég du pont de Québec reliant la Cité a

la rive sud du fleuve.

Tableau 10 : Trafic automobile sur les routes de laégion de Québec au cours de I'hiver 1929-1930.

nombre de
véhicules | moyenne
Route automobilesjournaliere
Sainte-Foy-Cap Rouge 1458 111
Québec-Ancienne Lorette 1861 133
Saint-Romuald-Lévis 2 362 169
Québec-Loretteville 2 660 190
Québec-Charlesbourg 2 937 210
Québec-Giffard 4 470 319
Québec-Sainte-Foy 4677 334
Québec-Pont de Québec et Cap
Rouge 4 855 347

Source : Archives du CAA Québec, « L'automobile sos routes d’hiver >$ervice avril 1930, p. 4.

Graphique 6 : Kilométres déneigés dans le distriale Québec (1929-1939).
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Source Rapport du ministére de la VoiriQuébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1930-1940

Progressivement, deviennent accessibles plusieestindtions telles que Beaupré,

Stoneham, le Lac Beauport et Saint-Charles, lagallde Valcartier, Saint-Augustin et

582
S

Lévis™™ (carte 8). Derriére ces noms de municipalité sheat des lieux de loisir et de

culture : il en résulte des débouchés économiquizrgs a la région de Québec — les

%82 Archives du CAA Québec, « L’entretien d’hiverService décembre 1929, p. 23.
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relations économiques entre la ville et ses baefieuet un apport financier externe par

les touriste¥?

Carte 8 : Chemins entretenus durant I'hiver 1937-198 dans le district de Québec.
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Source Rapport du ministere de la Voirie 1933uébec, Imprimeur de sa Majesté le roi, 193848.

L’adhésion du club automobile de QuétB8cdes municipalitéd®, mais aussi

des entrepreneurs privés, qui jouent un rdle ntiaiogi, démontre le consensus autour

%83 Université Laval Département d’économiigentretien d’hiver du réseau routier dans la pnoe de

Québectome 2, Québec, L

a chambre de commerce de langmode Québec, 1950, p. 6-10.
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des chemins d’hiver. Toutefois, le déneigementrdases ne fait pas I'unanimité dans
la mesure ou le trafic automobile durant I'hivertrae danger le cultivateur qui circule

sur la chaussé®.

La hiérarchisation des routes

«La province de Québec a montré un grand esprit d’entreprise dans cette
question de la voirie. Permettez-moi, cependant, de remarquer que des fonds
considérables ont été dépensés, sans qu’un plan général et compréhensif ait
été étudié d’avance pour la construction de ces routes>® ».

Avec I'essor de 'amélioration de la voirie, uneés routier hiérarchisé apparait
progressivement. Désormais, les routes sont classgefonction des débits et des
besoins du trafic.

La précision de la hiérarchisation du réseau routlans le Rhéne

Dans le département du Rhoéne, du fait de l'augntientade la circulation
automobile, les instances municipales planifierg ttavaux de voirie en fonction du
trafic que connaissent les différentes routes. iAles routes les plus empruntées sont

celles auxquelles les Travaux publics prétent tteren priorit&®®,

La période 1919-1929 est particulierement impoeaaur le Conseil général
puisqu’elle constitue un enjeu majeur pour 'am@imn du réseau routier.

«De 1919 a 1929, il fallut, tant a raison de ké&ias chemins que des
nouvelles conditions de la circulation, refairetesules voies publiques du
réseau départemental. Les méthodes employées flmst|’extension du

pavage en paves d’échantillon, colteux, mais edist les revétements de
goudron et de bitume, effectués le plus possibiecttment par le Service
vicinal sans passer par l'intermédiaire des adptdices fournisseurs de
matériaux et de main-d’'ceuvre. [...] Aussi partout élargissait les

%84 Archives du CAA Québec, « 18apport annuel >Service avril 1930, p. 10.

%% Archives du CAA Québec, « Nos routes d’hiveBervice octobre 1930, p. 9.

%% « Entretien des chemins en hiverPrpcés-verbaux du conseil de comté de Portnenif 6, 1921-
1939, p. 395-396.

8" BATC, Proceedings of the Annual Convention of the Cama@aod Roads Associatioh916, « Au
banguet de I'H6tel Place Viger, le soir du 6 marksesjournal municipal canadiem®5, mai 1916, p. 289
[Thomas Adams, expert en construction de villes].

% ADR, Chemins de grande communication (C.G.C.) &er@ins d'intérét commun (C.I.C.) —
Circulation : amélioration des conditions de ciatign : programmes (1933), S 2591, Lettre du miaist
de I'Intérieur au préfet du Rhéne (26 mars 1934petant le versement d’une subvention extraordinair
de 700.000 francs « pour la réfection des routeb@mins soumis & une circulation intense ».
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chaussées, corrigeait les courbes, relevait leage®, tandis qu'une
abondante et claire signalisation facilitait lacalatiorr® ».

La restructuration du réseau routier amene a urgistement de la prise en
charge des rout®®. L’Etat et le département déclassent vers le Hastchemins parce
gue les communes n’ont pas toujours les moyensdertretenir. Ainsi, selon Laurent
Bonnevay :

«[...] en 1930 l'incorporation dans la voirie natade de 230 km de voies
départementales, en 1931 et 1936 le classement d&anwoirie
départementale de plus de 420 km de chemins vicipadinaires. [...] il
décida d’incorporer dans le réseau département8l KiS de chemins
vicinaux ordinaires, a la grande satisfaction deswaunes. [...] Le 23
novembre 1936, en vue d’alléger les charges desnemres rurales, il classa
dans le réseau départemental 126 nouveaux km deirchevicinaux
ordinaires, choisis de telle sorte que tous lesfselmux de commune
fussent desservis par une route départemental®}».]

Par ailleurs, a partir de 1936, il n'y a plus gleuseule catégorie de chemins
départementad®. Ainsi, en 1955, le département du Rhéne possé8@02km de
chemins départementaux, 4 000 km de chemins vigiead 600 km de chemins ruraux
reconnus. A cela s’ajoutent les 500 km de routé®males dénombrées en 1880 Le

Rhoéne présente clairement un maillage rural fort.

Au regard de la carte ci-dessous, on visualisae béoile routiere autour de
Lyon. Le département est bien maillé du nord au sachme de l'est a I'ouest.
Toutefois, on peut lire que I'est du départementén mieux desservi que I'ouest du

fait du relief existant ; celui-ci constitue done fuein au développement économique.

*%9 | aurent BONNEVAY, Histoire politique et administrative du Conseil géal du Rhoéne 1790-1940
tome 2,0p. cit, p. 121-122.

*%Henry CAVAILLES, La route frangaise : son histoire, sa fonctiétaris, Colin, 1946, p. 306. Il y a un
reclassement en 1930, 1931, 1932 et 1939.

91| aurent BONNEVAY,op. cit, tome 2, p. 119. L'auteur a occupé différentesfioms dans le Rhéne
et notamment celle de président du Conseil gémierakhéne entre 1934 et 1940. Il avait pour charge,
entre autres, I'ordonnance des dépenses du démantetl’ exécution des recettes.

92 |pid., p. 120.

% Annuaire statistique régional rétrospectif : régidthone-AlpesLyon, INSEE Rhoéne-Alpes, 1965,
p. 466.
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Carte 9 : Schéma des routes nationales dans le déenent du Rhéne en 1956

B Légende
Route nationale

Commune
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© Etienne Faugier 10 km

Source Indicateur Lyonnais Henry : annuaire commercialpanistratif et judiciaire de la ville de Lyon
et du département du Rhgrneon, Indicateur Henry, 1956.

La naissance de la hiérarchisation des routes damégion de Québec
Comme dans le département du Rhoéne, les routesiéolassées vers le haut a
partir de 1923. Les routes provinciales, reliast Wles aux principaux centres, sont

construites et entretenues par le ministere deolde/aux frais du gouvernement, méme
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si ce dernier peut faire appel & des entreprerféuisenquéte sur la densité de la
circulation sur les grandes routes de 1926 monie lg trafic est le plus important

autour de Québec, en direction de Sainte-Anne-deq®€ — environ 4 000-5 000

véhicules par jour — et en direction de Trois-Reg&e— 1 500 a 2 000 veéhicules par
jour®. Les autres artéres empruntées conduisent a tewitket et au Lac Beauport —

entre 500 et 1 000 véhicules par jour. De I'aubt® @u Saint-Laurent, Lévis constitue
un carrefour secondaire menant a la Gaspésie, @r8hke, & Montréal et aux Etats-
Unis (entre 500 et 1 000 vehicules par jour).

Les routes régionales apparaissent avec la loirdésiéles grandes routes du
Canada de 19%%. Elles sont sous la responsabilité du ministéréadeoirie et sont
construites par des entrepreneurs privés. Ellesssdiventionnées par le partenariat du
gouvernement et des municipalités concernées. hemias municipaux relient les
villages entre eux, a la ville ou aux grandes raulls sont entretenus en régie par le
département avec I'aide des municipaftésEnfin, les chemins municipaux ordinaires
sont entretenus par les municipalités avec l'algauvernement. Cela trouve sa raison
d’étre dans la récurrence de la circulation autahaaans les municipalités de la région
de Québec.

Dans I'Entre-deux-guerres, la politique de voinmlée. Le gouvernement fixe
son attention sur les routes provinciales et regems plutdt que sur les routes
municipales. En 1921 et 1922, le ministere prenghacharge I'entretien des routes
régionales, aide financierement a l'entretien deemins municipaux et se charge
depuis 1916 des routes provinciales. Entre 1925986, la longueur entretenue des
routes provinciales, régionales et des chemins cipaux en régie dépasse celle de

chemins municipaux ordinaires entretetitisDe la route, on passe a un réseau routier

94 Archives du CAA Québec, « Quelques faits qu'iltfaannaitre »Motor Magazine septembre 1925,

p. 6 « Elles sont I'armature du réseau total deaf@snins. Neuf grandes routes communiquent avec les
Etats-Unis, trois avec I'Ontario, deux avec lesvpioes Maritimes ».

%% Carte graphique montrant la densité de la cirmnasur les grandes routes de la province 1926,
Rapport du ministere de la Voirie 192Buébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1927.

*% BANQ, « Entretien des routesBébats de I'’Assemblée |égislative 19%Bance du 18 février 1921,
p. 313.

97 « Chemins municipaux entretenus en régi®apport du ministére de la Voirie 192Québec,
Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1925, p. 12.

% Diagramme montrant les chemins améliorés entretesuit par le gouvernement soit par les
municipalités,Rapport du ministére de la Voirie 192Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1927,
p. 46.
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organisé et hiérarchisé. L'entretien des routepexjressivement pris en charge par le
ministre de la Voirie’®. Finalement, & partir de 1927, le gouvernemerchsege de tous

les chemins améliorés. La centralisation autouméhistere permet non seulement une
plus grande efficacité, mais aussi une uniformigsagirogressive du territoire en matiere

de voirie.

Au regard de la carte ci-apf&% les routes de premiére classe améliorée longent
le fleuve de chaque c6té du Saint-Laurent. La sivé, avec Lévis, est plus développée
que la rive nord du fait de la proximité de la tiére américaine. Cela confirme
I'orientation du réseau routier nord-sud. Sur \e mord, la pénétration a I'intérieur des
terres n'est pas développée du fait de I'absenceedtes urbains et de fortes densités
de population. Quoi qu’il en soit, une route estaamstruction reliant Québec aux
Laurentides. Une route de seconde classe est@ussiin d’étre achevée sur la pointe
nord de Ille d’Orléans : des efforts sont donc amés pour désenclaver la circulation

sur I'le.

Carte 10 Réseau routler de Ia reglon de Québec a®27
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P600, S4.

La hiérarchisation de la voirie dans les deux ti@res conduit les usagers de la

route a repenser I'espace cotoyé et de nouvellesenes de voyager apparaissent. La

*¥BANQ, Les progrés de la voirie sous le régime Tascher&a5.
89| a région de Québec est délimitée par les contoletss de chaque c6té du Saint-Laurent.
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ou le train impose un trajet particulier en ne esmant que le départ et I'arriv&é la
vitesse automobile offre la liberté du trdjétL’automobiliste a le choix entre les routes
principales reliant les grandes villes et les reut®ins usitées pénétrant au sein des
différentes municipalité8®. Ce temps du voyage est remis en cause avec r'egso

projets de routes dédiés uniquement aux automobiles

Trop vite, trop t6t : 'immaturité des projets ardutiers

“The building of the Trans-Canada Highway has never struck the historic

imagination in the same way that the earlier transcontinental railway building
achieved®™”,

«Ne construisons d’autoroutes que si vraiment nous avons besoin
d’autoroutes 605 y,

Les autoroutes ne sont pas des routes: les ragledes régissent sont
différentes quant aux manieres d’aménager, de é¢@met de se conduire, ou encore
d’appréhender le paysd3& Dés lors, elles appartiennent & un autre systéoaui de
la grande vitesse —, nous évoquerons donc lestprajgoroutiers en nous arrétant au

début de leur mise en place.

Dans le contexte d'aprés-guerre, les ingénieureldppent l'idée de routes
dédiées uniquement aux automobiles : des autostPadées nouvelles infrastructures
apparaissent d’abord en ltalie, puis en Allem&¥hé&lles ont pour but de réduire le
temps du voyage et les accidents et d’accroitreétémnge®”. Le premier congrés
international des Autoroutes, tenu a Geneve enEfit, définit 'autoroute ainsi :

« C’est une route clbturée, réservée aux autosne|tiaverse aucun centre
habité, croisant au-dessus ou au-dessous de tlmstegies rencontrées,
accessible en des endroits déterminés, les «astoga formés

81 \wolfgang SCHIVELBUSHHistoire des voyages en traiRaris, Le Promeneur, 1990.

%92 3ohn URRY Sociologie des mobilité®aris, A. Colin, 2005, p. 72.

893 Archives du CAA Québec, « Quel est le plus cotiteeneilleur chemin »Motor Magazine février
1925, p. 19.

94 Gerald T. BLOOMFIELD, “The Automobile and the Calien Landscape: A Retrospective View”,
unpublished Canadian Historical Association papénnipeg, June 1986, 7-8.

8% « La question des autoroutes » dans P. Duropngit, p. 158.

% Francois DAGONET, «Route, anti-route et méta@oytCahiers de médiologjen®2, 1996,
Gallimard, p. 23.

97 André GUILLERME, « Chemins, routes et autoroutedans « Qu'est-ce qu’une route Tahiers de
médiologie n°2, Z semestre, 1996, p. 9.

%% Archives du CAA Québec, « ltalian "Autostrada”Ssiper-Highway System >Service juin 1928,
p. 15-16.

09 Marc DESPORTESp. cit, Chapitre V, p. 272-341.
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d’alignements droits de plusieurs kilométres refiés des courbes a grands
rayons et sur laquelle tout est prévu pour queidiilité soit parfaite, la
stabilité optima et la circulation ordonfi€b».

L'échec des projets autoroutiers dans le Rhéne

Le département du Rhone est novateur dans ce deftHaiin septembre 1931,
I'ACR rassemble dans ses salons les spécialistesnationaux des autoroutes pour
faire partager leur expérience, notamment italieride tracé est envisagé : « il
comprend litinéraire Evian-Lyon, passant par AnynecChambéry et Pont-de-
Beauvoisin, avec des prolongements sur Chamonix d@é, et sur Grenoble de

I'autre®'?

». Le projet, sous I'égide de la Compagnie desofuttes du Sud-Est de la
France, ne voit pas le jour a cause de I'absenggtications des instances majeures de
la voirie et des réticences des personnes en chiEg@rojets autoroutiérs. A cela

s’ajoute un parc automobile frangais minoritairenparativement au parc équin.

Les autostrades réapparaissent lors de la tenuedaelixieme congrés
international des autoroutes, tenu a Milan en 4882 et & la réunion organisée par
la Société des autoroutes du Sud-Est de la Frarlgem@ On tente de valoriser les
avantages sociaux, commerciaux, stratégiques endiars des autoroufds Une
certaine émulation se développe donc au sujetutesoaites.

0 BML, « Des projets d’Auto-route Revue de 'ACRn°9, septembre 1931, 950957, p. 9.

®11 Sébastien GARDON, « Les villes face au problémdadeirculation routiére, L'exemple de Lyon
(1912-1969) », p. 10.

®12 ADR, « Les auto-routes Revue de '’ACRn°10, octobre 1931, PER 1900-4, p. 8.

613 sébastien GARDON, « Gouverner la circulation utbai des villes francaises face & I'automobile
(années dix — années soixante), thése de doctorstience politique sous la direction de Gilleslépl
Lyon, Université Lumiére Lyon 2, 2009, p.178.

614 BML, « Le II° congrés international des autorouteReyue de 'ACRn°5, mai 1932, 950957, p. 98-
99.

615 ADR, « Les auto-routes du sud-esRevue de '’ACRn°11, novembre 1932, PER 1900-4, p. 238.
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Carte 11 : schéma du tracé de l'autostrade Lyon-Sai-Etienne (1935).
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Source : mémoire de la Société des Autostradesdises, 1935, p. 7.
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En 1935, la Société des autostrades francaisegggaje construire 'autostrade
Lyon-Saint-Etienne afin d’'accroitre I'économie mualé'® Ce projet d’autoroute
inter-urbaine est abandonné, car il n’est pas bégita. Son but est purement industriel :
il s’agit de relier deux péles urbains qui peuveBnéficier d’'un contact rapproché
(carte 11). Il s’agit de raccourcir le temps dgetreen évitant soigneusement les
agglomérations — Oullins, Saint-Genis, Brignais,rivimt — et en prenant le chemin le
plus court'®. De nouvelles régles impliquent de nouveaux amémagts : L'autostrade
se présente sous une forme différente de la raugel’gqn connait & I'époql¥. Elle
permettrait la circulation rapide dans les deuxsseinle conducteur est censé doubler
sans danger grace a la largeur de la route. Cettectie forme, si elle avait vu le jour,
aurait amené une vision frontale du paysage puisqoeréduit les intersections a un

minimum.

La naissance prématurée du projet autoroutierad&danscanadienne

A l'échelle du Canada, I'idée d’une route nationtieversant les différentes
provinces apparait sous l'influence deGanada Highway Associatioen 19167
Toutefois, cela se traduit par un échec du faihadhanque d’investissement politique et
économiqu&’. A lorigine, les provinces sont responsables devbirie et de son
organisation ; cependant, le gouvernement fédéelt psubventionner certaines
constructions et certains entretiens. Ce projebnal, trans-provincial et interprovincial
se distingue donc par ses réglementations : ilitséign des facteurs de dissensions

entre les gouvernements provinciaux et fédéralrdytaisieurs années.

Deés 1919, avec la loi des grandes routes du Camadegtrouve l'idée d’une
route qui traverse les différentes provinces du a@d&f> Dans I'imaginaire du

gouvernement fédéral, c'est a cet instant que MEeprtrouve ses racines. Dans

®1° hitp://vieux.saint.etienne.perso.sfr.fr/autostrhtiel, consulté le 17/05/2011.

617 Sébastien GARDON, « Pouvoirs urbains et ingénieles’Etat : la construction d’infrastructures
routieres dans la région lyonnaise au vingtiemeleie, Métropoles 2, 2007, p. 14.

618 Sgébastien GARDON, « L'automobile saisie par lastpublique locale, L'émergence des enjeux de
circulation et de sécurité (1929-1969) », dans MliehGUILBOT (dir.), L'accident de la route :
comprendre pour mieux agiActes INRETS n° 101, Paris, 2006, p. 87.

®19 hitp://vieux.saint.etienne.perso.sfr.fr/autostrhtial, consulté le 17/05/2011.

620 Association des routes et transports du Canada %I op. cit, p. 3.

%21 Robert TREMBLAY, « Pour le meilleur et pour le @ifEvolution du paysage architectural le long de
la route transcanadienne, de 1949 a nos jouRewe de la culture matériellé4, automne 2006, p. 40.

%22 David MONAGHAN, “Canada’s "New Main Street": Thedhs-Canada highway as idea and Reality,
1912-1956", M. A. in History, Ottawa, University @ttawa, 1996, p. 19.
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623

I'historiographie canadienne, le docteur Perry Boldtle® est considéré comme le

pére de la Transcanadienne : il est le premiéuetdes plus fervents défenselifs

Le projet de route nationale, passant a travers diégrentes provinces
canadiennes, a plusieurs cal$ed.es routes dans chaque province sont principaleme
orientées nord-sud du fait de I'influence du tomgsautomobile américain ; il y a donc
un mangue de connexions est-ouest reliant lespresientre elles que vient combler la
Transcanadienne. Le dessein s’inscrit dans la tdtgre le chdmage qui survient au
Canada apres la Premiere Guerre mondiale et apgsé économique de 1929. Enfin,
il en va d’'une volonté de consolider l'influencelipque de chacune des provinces sur
leur territoire : la Transcanadienne est penséelg@ouvernement fédéral dans une
volonté d'unifier le pay&®°. Les lobbies automobiles jouent un réle préponttéen
encourageant la construction d’'une route natioocaf@dienne : c’est le cas de 'ACBR

et de laCanadian Automobile Associatith

Le projet d’autostrade réapparait en 1925 lorsadeonhférence de 'ACBR a
Québec. Dans son discours, le mandataire Campbdifiue que les principaux
intéressés pensent désormais le réseau routiéctielle nationaf®®. Cette émulation
apparait donc six ans plus tot que dans le départedu Rhéne du fait de I'essor rapide
du parc automobile en Amérique du Nord. Le projeaginé est de construire les
autostrades au-dessus des voies ferroviaires goluire les colts d’expropriation et
d'utiliser des voies rapides déja constrfitésCe projet témoigne de la fécondité des

idées concernant les routes pour automobile.

23 Doolittle (1861-1935) est une figure marquantentende automobile canadien : il est président du
CAA en 1925 et un des membres-fondateur§alonto Automobile-Cluh

624 Hugh DURNFORD & Glenn BAECHLERThe Cars of Canadaloronto, McClelland and Stewart,
1973, p220.

625 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Dossier AutorommsEanadienne, 1986-03-007-51, Lettre du
ministére de la Voirie au ministre de la Justic®nbvembre 1936.

6% Archives du CAA Québec, « The Trans-Canada Highwegke-up Canada sservice juillet 1930,

p. 3.

%27 william G. ROBERTSONOpp. cit.

628 william G. ROBERTSON History of the Trans-Canada Highwa@Québec, Canadian Good Roads
Association, October 341940

29 Archives du CAA Québec, « La seule solution pdssitu probléme des Routes Automobileststor
Magazing mai 1925, p. 19-20.
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Le projet apparait au Québec au début des ann@&s183F%°. Le tracé de la
Transcanadienne traverse les capitales de chaasprdvinces hormis I'Ontario ou le
tracé rejoint Ottaw&". Reliant la cote est (Halifax) & la cote ouestr{dtauver), son
parcours est pensé pour traverser la région de gguéle ministre de la Voirie fait la
proposition que la Transcanadienne, en partant duvéau-Brunswick, passe par
Riviere-du-Loup, Lévis, Sainte-Anne-de-la-Pocatidvontréal jusqu’en direction de
Hull®*2 Des débats ont lieu & I'’Assemblée quant & I'en®steent de cette derniére dans
la provinc&®. A la fin des années 1930, des protestationsrieefttendre de la part du
comté de Portneuf en ce qui concerne le trajeladeahscanadienne pour des raisons
économiques et d’infrastructures locales :

« [cela conduirait a] la multiplication des traw@es des terres agricoles déja
affectées par la route existante, la voie ferréestignes téléphoniques et
électriques ; la diminution des retombées tounstsysur les villages en
rendant moins visibles les batiments traditionrngfsiques et en livrant
plutbt aux visiteurs le « derriere la grange >aumentation potentielle des
charges sur l'entretien de l'ancienne route coméey les frais de
raccordement a la nouvelle et les colts d’exprtipriade cette derniére
pour économiser quelques minutes de trajet etedinaht une dévaluation
des propriétés des villagés».

La Transcanadienne dans la région de Québec résstqalisée du fait de la
complexité des interactions entre les municipglit€sat provincial et I'Etat fédéral. La
société n’est pas désireuse de voir le projet abeutine relative indécision se fait jour
quant au choix de son tracé. A cela s’ajoute Isecéiconomique de 1929 qui plonge le
Québec dans une crise financiére et sociale ebbjige I'Etat fédéral & réduire son

implication dans les travaux de voirie.

Entre 1919 et 1939, la route subit des transfomnatmajeures ayant trait a sa
construction, son tracé et son entretien. Son appsion par les usagers se modifie par
'essor d’'une hiérarchisation et I'émergence d'uauveau type de route réveé:

l'autoroute. Dans les deux territoires, le contréliercé par I'administration publique

630 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Dossier AutorowmsEanadienne, 1986-03-007-51, Copie du
Rapport d'un comité de 'Honorable Conseil Exécetifdate du 1 octobre 1931 [...] concernant la route
Trans-Canada.

831 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 193Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19322p.

832 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Transcanadien86;A®3007-51, Copie du rapport d’'un comité de

I'Honorable Conseil Exécutif, 1 octobre 1931.

633 BANQ, « Demande de documents : route TranscanaelienDébats reconstitués de I'’Assemblée

|égislative 1931-1932, séance du 11 février 1932.

834 Marc VALLIERES (dir.),op. cit, p. 1593.
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sur la route tend a se faire de plus en plus pré&ta conduit a la régularité des
déplacements et a I'épanouissement de la vitesseph@nomene trouve ses assises
durant la période 1939-1961 dans les deux teregoir

La maturité du réseau routier (1939-1961)

De I'aprés Seconde Guerre mondiale jusqu’au débsitathinées 1960, le réseau
routier dans les deux territoires mdrit. Il tendevenir plus complexe, plus hiérarchisé,
alors que paradoxalement ces mesures sont cerséasdre plus simple d'utilisation.
Cela se répercute dans I'apparition, a la toutedérla période étudiée, d’'une instance
gouvernementale dédiée a la promotion le systérterauier. L’Etat accroit son role
d’acteur principal de 'aménagement du territolres travaux deviennent plus massifs
et les capitaux investis le sont af¥siLa route domine lentement comme infrastructure

de déplacement.
La mainmise de I'Etat

Entre reconstruction et amélioration du réseau reutlans le Rhéne

L’évolution du réseau routier dans le départemenRténe reflete fortement
I'évolution du réseau routier francais. Du faitldeSeconde Guerre mondiale, le réseau
routier est endommageé, l'absence d’entretien ertaiosr lieux conduit a des
dégradations et certains ponts doivent étre rendtst®. La loi du 5 octobre 1940
débloque un financement pour reconstruire les voiescommunicatidti’. On se
préoccupe d’abord des grands itinéraires natiomaumternationaux et de la fluidité de
la circulation autour des centres villes. Cett@digle conduite met donc en valeur la
vile de Lyon et sa proche banlieue et délaisse rastes départementales et
municipales. En paralléle, la centralisation seghis marquante dans la mesure ou des
la fin de I'année 1940, les Ponts et Chausséesleent responsables de la voirie

départementale et communale.

83 Jjean PROVENCHERyp. cit.
%3¢ Henry CAVAILLES, op. cit, p. 391.
837 Georges REVERDVYl,es routes en France au X3iécle, op. cit.p. 206-207.
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Comme au Québec, des plans quinquennaux sont psbggment mis en place
a partir de 195%° (1952-1957). L’Etat s'attache & construire et otidsr les grands
itinéraires tels que la route Paris-Lyon (par Augerpar Nevers), Lyon-Vintimille,
Lyon-Albertville et Lyon-Genéve. Il s’agit pour Esentiel de mettre en place des

déviations conduisant dans les poéles urbains seasd

L’expansion du réseau routier dans la région de liaoé

Entre 1939 et 1945, la modernisation de la voisten@ise entre parenthéses dans
la région de Québec du fait de la Seconde Guerrediale. Malgreé tout, en 1941-1942,
le gouvernement entreprend la construction d’undetoappelée la voie Sir-Wilfrid
Laurier (voir figure 4), reliant Québec a Montréalis aux Etats-Unis dans un but
militaire et économiqué®. La circulation touristique américaine se faitilee nord du
Saint-Laurent, la route de la rive sud permet tautation commerciale. L'avantage de
cette derniere réside dans 'aménagement de deaussées de circulation séparées par
une zone centrale de gazon: elle supporte ainsirafic équin, automobile et
vélocipédique. Il y a clairement une volonté d'atte l'intensité de la circulation par

la vitesse automobile.

Entre 1945 et 1956, I'Union Nationale, au pouvaiyestit fortement dans le
réseau routier avec trois minist&®s le ministére de la Voirie qui construit et
entretient les routes ; le ministere des TravauRlipsl qui construit les ponts et le
ministére des Transports qui régit la circulatiors'eccupe de la sécurité routiere. La
régie provinciale des transports et communicatestisréée pour contrdler efficacement
les compagnies de transport et de communicatiomfliénce d’Antonio Talbot,
ministre de la Voirie, est particulierement prégeattans la mesure ou il engage un plan
de 15 ans pour améliorer le réseau rofitierla question de la dépense pour la voirie
demeure un enjeu politique trés féft

638 BML, « Plan quinquennal et travaux d’amélioratiuair notre réseau routier nationale, carnet de
I'automobilg n°14, février 1953, 950957, p. 2.

639 Rapport du ministére de la Voirie 194Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19424s32 ;
BANQ, « Budget des dépenses 1944-4Beébats de I’Assemblée législative 194€ance du 11 mai
1944, p. 915-919

%0 BANQ, « Amélioration de la voirie provinciale Bégbats de I'’Assemblée Iégislative 1948ance du 8
février 1945, p. 10.

®1BANQ, « Réseau routier Débats de I'Assemblée Iégislative 1955-1%#ance du 6 décembre 1955,
p. 177-187.

%42 BANQ, « Adresse en réponse au discours du trofeEbats de I’Assemblée législative 1948ance
du 25 février 1943, p. 23-32.
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Figure 4 : le projet de la voie Sir-Wilfrid-Laurier initié en 1941-1942

Source apport du ministére de la Voirie 194Québec, Imprimeur de sa Majesté le roi, 19481p.

La planification stimule I'uniformisation du temite et marque un tournant dans la

politique de la voirie.
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Dans la région de Québec, il s’agit d'uniformiser tléveloppement de
I'automobile. La route Québec-Montréal est recaritdr le ministére de la Voirie trace
la route reliant Portneuf & Baie-Comeau, la rowecdinture de I'lle d’Orléans est

amélioré&* et on continue de lutter contre la poussiére.

L’'Union Nationale engage le « plus grand chantairtier jamais entrepris au
Québec $* dans le but de rendre accessible le Parc natitesalaurentides et le Lac-
Jacques-Cartier. Des 1948, le boulevard Talbouterdu Parc des Laurentides ou route

175 — passant par Québec est ouvert a la circalatitomobile.

Les catégories du réseau routier deviennent degplydus formalisées. Dans les
années 1940 apparaissent les grandes voies a ébaudwisées telle la voie Sir-
Wilfrid-Laurier et sont « aménageées en vue de itacile transport des charges lourdes
et accélérer la circulation en évitant les agglatiéns® ». Alors que les routes
provinciales relient les grands centres de la meji les Etats-Unis et les autres
provinces, les routes régionales relient les régianx grands centres et les villages
entre eux. Les chemins d’intérét local regroupardng a eux les chemins limités au

« rang » et les routes qui ne font pas le lieneetiux paroisses.

Le budget accordé a la voirie augmente considérabie entre 1911 et 1956,

comme en témoigne le tableau 11.

Tableau 11 : Sommes dépensées pour la voirie pasldifférents gouvernements entre 1911 et 1956

sommes dépenséesPremier ministre du

pour la voirie ($) Québec Parti politique
1911-1919 26 567 795 Lomer Gouin Parti Libéral du Québec
1920-1928 68 436 837 Louis-Alexandre
1930-1935] 72 137 869,50 Taschereau Parti Libéral du Quéhec
1936-1939 125 000 000 Maurice Duplessis Union Nationale
1939-1944 Adélart Godbout Parti Libéral du Québec
1945-1956 636 543 665 Maurice Duplessis Union Nationale

Source : BANLes progrés de la voirie sous le régime Tascher&885 &Les communications, la
voirie : manuel des orateurs de I'Union Nationa@@uébec, 1956 ; BAN, « Budget des dépenses 1944-
45 »,Débats de I'Assemblée |égislative 194dance du 11 mai 1944, p. 915-919.

#3BANQ, « Route de ceinture de I'lle d’OrléandDébats de I'Assemblée législative 1958ance du 16

janvier 1954, p. 369.
%4 BANQ, « Subsides Hébats de 'Assemblée |égislative 195dance du 16 février 1954, p. 668-671.
64> Rapport du ministére de la Voirie 1943uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19446p.
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A partir de 1945, période lorsque I'Union Nationa@st au pouvoir, plus de 60% du
budget de la voirie est consacré a la constru@ianl’amélioration des routes ; le reste
est dédié a I'entretiéf. Des modifications sont engagées concernant less pqui
témoignent de I'importance croissante de la viteagemobile. En 1948-1949, le pont
de Québec est élargi pour permettre une hausseatla automobil&’. Plusieurs
raisons sont invoquées : la chaussée est réduifaitdde la neige lors de I'hiver et le
pont n'est pas assez large pour accueillir les gvéhicule§®. En 1951, le
gouvernement ouvre une seconde voie pour répondita demande accrue des
automobiliste¥". Les mutations des véhicules conduisent le go@veent & entretenir
le pont afin qu'il supporte un trafic plus nombreebplus lourd au fil des a8 Quant
au pont de Ille d’Orléans, il ne connait que desoas d’entretiefr’. Ces deux ponts,
ouvrages d’art dans la région, font I'objet d’atten, car ils valorisent le commerce et

le tourisme.

L’émulation autour des thématiques de la route assivée lorsque Québec
accueille, en 1940, 1946 et 1956, la conférencaiglede la CGRA. Lors de ce
« Parlement des Roufé$», on s'interroge sur la place du réseau rout@msdle
systeme de transport, le financement des travawoilie et I'enlevement de la neige.
En 1956, Antonio Talbot indique la nécessité despete développement de la route sur
la longue duré®®. Durant les années 1950, il y a donc un renversemejeur qui
s’effectue. Le parc automobile s’accroit plus vitgie ne peut le supporter

I'infrastructure routiére.

Dans la région de Québec, les initiatives entreprient pour but de relier
Québec aux différents centres récreatifs et ecomaesi le plus rapidement et le plus

efficacement possible et de désenclaver les enttdes sorties de la ville. On construit

%® BANQ, « Réseau routier Débats de '’Assemblée législative 1955-1%#ance du 6 décembre 1955,
p. 177-187 ; séance du 7 décembre 1955, p. 192-194.
%47 BANQ, « Subsides Bébats de I'’Assemblée |égislative 1948ance du 9 mars 1949, p. 475.
48 BANQ, « Dépenses de la voirieDébats de I'Assemblée législative 1948ance du 20 février 1948,
p. 451.
%9 BANQ, Débats de I'Assemblée Iégislative 1950-1%Fkance du 12 mars 1951, p. 527.
80 BANQ, « Subsides »)ébats de 'Assemblée législative 1955-1%#ance du 31 janvier 1956, p. 419-
424,
1 BANQ, « Subsides ébats de 'Assemblée égislative 1957-1%&8nce du 28 janvier 1958, p. 343-
353.
%2 BANQ, Fonds du Ministére des transports, E23, idos387 Association Canadienne des Bonnes
routes, « Allocution du président : I'Honorable Anio Talbot », 2 octobre 1956.
653 |

Ibid.
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donc des routes a quatre voies — voies expresbantra Montréal, au Lac Beauport,
Chicoutimi et le Lac St-Je&H. Le réseau routier se consolide dans la régioQuibec
(carte 12). La rive sud est beaucoup mieux majéeles diverses routes de grande
communication qui dirigent les usagers vers ledeida Province et les Etats-Unis. La
rive nord possede deux arteres principales : leer@upuis 15, reliant Trois-Rivieres au
sud & La Malbaie au nord et la route du parc desdrdides — route 54. L'lle d’Orléans
est entierement accessible grace a un pont. leawésoutier secondaire apparait plus
dense sur la rive nord, spécialement dans le caetBortneuf, plutét que sur la rive
sud. Cela s’explique par les activités économigues génere le comté de Portneuf en
lien avec la ville de Québec. Le comté de Montmoyeme posséde que peu de routes
secondaires, hormis celles qui permettent de sir@genSainte-Anne-de-Beaupré.

L’entretien des chemins d’hiver, commencé en 1928 poursuit, bien qu'a
partir de 1940-4%> la voirie ne les étende plus ; cela expliqueHate du nombre de
kilometres déneigés entre 1941 et 1942 (graphiqueElfe offre cependant d’aider
financierement les municipalités et les organismas désirent ouvrir les chemins
d’hiver : I'entretien, confié a des entrepreneursest plus le monopole du
gouvernement. Le ministére n’est pas le seul adoeean charge les chemins d’hiver
puisque progressivement apparaissent la CompagomnPiale Transport, certaines
autorités locales et des organisations non offesel ce qui témoigne du reéel
engouement pour I'entretien. A partir de 1950-®l1linistére de la Voirie assume le
déneigement et I'entretien des chemins d’hiveldesiroutes les plus importantes : signe
de l'engagement du gouvernement provincial a lacutation des biens, des
marchandises et des individus.

« En l'absence de ce service, la province retoupsndant cinq mois
chaque année, a la période qui a précedeé I'arduvegansport automobile,
c'est-a-dire qu’elle recule d’environ cinquante ahs point de vue des
facilités de transpott® ».

%4 BANQ, Fonds du ministére des Transports, E23, 86039-99, Canadian Good Roads Association,
199, Report by Arthur Branchaud, CGRA, Montrealpt8enber 28 1958; Report by Arthur Branchaud,
CGRA, Vancouver, September'23959; Report by Arthur Branchaud, CGRA, Torontatdber 17
1960.

85 BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 194Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19432p.

8% Université Lavalpp. cit, p. 2.
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Carte 12 : Réseau routier de la region déa Québec @961
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Ce constat exprimé en 1950 démontre clairemengdassité indispensable des chemins
d’hiver au sein de la société québécoise : le gogu’ils apportent fait entrer cette

derniére dans la modernité.

Graphique 7 : Kilométres déneigés par année dans thstrict de Québec (1940-1948)’
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Source Rapport du ministere de la VoiriQuébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1941-1950

L'entretien d’hiver est donc un théme rassemblanerd acteurs autour d’'un méme
objectif : I'essor économique de la province. Afilades années 1950, la plupart des

routes principales sont ouvertes a la circulatistomobil€>®,

Les restructurations du systéme autoroutier : heges 1950

«Il a été décidé depuis deux jours que nous ne résisterions pas au plaisir de
prendre lautostrade. [...] Les voyageurs que nous rencontrons sont tous
enfermés dans des boites : ils ont la carrosserie tirée sur les yeux comme une
visiecre de casquette, un capuchon de moine. Ce sont les ascetes du cent
cinquante a ’heure. Ils nous croisent avec un claquement de fouet ou nous
dépassent en soufflant comme des joncs dans le vent. Ils sont au garde-a-vous
devant le compteur, le regard fixé a cent pas. Ils transportent pour la plupart
des passageres de grand luxe, figées dans cette lourdeur de plomb que donne la
grande vitesse. A quoi peuvent-elles bien servir a larrivée ? 69 »

«Je me dis que les autoroutes changent vraiment le monde. Et justement, je
pense puisque je roule ». Serge Bouchard®?

657 passé 1949, les statistiques, récoltées darRapport[s] du ministére de la Voiri€oncernant les
chemins déneigés rassemblent les différents dsi{iidontréal, Québec, Chicoutimi, Gaspé). Les obiff

ne cessent de croitre entre 1950 et 1959 passdnd4ie km a 7 150 km.

%% Sébastien PAQUET, « Historique des transports e déplacements au Québec », essai en
aménagement du territoire et développement régigmaliébec, Université Laval, 2001, p. 17.

69 Jean GIONOVYoyage en ltalieParis, Gallimard, 1953, p. 26-29.

%0 Cité dans Jacques GODBOUWAytos biographieMontréal, Les 400 coups, 2008, p. 7.
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En arriere-plan des décisions relatives au réseatier circulent les projets
autoroutiers. Loin d’étre restés de simples pldmgyénieurs, ceux-ci ont été structurés
administrativement et financierement et bénéficaeg améliorations du réseau routier

dans chacun des territoires.

Les projets autoroutiers dans le département dunehd

Dans le Rhone, deux types d’autoroutes émergertt lésnannées 19%9. Les
autoroutes de dégagement ou autoroutes urbaingesitlans les grandes villes et les
autoroutes interurbaines ou autoroutes de liaisorsa@nt sujettes a controverses. C’est

de ce dernier type d’infrastructures dont nousnallparler.

A partir de 1952, le projet d’autoroute entre LyetrSaint-Etienne, imaginé dés
1935, réapparait. Des travaux démarrent en ce aensabords de Saint-Etierffie
Toutefois, « [e]n ce qui concerne les autoroutegidion est généralement partagée
entre deux tendances : I'une consiste & moderl@géseau actuel de routes nationales,
l'autre & lui superposer un réseau d'autordiifes Si I'utilité des autoroutes fait
I'unanimité, le colt des installations autorouti@méduit leur réalisatich®. Plus de
vitesse signifie plus d’infrastructures et par émneent plus d’investissements. La mise
en place de péages, pour financer la constructesnaditoroutes, fait débat, car bien

gu’alimentant les infrastructures, elle réduiraims doute le trafic.

A partir de 1955, I'Etat s'investit dans les prejetutoroutiers en éditant le
premier texte |égislatif & propos des autordliteela permet, en 1957, la création
d’'une société d’économie mixte pour la construcebr’exploitation d’'une autoroute
dans la vallée du Rhone. A partir de cette datprdget trouve écho dans la société, en

fédérant plusieurs acteurs variés, et peut déserétie mis en applicatiof’.

851 BML, « La question des autoroutesle, carnet de I'automobile®49, janvier 1956, 950957, p. 18.

2 BML, « Le premier troncon de l'autostrade SainieBhe-Lyon en construction a Terrenoirels,
carnet de I'automobilen©8-9, ao(t-septembre 1952, 950957, p. 18.

83 BML, « Le réseau routier se dégrade chaque année earnet de I'automobilen®25, janvier 1954,
950957, p. 24.

84BML, « La question des autoroutese, carnet de I'automobilen°49, janvier 1956, 950957, p. 18.

%% Georges REVERDY, « Au cceur de 'aménagement diidize » TDC, n°753, p. 6-48.

8¢ BML, « Constitution d’une société d’économie mipieur la construction et I'exploitation d’'une auto-
route de la vallée du Rhénebe carnet de I'automobile®61, janvier 1957, 950957, p. 21 ; « Autoroute
Vienne-Valence »l,.e carnet de I'automobilen°73, janvier 1958, p. 18.
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La réalisation de la Transcanadienne et ses ingact

Lors de la conférence de 'ACBR de 1940 ou l'autmedQueen Elizabeth Way
(QEW), récemment construite est évoquée Fhe Highways of Tomorréi» —, le
ministre de la Voirie de Québec est particulierengdoguent & propos des autoroutes :

“Highway traffic and transportation have undergangriking change. That
change has been so swift that highway improvemadttt lag far behind.
Mechanical progress has been translated year byiryapower and speed
in millions of automobiles. More speed, heavierdmaan extraordinary
multiplication in the number of cars, and growingnthnds from the
travelling public [...] Canada despite brilliant eptiens, is at the first
stages of highway constructfSf.

De méme, lors d’une intervention, W. G. Robertsatrétaire-trésorier de Ganadian
Automobile Associatioet directeur de Ontario Motor Leagugconclut en défendant
l'idée qu'il y a un attachement psychologique etafialement un besoin de mobilité
liés & la Transcanadierffié A I'aube de la Seconde Guerre mondiale, la qoedlies
autoroutes est donc au cceur des débats. Des traleawoirie sont effectués qui
permettent, en octobre 1942, de relier Halifax adéaiver. Malgreé tout, la route n’est

déja plus aux normes en ce qui a trait aux flusnete qui concerne sa qudiité

En 1949, le gouvernement fédéral s’engage, par oia sur la route
Transcanadienne, a financer 50% — environ 150anslide dollars — de la construction
de la Transcanadienne ainsi qu’'au choix du parcdleste date marque un tournant
dans la politique automobile canadienne : le prajgbroutier est vu par I'Etat fédéral
comme un but en soi, un désir d'unifier le paysdet multiplier les relations de

commerce et de tourisme entre les Etats-Unis @ateada’”.

La liberté laissée aux provinces dans le choixahequrs de la Transcanadienne
donne lieu & de nombreux dé§&tsPar ailleurs, le projet prend du retard & cauese d

I'Union Nationale qui refuse de voir le gouvernemé&déral décider du parcours de

%7 BATC, Canadian Good Roads Associatid®roceedings of the 35Annual Convention of the
Canadian Good Roads Association, 1980 M. Smith, Deputy Minister of Highways, “The dfiways of
Tomorrow”, p. 137-140.

%8 BATC, Canadian Good Roads Associatiop, cit, p. 141.

%9 william G. ROBERTSONOpp. cit; BATC, Canadian Good Roads Associatiop, cit, p. 213-223.

670 David MONAGHAN, op. cit, p. 34.

671 Stephanie WHITE, “Performance and Memory: The $f8anada Highway and the Jumping Pound
Grade Separator, AlbertaéEthnologiesvol. 24, n°1, 2002, p. 251.

672 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Dossier Autorommstanadienne, 1986-03-007-51, Lettre du
cabinet du ministre de la Reconstruction et desafigionnements au ministre de la Voirie, 2 septemb
1949.
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l'autorouté’®. SelonLa Presse le gouvernement invoque I'existence d’'un réseau d
routes reliant efficacement la province aux aupesinces et I'engagement de I'Etat
dans un plan d’aménagement du réseau routier vigamtévelopper les routes
régionale&™. Finalement, un accord est trouvé en 1956 av@cades-Canada Highway
Act

A partir de 1957, I'Office de I'autoroute Montrélakurentides est constitué pour
unifier le projet de la Transcanadienne — elle eeivi'office des autoroutes du Québec
en 1961, responsable de la construction et de Ib&Rfion des autoroutes.
Bénéficiant d’'une somme d’argent, I'office doit sduper des emprunts, et des aspects
techniques et financiers de I'entreprise. Le prajgbroutier de la Transcanadienne met
en valeur la spécificité de la province de Quéhiseawis du reste du Canada La
« route nationale la plus longue au mdtide reliant les provinces du Canada sur plus
de 7 000 km est inaugurée en 1982

Entre 1939 et 1961, le réseau routier est corisalahs les deux territoires.
Chacun surmonte les difficultés qui lui sont praprees routes du département du
Rhéne sont remises en état aprés les conséqueadasSéconde Guerre mondiale et
'entretien est administré correctement sur uneebaguliere. Dans la région de
Québec, les conditions climatiques sont dépasséeleseroutes sont désormais
circulables tout au long de I'année. La réapparitites projets autoroutiers avec de
réelles implications confirme la suprématie de tbaoobile. Toutefois, une route
entretenue et viable ne garantit pas la réussita ggéesse. Le paysage est remanié€ en
profondeur aux abords des routes. Il faut s'inggea ces éléments indispensables qui

forment ensemble un réel systeme routier.

673 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Dossier Autorott@sEanadienne, 1986-03-007-51, « La route
Trans-Canada : quatre, dont Québec, la déclarant@ptable »,.a Presse 24 avril 1950 ; Le Québec
n'est pas la seule province a s'opposeiTeans-Canada Highway Agreemetht 24 avril 1950 : David
MONAGHAN, op. cit, p. 69.

74 BANQ, Fonds Jean Lesage, P688, Dossier Autorota@sEanadienne, 1986-03-007-51, « La route
Trans-Canada : quatre, dont Québec, la déclarentaptable »L.a Presse 24 avril 1950 ; Le Québec
n'est pas la seule province a s'opposeiTeans-Canada Highway Agreemeti 24 avril 1950 : David
MONAGHAN, op. cit, p. 71-72.

67> S¢bastien PAQUETp. cit, p. 25.

7 David MONAGHAN, op. cit, p. 133.

S77\W. GRAY, “The Longest « Main Street » In The Wosit) The AgeMay 17" 1962, p. 7.

678 Association des routes et transports du Canada 11944, op. cit. p. 4 «|[...] ce n'est qu’en 1967
gue la plus longue route nationale du monde, 3B00 km], est parachevée au colt de plus d’uriamdll

de dollars ».
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Chapitre 4 :
L’ERECTION DES ROAD-SIDES COMME PAYSAGE DE LA VITES SE

« Dans quelques-uns de ses caracteres fondamentaux, notre paysage rural, on le
sait déja, date d’époques extrémement lointaines. Mais, pour interpréter les
rares documents qui nous permettent de pénétrer cette brumeuse genese, pour
poser correctement les problemes, pour en avoir méme l'idée, une premicre
condition a da étre remplie : obsetrver, analyser le paysage d’aujourd’hui® ».

« I’automobile donne naissance a un paysage que les spécialistes ont longtemps
refusé d’identifier et que ’homme de la rue pergoit mal... lorsqu’il n’est pas au
volant680 ».

Une route, méme entretenue, est aussi inutile gofmin poussiéreux si elle
n'est pas accompagnée d’indications diverses. Het, efouler sur les routes sans
indications amene a la panne... de direction. Shlgera tendance a étre oubliée par les
usagers qui la parcourent, la signalisation faiicefde rappel et de marqueur de la
civilisation. Elle frappe I'esprit, car elle estpke perpendiculairement a la route, tandis

gue cette derniére, plus discréte, se déroulelssussagers.

La signalisation routiére ne date pas de l'intrditucde I'automobile ; il s’agit-
la d’'un phénomene beaucoup plus ancien. On peer tiéxemple des bornes
kilométriques qui, en France, remontent a I'épogomaine. L'essor de la vitesse
automobile et la croissance du nombre des usagatsnodifier et amener a repenser la

signalisation a I'échelle nationale et internatiena

Dans ce chapitre, nous nous intéressons a I'élaboyda mise en place et a
I'évolution de la signalisation routiere. Ces ifistitons aux abords des routes —
regroupées sous I'expressionrdad-sidesaux Etats-Unis — font partie intégrante de la
vitesse automobile, car elles contribuent a orrentlriger et controler les flux
circulatoires. Le paysage de la route est donc so@mdes bouleversements avec
I'installation de la signalisation a proximité demites. Ces mutations sont amplifiées

par les remaniements que subit la flore a proxiché® routes.

Nous avons découpé notre analyse en deux partescmux dates considérées
comme des tournants historiques. Pour le Rhénes aons privilégié le 30 mars 1931,
date a laquelle se tient la Convention de Genéréassignalisation routiére qui décide

679 Marc BLOCH,Apologie pour I'histoire ou métier d’historiefaris, A. Colin, 1997, p. 65.
%80 Gabriel DUPUY |Les territoires de I'automobile, op. Gip. 83.
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de l'uniformisation de la signalisation routiere Earope ; et pour ce qui est de la
région de Québec, nous avons pris I'année 1938, allquelle se mettent en place les
panneaux d'arrét obligatoire ainsi que les prermsiégmes blanches tracées au sol.

« Des petits cailloux blancs » au « fil d’Ariane »: la signalisation routiére en

construction

«[...] une bonne route ne doit pas étre que large, roulante, solide ; elle doit étre
signalisée rationnellement. Sinon, elle peut étre une bonne route ; elle ne sera
pas une bonne route moderne 19! »

A l'aube du XX siécle, la signalisation connait un bouleversemeajeur avec
larrivée de l'automobile. Auparavant, elle étapaése et diverse et pas toujours
nécessaire. Pour les habitants du monde rurathlesins et leur destination sont bien

connus, puisqu’on se déplace majoritairement dartenitoire restreint.
L’initiation par les associations (1919-1932)

Le rble effacé du TCF et de 'ACR dans le Rhéne

A partir de 1919, les principes généraux de laaligation de direction sont
officialisés par décret en Frafite Dans le département du Rhéne, trois institutions
s’activent dans la pose et I'entretien de pannekeugignalisation : le service de voirie,
I'ACR et le TCP®. La Premiére Guerre mondiale terminée, il fauttraea jour la

signalisation routiere.

Des 1923, les matériaux utilisés pour la constoncties panneaux tels que le

84 Cette nouvelle matiere

bois, la tdle ou la fonte sont remplacés par la thtrifiée’
assure la pérennité de la structure de la sigtialisgoour éviter des dépenses

d’entretien trop onéreuses.

1 ADR, Signalisation, 77W602, Travaux Publics, séNe « La signalisation rationnelle des routes »,
L’Animateur des Temps NouveaunR91, 2 décembre 1927, p. 2.

%82 Marina DUHAMEL, op. cit, p. 40.

%3 ADR, Signalisation, 77W602, Travaux Publics, séNe « La signalisation rationnelle des routes »,
L’Animateur des Temps NouveanR91, 2 décembre 1927, p. 7.

4 ADR, Signalisation, 77W603, Travaux Publics, sékie Catalogue Etablissements René Gaillasd,
tole vitrifiée
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La signalisation prend progressivement une plags iphportante a proximité de
carrefours pour indiquer les différentes directidress panneaux peuvent étre sur un ou
deux poteaux ou bien scellés au mur. lls peuveendre différentes tailles selon la
forme : par exemple, lorsqu’ils sont rectangulairlsssmesurent environ 150 cm x 0,90
cm. Les inscriptions varient selon la nature dunga de position ou de direction. Par
exemple sur un panneau de direction, on peut direvdalité traversée, le numéro du
chemin, la distance a parcourir et les deux prawsiocalités rencontrées (figure 5).

h %

Figure 5 : Panneau de direction tel qu'il sera instllé dans la commune de Beaujeu

Source : ADR, Signalisation, 77W602, Travaux PuhlBérie W.

Du fait de la célérité des automobiles, les panxedaivent contenir un
minimum d’informations, mais les informations ingemsables pour poursuivre son
chemin. lls doivent étre rapidement déchiffrabl@®u I'essor de la symbolisation au
détriment du texte dans la signalisation routipeeticulierement au sujet des panneaux
de prévention. La diversité des panneaux s’ac@egc I'apparition du « panneau a
niveau non gardé » en 1926. L'essor de la pos@amseaux de signalisation officielle
entre en concurrence avec les panneaux déja pséaertabords des routes. Ainsi,

« uneCirculaire (travaux publicsdu 26 ao(t 1929 interdit aux Ponts et Chaussées de
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poser des panneaux non conformes sur les routiesalas et les invite a éliminer ceux

qui existent™ ».

Apres plusieurs échecs d'uniformisation de la digadon a [I'échelle
européenne, la Convention de Genéve qui se tieB0 lmars 1931 tente d’établir un
éventail des panneaux de signalisation routierd-ramce y adhére, c'est-a-dire qu’elle
valide le systeme de signalisation proposé, mastain échec a I'échelle européenne

du fait des différenciations nationales relativéa signalisatioff®.

Le réle décisif du CAQ
Au Canada, la question de la signalisation rout&ste sous la juridiction de
chaque province, ce qui entraine une diversitésgatholes et des panneaux utilisés.

Dans la réegion de Québec, une signalisation raugérmmet lentement en place.

Des 1919, le CAQ souhaite que le ministére de lai&@’investisse dans la
pose d'une signalisation routiéfé Le ministére de la Voirie prend & sa charge la
signalisation a partir de 1920. Des 1921, le clutvsstit dans la pose de panneaux sur
les routes québécoises annoncant les villagesrs&8®. Pour I'année 1922, le CAQ,
sans aide du gouvernement, a posé 250 enseignesuths et 522 enseignes de
« danger » & Québ¥e Les membres du club sont mis & contribution paysose de
panneaux de danger et dlindications de rOfte on apercoit ici I'effort de
responsabilisation que le CAQ entend donner a draobilisme. La signalisation
concerne avant tout les grandes routes afin derestis accidents et pour orienter les
usagers. Le club engage le gouvernement a blaleshilarde-fous a proximité des lieux
dangereux et signaler ainsi aux usagers un pasi#figie tout en les invitant a réduire
leur vitess&™. A partir de 1924, dans un souci d'intérét géndeatlub s'engage dans

I'achat et la pose de signaux & proximité des hogit” et des écol&8®

685 Jean ORSELLIpp. cit, tome 2, p. 99.

686 Jean ORSELLIpp. cit, p. 101-102.

%87 Archives du CAA Québec, « Affichage Bulletin du Quebec Automobile-Clubctobre 1922, n°33,
p. 6.

%88 Archives du CAA Québedt,ivres des minutes du CAQ4 avril 1921 & 19 avril 1922.

%9 Archives du CAA Québec, « Renseignementdletor Magazinefévrier 1923, p. 6.

89 Archives du CAA Québec, « Signes de danger etlitation de routes Motor Magazineao(t 1922,
p. 6.

%91 Archives du CAA Québec, « La Quebec Provincial dtdteague et les amendements a la loi des
véhicules moteurs Motor Magazinenovembre 1922, p. 4.

892 Archives du CAA Québed,ivres des minutes du CAQ1 juin 1924.
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Dés 1922-1923, sous la pression du club, le goeveent décide de la pose de
panneaux indicateurs de vitesse a I'entrée etsartéde des municipalités et des signaux
routier€®. L'initiative du remplacement des panneaux textuphr des panneaux
symboliques est prise par un assistant-ingéniewhefi du ministere de la Voirie du
Québec, J.-Omer Martineau ; cela permet « d'indiqie facon graphique la nature
exacte du danger [...], de combiner dans une certagsuire les indications de danger
et les indications de direction [...], de rendre sggnaux compréhensibles a premiére

vue [...JP%°

». L’administration met en place des poteaux biaqui ont pour but de
permettre aux usagers de la route de distinguer graede route (régionale et

provinciale) d’un chemin local amélioré.

Les statistiques recueillies des années 1920 medtesvidence la chronologie
de linstallation des panneaux dans la région déb@§®. Les panneaux les plus
nombreux, posés au tout début, sont ceux signédantirages ou une succession de
virages. lIs se localisent en grande majorité sargrandes routes — Montréal-Québec,
Lévis-Sherbrooke. Par la suite, le ministere dedaie s’attache a signaler deux lieux
spécifiques : I'approche des écoles et des pontsnpellement dangereux pour les
usagers de la route.

Ces différents symboles sont partagés avec ceurutess provinces lors de la
Conférence de 'ACBR de Winnipeg de 1923.

« La Conférence reconnut alors non seulement lecipe des symboles,
mais en adopta sur le champ un certain nombredexgnaient par le fait
méme officiels pour tout le Canada. La provinceQietbec en fit adopter
d’autres le printemps dernier par la Conférenc&@andré-sur-Mer, N. B.
[1924] La Conférence tenue cet automne a Toromtorg a vingt-quatre le
nom§l%r7e total de signaux symboliques adopté patif&rentes provinces du
pays™ ».

Ces différents signaux sont aussi validés par lafé@ence Interprovinciale des Bonnes
Routes. La signalisation symboligue au Canada tdoadc a s’uniformiser pour
permettre aux usagers de circuler aisément sutadatritoire. Le Québec est donc une

893 Archives du CAA Québedt.,ivres des minutes du CAQ5 septembre 1925.

894 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19268p.
les bornes milliaires et municipales, les signagxitesse, de direction et de danger.

895 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192®Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19230p.
89 BANQ, Rapport du ministére 192Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19285p-153.

897 BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 1923uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19250p. 2
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fois de plus pionniére dans ce domaine puisquésida premiére province a soumettre
ses signaux symboliques lors des conférences eamaati. L'internationalisation de la

signalisation routiere démarre en 1925, lorsqumildstere des Transports du Québec
adhere a 'AIPCR puis avec I'envoi d'une délégatmuebécoise et canadienne pour

assister au8Congrés mondial de la route de Washington en 1930.

En 1922, laLoi des monuments historiques ou artistiqpesmet la mise en
place de la Commission des monuments historftié2our valoriser les richesses de la
province — architecturale, naturelle et autre —Ctanmission positionne des poteaux
bilingues indiquant les principaux sites historisj@e la provinc®®. L'Etat québécois
contribue a humaniser les bords de route par l& misvaleur de son patrimoine. En
1927, on dénombre 15 inscriptions historiques danmggion de Québec — sur un total
de 50 dans la province ; soit 30% Les recensements des panneaux signalétiques de
1929 confirment les deux tendances évoquées pn@rédet pour d’autres routes de la
région de Québél'. La majorité des inscriptions se localisent dags ¢omtés de
Montmorency, de Bellechasse et de Québec : ces teaitoires représentent le cceur
historique de la région de Québec. Des 1926-2tplges sont désormais indiquées par
un numéro de maniére a faciliter la mobilité defviidus. Ainsi : « le numéro 1 désigna
la route Montréal-Sherbrooke, le numéro 2 la rddtmtréal-Québec, le numéro 5 la
route Beauce-Joncton-Sherbrooke, et ainsi de $uifeLes numéros indicateurs de
routes sont imprimés sur fond blanc et encadrésotitour de la feuille d’érabi® ».

En 1929, est créé le panneau géographique quilsigmaom de lieux naturels tels les
rivieres, les montagnes et les f&s

%9 Charles de BLOIS MARTIN, « L’évolution des rappomentre les politiques du patrimoine et du
tourisme au Québec », mémoire de science politiQuébec, Université Laval, 1997, p. 41 « Le Québec
devient ainsi la premiére province canadiennedoser d'un tel outil ».

699 pierre-Olivier OUELLET, « Nos routes se couvreet tduristes & la recherche de nos reliques du
passé : les débuts de la Commission des monumistisidues (1922-1928) RHAF, vol. 61, n°2, 2007,

p. 239.

" Québec, The French-Canadian Province: A Harmongeafuty, History and ProgresQuebec, Roads
Department, 1927, p. 10-15.

' BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192%Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1930,
p. 246-250.

2BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19272p. 2
3 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192®Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19384p.
85.
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L’édification d’une signalisation routiére entre @ncurrence avec les annonces
et les enseignes publicitaires et commerci@le€n 1924, le ministére de la Voirie
interdit la pose d’affiches par des institutionsv@es et des individus — dans un but
touristique et plus largement économique. A padiér 1927, souhaitant unifier la
signalisation, il se réserve la pose des panneauexeluant les autres acteurs tels le
CAQ’®. En 1928, du fait de 'amélioration et de I'enieetdes routes, le ministére de la
Voirie ordonne une nouvelle numérotation des routes1 a 46° En 1932, le
département installe aux différents croisementspanneau « arrét » obligeant les
automobilistes & marquer un temps d’arrét a cesdaifions. A cette époque, on compte
33 panneaux différents. La signalisation franchit cap puisqu’il ne s’agit pas
seulement d’avertir et d’orienter les automobiBstenais aussi de les informer sur

I'espace qui les entoure.

Entre 1919 et 1932, la prise en charge de la sggian sur les routes s’affirme
clairement au sein des deux territoires. Dans l@fehle ministere des Travaux Publics
est I'unique acteur, tandis que dans la région déb8c, le CAQ passe le relais au
ministere de la Voirie. Toutefois, la dynamique desx espaces est assez similaire. En
effet, les deux administrations numérotent lesasuinstallent des panneaux de dangers
et de positionnement et d’autres destinés au toeri’'accroissement des panneaux de
signalisation répond a la hausse du nombre de wékiet a leur diversité, mais aussi

aux diverses situations dans lesquelles se trolegnisagers de la route.
L'officialisation et la complexification par I'Etg1931-1961)

La structuration de la signalisation dans le Rhéne

La multiplicité des situations et des informationenduisent a la hausse
croissante du nombre de panneaux de signalisatidindication. Paradoxalement, les
panneaux de signalisation doivent étre peu nombpaux ne pas devenir inutiles du

fait d’un trop-plein d'information$”. La conférence de Genéve de 1931 s’attache a trier

Y“BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 1928uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19232p.
%5 Archives du CAA Québed,ivres des minutes du CAQO avril 1927.

% Archives du CAA Québec, « Nouveau numérotage oetes »Service novembre 1928, p. 20.

97 ADR, « Circulation »Revue de '’ACRn°3, mars 1938, PER 1900-4, p. 97-99.
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et & promouvoir I'uniformisation & I'échelle du ¢irent européeff. Les choix définis
a Genéve sont mis en application par le décretldaviil 1935 en France. « Le systéme
comporte désormais quatre catégoriede «dangem> [5 signaux], «le prescription
absolue» [12], « d’obligation a exécuter » [3],de prudence> [6] plus des gignhaux

d’indication » n’ayant pas de lien direct avec la séc(its.

En France, l'instruction générale sur la Signailisatoutiére est créée et définit
la signalisation en 1946. Elle est modifiee parxddécrets de 1949 puis de 1952. Les
panneaux sont classés parmi quatre catégories sigesux de danger sous forme
triangulaire ; les signaux de prescriptions absols@us forme circulaire ; les signaux
d’indication sous forme rectangulaire — signauxiamlisation, de direction, signaux
touristiques ou d'intérét local et signaux de ctafi. Par exemple, & la fin des années
1950, les panneaux « stop », qui, a l'origine,eftainstallés aux intersections les plus

dangereuses, sont désormais étendus aux interseqgtiole nécessitefit.

Les panneaux publicitaires et tout autre panneascegtible d’entrer en
concurrence avec les panneaux routiers continuétredsupprimés. La loi du 12 avril
1943 réglemente l'affichage publicitaire sur leddes routes ; elle est complétée au fil
des an§?% La responsabilité de la signalisation en matiéee circulation devient
'apanage des administrations francaises — nagsnaépartementales et communales —
tandis que les enseignes commerciales et tourgstigant restreintes dans leur forme et

leur localisation®®

%% « Ensemble de la signalisation officielle des esut, £ octobre 1932 dankes grands dossiers de
I'lllustration : I'automobile, histoire d’un sieéclel843-1944 Bagneux, le Livre de Paris, 1987, p. 134-
135.

% jean ORSELLIpp. cit, tome 2, p. 97.

"OBML, « Résumé élémentaire des principes de laatigation routiére »Revue de 'ACRn°28, avril
1954, 950957, p. 28.

"1 ADR, Voirie départementale, marchés communaux mptabilité (1950-1975) ; circulaires et
statistiques (1950-1975), 2010W1, Série W — Travauklics, lettre de I'ingénieur en chef des Portts e
Chaussées (département du Rhone) aux ingénieursrmtiissements (7 novembre 1956).

"2 ADR, Voirie départementale, marchés communaux mptabilité (1950-1975) ; circulaires et
statistiques (1950-1975), 2010W1, Série W — Trayauhdics, Lettre du préfet du Rhéne a I'ingénienr e
chef des Ponts et Chaussées (1er juillet 1955itrd éu ministre de I'Education nationale aux pr&{@8
février 1955).

3 ADR, Voirie départementale, marchés communaux mptabilité (1950-1975) : circulaires et
statistiques (1950-1975), 2010W1, Série W — Trayauldics,extrait du journal officiel de la République
francaise— 20 avril 1955 — page 4022.
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L’ACR participe a I'essor de la signalisation r@ué par son implication dans la
Fédération nationale des automobile-clubs de FrgRBEACF). Il s’engage dans la
présignalisation, soit le fait de positionner deanmeaux 200 meétres avant la
situatiod ™. La célérité des véhicules & moteur oblige I'adstiation & installer les
panneaux bien avant le lieu gu’elle souhaite soelig la volonté d’anticiper le voyage
est induite par le déplacement automobile. L’ACRafice, en 1932, un panneau de
signalisation au croisement de Belleville-sur-Sa@nbauteur de 50%. Il s'agit-la
d’'un cas d'intérét général du fait du caractereggagux de cette intersection. De méme,
lors de '’Assemblée générale de la FNACF en octd®@5, 'ACR demande a ce que
les panneaux d’interdiction apparaissent sous foande et les panneaux de direction et
de permission sous fond blét Le club finance des panneaux de signalisation
indiquant la présence des hopitaux et des clinigless les différentes communes
(figure 6)"*".

Figure 6 : panneau subventionné par I'ACR, indiquat la proximité d’'un hopital

Source : ADR, « Silence hopital-CliniqueRevue de 'ACR1°2, avril-mai-juin 1943, PER 1900-5, p.61.

"4 ADR, « Vceux présentés a la Fédération des AC dacEr» Revue de 'ACRNn°10, octobre 1932,
PER 1900-4, p. 201-202.

"5 ADR, « La signalisation du croisement de Belleviur-Sadne Revue de 'ACRn°11, novembre
1932, PER 1900-4, p. 239.

"8 ADR, « L’Assemblée générale de la Fédération nat® des C.-A. de France a eu a connaitre, cette
année, des questions particulierement importanteswue de 'ACRn°11, novembre 1935, PER 1900-4,
p. 220.

17 ADR, « Signalisation des hépitaux et cliniquefReyue de ’'ACR°11, novembre 1937, PER 1900-4,
p. 141.

169



Dans un autre domaine, la signalisation des sitesianuments historiques
apparait. Ces panneaux sont congus de maniengréeise afin de ne pas les confondre
avec les panneaux de signalisation routiere. séiont constitués par un panneau
central bleu portant en lettres blanches le norsituet du monument avec une fleche
blanche [...] Ce panneau sera bordé d'un, deux, toigjuatre cartouches formés de
stries alternativement blanches et de la couletactéristique de la voie (rouges pour

les routes nationales, jaunes pour les cheminsatisif '8 ».

La signalisation routiere et ses tensions dangion de Quéebec

Dans la région de Québec, les démarches se poensudt se font plus diverses
et plus spécifiques. Les affiches et les enseignesnerciales sont soumises a la loi de
1933*° Les panneaux qui ne concernent en rien la séaurttiére et qui sont installés
par une autre institution que le ministere de lai€sont soumis a une réglementation

draconienn&®

Se pose la question de l'anglicisation et 'amérisation qui accompagnent les
indications routieres. Au début du mois d’avril B934. Drouin, député du comté de
Québec-Est tient ces propos a I’Assemblée natianale

« L'anglicisation et I'américanisation nous envakist sous toutes leurs
formes et il s'agit de lutter contre ce double iép..] Il y a trop d’affiches
d’inspirations américaines le long de nos routesitels banales, toutes
ridicules. Nos compatriotes ont oublié malheurelsgmce facteur
important que ceux qui viennent chez nous vieneartbut pour y chercher
du nouveau, du différent et qu’ils ne sortent pes Htats-Unis pour entrer
dans une autre république améric&ihe.

Ainsi, la vitesse, déja teintée d’américanisme lfmigine industrielle de I'automobile,

perpétue ce dernier jusque dans les enseignes.

"8 ADR, « Signalisation sites et monuments historigueRevue de 'ACRn°12, décembre 1937, PER
1900-4, p. 415.

"9 BANQ, « Panneaux-réclames et affichesbats de I'Assemblée législative 193Bance du 23
février 1933, p. 249.

22 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 193®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19382p.
88. Cela concerne les affiches électorales, léshaff pour des manifestations religieuses ou iafnes,
les affiches agricoles et les inscriptions dansclegetieres. Le gouvernement fait attention a iketde
I'affiche, la distance vis-a-vis de la route epsaximité avec les panneaux de signalisation rogitie

21 BANQ, Débats de I’Assemblée législative 1988ance du 4 avril 1933, p. 622-623.
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Pour la région de Québec, berceau de la francophemiAmérique du Nord,
réputée pour sa culture, sa langue et ses tragltianlangue anglaise constitue une
menace reelle.

« D’abord, la langue forme un mode de communicapan lequel les
acteurs sociaux échangent entre eux. Ensuite cefistitue un marqueur
identitaire grace auquel les individus manifestrgoi et aux autres leurs
caractéristiques propres et leur appartenance lso&afin, la langue est
pleinement un enjeu politique grace a la parole {.I'{itilisation d'une
langue par des locuteurs veéhicule les aspiratiessjivisions, les alliances,
les rivalités et les neutralités présentes dansotamunauté. Plus encore,
elle est un enjeu parce que les acteurs politiduieattribuent une valeur
pour ce qu'elle représente en elle-méfhe.

La langue constitue donc un marqueur identitaing g population québécoise.

Pour enrayer ce phénomene d’anglicisation et d’exa@isation, des concours
annuels d’enseignes voient le jour. En 1939, M@ Albert Tessier évoque, dans son
rapport sur le tourisme, la question problématiges affiches : « Les Américains
seraient ravis, comme détente, de trouver autreechjoe d’'affreuses affiches de Coca-
Cola, de Pepsi-Cola, de Hot Dogs, de Chicken Dyretc’> ». Durant son voyage, il
préte attention aux enseignes francaises, anglkisebngues :

« Sur ce total, le francais figure dans la proportde 32% ; 13% des
affiches sont bilingues ; 55% anglaises ! Des FRiigeres a Québec, on se
paie le luxe d’accorder a I'anglais une place reyal7,4% des affiches ne
portent que de l'anglais! De Québec a Rimouskisdel troncon ou le

francais 'emporte : 56,664 ».

La région de Québec change donc progressivementinsage et son identité par
lintermédiaire de la vitesse automoBffe Il s'agit d’'une toute nouvelle menace, car
bien qu’aucun territoire ne reste immuable dansidentité, I'insertion de la vitesse
automobile est plus profonde qu’avec les autreseasiade transport. Le rapport du
ministere de la Voirie pour 'année 1942 indiqueegul’on a réussi a faire disparaitre
de 85 a 90 pour cent des affiches commerciales dontéplorait la présence [...]

notamment sur les routes Montréal-Québec, [... llOrléans [...J%° ».

22 Marcel MARTEL & Martin PAQUET,Langue et politique au Canada et au Québec : umehége
historique Montréal, Boréal, 2010, p. 13.

23 plbert TESSIERRapport sur leourisme, Québec, 1939, p. 12.

24 Albert TESSIERpp. cit, p. 23.

2 BANQ, Débats de I'Assemblée législative 1938ance du 4 avril 1933, p. 624 « Mais ou est d@nc
fierté nationale de cette vieille province frangamir ce contient d’Amérique ? C’est une questien d
dignité tout court. Montrons-nous donc ce que remmmes ».

"2 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 194®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19434p.
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Cette thématique est reprise en 1949 dawdion Nationalesous le titre « La
route désenchantée » — clairement, un rapprocheenextt la culture francgaise et la
chanson frangaise de Charles Trénet « La routeaetéh » de 1938. Avec un ton
exacerbé, I'auteur reproche le choix de I'angl@islps commercants pour accroitre ses
revenus :

« Nos routes sont désenchantées. Elles sont désdgaek par les annonces
anglaises qui les bordent et qui montrent nos geriiement qu’ils sont.
[...] ce sont des Canadiens francais authentiques'@uertuent a angliciser
la route. Comme le commerce prospére quand l'afiahglaise crie sa
présence ! [...] Et le restaurateur oubliant la célélie la cuisine francaise
annonce ses repas comme sur un menu de New Yol&.[detit artisan de
penser qu’il ne vendra pas ses tapis et ses catgogans la magie de la
traduction. Les routes les plus fréquentées sondéas a en donner la
nausée de ces affiches insipides et indéfinimerétées’ ».

La terre de chez nousccentue cette idée en accusant le « vendeuradeltigs” et de
"hamburger steaks" [et le] loueur de "tourist robfffs». Les différents entrepreneurs
cherchent a faire du profit en affichant leurs pits] tandis que I'Etat joue le role de
régulateur. A partir de 1949, est créé au sein ¢histdre de la Voirie un nouveau
service chargé de la réglementation des affichésnig des routéé’. Il en va & la fois

de la sécurité des usagers de la route, mais dedai mise en scene du paysage ou la
scenerycomme I'appellent les AméricaifiS La suppression des affiches et panneaux-
réclames se poursuit tout au long de la périoddiée(i*. Dans le méme temps, dans les
années 1950, les motels apparaissent et dévelofgentommerce par les afficH&s

lls font redoubler le spectre de I'américanisattomjours présent et visibf€. La
vitesse est donc teintée d’'un américanisme qued#&t® québécoise accepte autant
guelle le combat dans une certaine mesure. L'esppablic, objet d’enjeux
economiques et culturels, est donc de plus enqaogdélé et régi par des lois. D’'une
certaine maniére, la route, altérée par linterraigei des affiches de bord de route,

posséde sa propre culture.

2TBANQ, « La route désenchantéd 3Action Nationale vol. 34, n°2, octobre 1949, p. 81-87.

28 « La route désenchantéela, terre de chez noug novembre 1949, p. 2.

"2 Rapportdu ministére de la Voirie 194Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19586p.

3% John H. MCFARLAND, “The Billboard and the Publicighways”, The Annals of the American
Academy of Political and Social Sciengel. 116, Nov. 1924, p. 95.

31 Archives du CAA Québec, « Les panneaux-réclanfeutoclub juillet-ao(t-septembre 1957, p. 7.

32 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 195Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19576p.
3BANQ, « Tourisme »Débats de ’Assemblée législative 1957-1%Fhnce du 14 janvier 1958, p. 234.
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Les panneaux touristiques indiquant le lieu de dlibustres personnages se
multiplient sous l'autorité du ministéf& Le CAQ s'intéresse & la rénovation des croix
localisées sur le bord des rodf8s Ces derniéres contribuent & signaler I'aspect
religieux de certaines communautés, elles sonindest a aiguiller les voyageurs, a
signaler les carrefours et a protéger les usagefa tbute. Elles participent donc de la
mise en scene du paysage routier. Le club contileueonseiller le gouvernement au
sujet de la signalisation. Par exemple, il encoaif@ggouvernement a placer certains
panneaux en amont du lieu spécifié de maniéreiafermer au plus tot l'usager de la
routéd®. Il signale certains panneaux qui n'ont pas lelace et qui sont la cause

d’accident$™.

Des 1933, le département effectue la pose de talsgtion sur les routes de
deuxiéme clas$&. Le service de la signalisation expérimente difiés panneaux aux
intersections. Au croisement dans la paroisse d@-8Sé#olas, dans le comté de Lévis,
il y est question d’avertir les conducteurs deakétle la chaussée et d’indiquer la
direction des municipalités a vefiit La question de lindication des villes sur les
panneaux de direction fait polémique dans la mesurke département de la voirie ne
peut pas indiguer toutes les villes et tous leagds. Il doit donc nécessairement faire
des choix fondés sur la taille et I'influence degnigipalités. Ainsi, la municipalité de
Giffard proteste contre I'absence de son nom supémneaux de signalisatih

«[...] pour celui qui voyage en autobus, il est wé§icile de connaitre le

nom du village traversé, et le voyageur est obtigédemander le nom de
chaque village a tout le monde dans I'autobusyquagent avec lui. Ce qui
est plutét ennuyafit’ ».

3% Archives du CAA Québec, « Nouvelles inscriptioistdriques »Service septembre 1935, p. 17.

35 Archives du CAA Québec, « Pitié pour les Croixrdaetes délabrées $ervice avril 1935, p. 2.

38 Archives du CAA Québec, « Améliorations demand&@eservice de signalisation Autoclul ao(t-
septembre 1949, p. 4.

37 Archives du CAA Québec, « Signaux inutiles et daegx »,Autoclub janvier-février-mars 1952,
p. 1.

38 Rapport du ministére de la Voirie 193@uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19364p.

39 BANQ, Ministére des Transports, E23, 1960-01-039gignalisation, 1943-120, Note a I'assistant-
ingénieur en chef, 23 octobre 1943.

"0BANQ, Fonds du Ministére des Transports, E23, 106039-15, Signalisation, 1943-120, Lettre du
sous-ministre au secrétaire-trésorier de la muaiitép de Giffard, 13 octobre 1943 ; on retrouve cet
élément pour la ville Val St. Michel : 1960-01-0386; Lettre de la ville Val Saint-Michel au départarh
des enseignes, 12 ao(t 1950.

41 BANQ, Fonds du Ministére des Transports, E23, 1@6@39-19, Signalisation, 120, Lettre de Jules
Janelle au ministre, 6 juillet 1944,
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Tableau 12 : Liste des signaux textes a réformer

A enlever replacer par
travaux réparations repair work
réparations danger repair
attention travaux caution road work
travaux danger road work o
. travaux de voirie  road work
construction
danger chemin en constructign road under constrcti
hommes au travalil men at work
chemin en construction road under construction
route sans issue chemin sans
. : no outlet
pas de sortie no outlet issue
avage glissant lippery pavement . . .

pavage g . SIPPETy glissant lorsqu'il slippery when
glissant lorsque humide slippery when wet pleut raining
glissant si mouillé slippery when wet
huilage danger oiling . .
lentement chemin huilé slowly oiling huilage oiling
cahot bump cahot bump
route fermé road closed . .

- = . Chemin fermé road closed
chemin fermé dégel rawing out road closed
ralentir danger slow down

. Lentement slowly
ralentir slow
accottement dangereux dangerous shoulder, :

Gravier non
accottement mou soft shoulder tassé Loose gravel
gravier mou loose gravel
prenez garde danger caution Attention dangef Caution
prenez garde be careful
Pierre déliée loose stone
cbte hill
cote ralde' steep hil Petite vitesse Low Gear
Compression gardez votre | low gear keep to the
droite right
Lentement Speed slow

ralentir slow speed vitesse P

Source : BANQ, Fonds du Ministere des Transpor28, E960-01-039-19, Signalisation, 120, Note au
divisionnaire, Service de la signalisation, 22 ni944.

Cette sélection améne donc a une nouvelle perceptiane nouvelle appréhension du
territoire dans la mesure ou ne sont inscrits ssipanneaux de direction que les grands

centres — le reste des municipalités tend a tordaes I'anonymat. L’administration
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effectue par conséquent un subtil équilibre enwesbuhait de rendre la route
"communicative " et le danger de gater I'espacdiedd®. La signalisation subit des
modifications sensibles que ce soit en termes dgrishou de nomenclatuf€ On
percoit clairement la volonté de diminuer la placetexte dans la signalisation et une
volonté d'uniformiser les indications en généralisdlinformation pour la rendre
applicable a toute situation (tableau 12). C'est das requétes qu’expriment certains
groupes de pression a l'instar de I'’AssociationGamionnage du Québec (ACHY.
D’autres institutions telles les municipalités & khambres de commerce participent a
la signalisation en correspondant avec le ministigela Voirie pour solliciter des
panneaux ou bien demander des remaniements dsigsédisation’>. C'est le cas de la
corporation de la ville de Chateau d’Eau dans lmtéode Québec qui demande des
panneaux de signalisation indiquant « Ecole-Schabproximité d’'une école qui vient
d’ouvrir ses ported®. La compagnie de transport provincial, du failele expérience
dans le domaine des transports, a acquis la pligside conseiller et placer des
panneaux de signalisati8h Enfin, des particuliers font des demandes posepdes

panneaux dans un but économique ou touristf§ue

La signalisation se fait aussi en concertation au&aternational et
particulierement avec les Etats-Unis. On peut éeoda conférence, sous I'égide des
Nations Unies traitant du transport routier et endbile se déroulant en aolt 1949, a

Détroit & laquelle le lieutenant-gouverneur esité{”. On retrouve son pendant en

"2 BANQ, Fonds du Ministére des Transports, E23, 1@6@39-15, Signalisation, 1943-120, Note pour
les divisionnaires de I'ingénieur principal, 28llgti 1943.

43 BANQ, Fonds du Ministére des Transports, E23, 1@5®39-19, Signalisation, 120, Note du sous-
ministre suppléant a M. J.-O. Martineau, 16 mai4l9Mémoire de I'assistant-ingénieur en chef pour
I'ingénieur en chef, 27 avril 1944 « Tb6le d’aciemyp signaux ».

44 BANQ, Fonds du ministére des Transports, E23, 486039-89, Association du camionnage, 548,
Lettre de I'Association du Camionnage du Québeceninistre des Transports et Communications, 16
novembre 1959.

4> BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@60®39-51, Signalisation, 99, Procés-verbal de
'assemblée générale mensuelle de la chambre dmeoe de Charlesbourg, 6 juin 1951, demandant des
panneaux indicateurs de vitesse limite.

4 BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@B®39-35, Signalisation, 200, Lettre de la
corporation de la ville de Chateau d’Eau au minéstde la Voirie, 10 septembre 1948 ; Lettre de la
corporation de St Rédempteur au ministere de lai&é/o® aolt 1948 ; Lettre du sous-ministre a la
corporation du village de Beaulieu (Sainte-Pétitepill0 aolt 1948.

47 BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6039-35, Signalisation, 200, Lettre de
I'ingénieur en chef au vice-président de la Comjpage Transport provincial, 20 décembre 1948.

48 BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6@39-47, Signalisation, 2656, Lettre du
service des affiches et des panneaux-réclames aliadindutdoor Advertising co., 3 aolt 1951.

"9 BANQ, Fonds du ministére des Transports, E23, 486039-35, Signalisation, 200, Correspondance
entre le sous-ministre et le sous-secrétaire dprdaince, 27 octobre 1948 ; Letter from the Under
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Europe, avec la conférence des Nations Unies sutrd@sports routiers a Geneve en
1949. Elle souligne clairement la présence de dggiemes de signalisation routiere :
le premier visible en Europe, en Asie et en Afrigtide second présent sur le continent
ameéricain. Les deux systemes de signalisation dont validés et acceptés par la
communauté internationale. Toutefois, les spébificquébécoises demeurent a l'instar
du panneau ARRETEZ-STOB. Un certain degré d’uniformité de la signalisation
s’avere nécessaire puisque la mobilité s’est aagraee a la vitesse automobile.

La signalisation textuelle se fait en deux landieesfrancais et en anglais) : les
deux cultures sont donc représentées sur la rdaequestion de la visibilité des
panneaux la nuit représente également un problémpertant. Bien qu’ils puissent étre
éclaires par les phares des véhicules, le ministéee la Voirie les rend
phosphorescent¥. A certains croisements sensibles, des lumiére=ux (f de
signalisation) sont installées pour contréler efliter la circulatiorf®® L'installation
croissante des feux de signalisation souligne taptexité de certaines intersections et
la volonté de fluidifier le trafic sans pour autdiobliger a s’arréter. Le recours aux
feux de signalisation rend visible une intersectaangereuse et fréequentée en la
différenciant d’'une autre. Le recours aux lumiési&gcroit progressivement dans les
années 1950. La signalisation n’est pas seulereali$ée au bord de la route, elle est
aussi présente sur la route elle-méme par les rageguau sol. Bien que la signalisation
au sol soit peu mise en valeur dans les documgaités, elle ne doit pas étre pensée

comme absent&® (photo 4). Le but de la signalisation au sol estdglimiter les

Secretary of State to the Lieutenant Governor okli@e, October 20th, 1948 ; 1960-01-039-46,
Signalisation et panneaux, Lettre du sous-mint&® Transports du Canada au sous-ministre de t&eVoi
de Québec, 22 juin 1950 ; Letter from the Burea®wlblic Roads to the Minister of Highways, August
23, 1950.

S0BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 1933uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 193%4p.
1 Archives du CAA Québec, « Les signaux de directiputoclub octobre-novembre-décembre 1952,
p. 16.

52 BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6039-46, Signalisation, Lettre du service
technique de la circulation au sous-ministre dédaie, 14 septembre 1950 : comme c'est le cascdia
de Courville dans le comté de Québec; 1960-01819Signalisation, 206, Lettre de la ville de
Beaumont au ministre de la Voirie, 10 décembre 1957

>3 BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6®39-15, Signalisation, 1943-120, Mémoire
pour le sous-ministre par I'assistant-ingénieurcbaf, 11 juin 1943, «[...] le peinturage des liguoes
circulation sur les routes a trois et quatre vaies étre fait comme dans le passé, c'est-a-diredvec
deux lignes peines au centre et une ligne brisé@hadgue coté, etc ».
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couloirs sur la voie publique, mais aussi de renisible la route & ses usagéfsElle

fait 'objet d’un entretien particulier de la paiw ministére de la Voirig>.

Photo 4 : Travaux de signalisation de la route alle d’Orléans en 1951

Source : BANQ, service de ciné-photographie, saqgilwtographie, négatif 84683-51

La signalisation se fait donc plus présente damsléeix territoires. Elle tend a se
complexifier avec I'essor de I'automobilisationldgbermet la fédéralisation des nations
autour d’'un méme théme. L'essor de la signalisaéiorene a une rationalisation de
I'espace, déja encouragée par I'essor du résediemroGette rationalisation passe par
une expertise développée par les pouvoirs publicssg répercute dans la maniere
d’appréhender le territoire chez les usagers deute >°. Une spécificité de la région de
Québec par rapport au département du Rhoéne réaiue ld caractére identitaire des
affiches et des enseignes qui constitue un enjeailtie pour la culture québécoise. En
effet, des années 1930 jusqu’a la fin de la pér&tddiée, se pose la problématique de
I'anglophonie dans les annonces sur les enseignesngttent en danger la culture
franco-canadienne. Les deux associations autonso@levrent dans la méme direction

en choisissant de poser des panneaux et de sigesléeux sensibles tels les hdpitaux

> Archives du CAA Québec, « Respectez la ligne biangService octobre 1932, p. 19.

5> BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6@39-82, Signalisation, 206, Lettre d’Henri
Vachon au ministére des Transports, 15 octobre ,18%7.] aprés les réparations du printemps, dont
I'application de I'asphalte fait disparaitre presquomplétement cette ligne de démarcation, le sedes
signaux, soit par un manque d’outillage retardeaduplusieurs mois le repeinturage de cette ligne
blanche qui sans elle nos routes présentent uredguogl est trés important de prévoir ».

¢ Archives du CAA Québec, « La circulation est uffaige d’expertise »Autoclul janvier 1949, p. 11.
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et les écoles. Cette proximité s’explique par ¢ d@e la signalisation est un enjeu
international durant les trois premiéres décenaieXX°® siécle avec la tenue de congrés
et rassemblements internationaux. « En établissestroutes sur le sol de la planéte,
I'homme [...] signeencore la terf@” ». La signalisation témoigne de la présence de
’homme dans l'espace. Plus encore, elle parti@pképanouissement de la vitesse

automobile.
La route « herborisée®® »

La construction et 'aménagement des routes povitdase automobile aménent
a une modification de la flore. Cet aménagementistingue de la plantation des arbres
en ville qui doivent composer avec les infrastruzsy les populations urbaines, ‘8tc
Le lien entre la flore et la route est clairemexglieité dans les rapports du ministere de
la Voirie de la province de Québec ou I'on retroume section concernant les arbres et

I'embellissement des bords de route.

L’embellissement de la campagne

«La route, lustrée a certains endroits par la rosée, s’offrait a moi, déserte.
Des deux cotés, les arbres semblaient se rejeter en arriere a mon passage et
s’effacaient dans 'ombre, tandis que jusqu’a 'horizon les champs bordés de
haies tournaient sans fin pour s’abolit dans un lent mouvement d’éventail
qu’on replie”® ».

La refonte du décor dans le Rhone

La plantation des arbres aux abords des routesntenhmin dans I'histoire de la
Francé®’. « L’administration applique des réglements du X¥/Iplus ou moins tombés
en désuétude sur I'élagage et la suppression bessagénant la visibilité aux carrefours
et en courb€§? ». Le Conseil général du Rhone, en 1845, est &eraux plantations

d’arbres sur les routes royales «[...] excepté Ioelps sont bordées de vignobles,

57 Léon-Paul FARGUEEtc.., Paris, Gallimard, 1999, p. 23.

8 Expression que nous reprenons au Docteur MariuBLEA Sur la route des Alpes en automobile
Paris, Hachette, 1913.

9 Corinne BOURGERY & Dominique CASTANER,es plantations d’alignement le long des routes,
chemins, canaux, alléeBaris, Institut pour le développement foresti®gs, p. 2.

" pierre GASCARAULto, Paris, Gallimard, 1967, p. 7.

*1 Corinne BOURGERY & Dominique CASTANERYp. cit, p. 9.

%2 Jean ORSELLIpp. cit, tome 2, p. 153.
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mais déclar[e] qu'aucune plantation ne p[eut] éw#Hectuée sur les routes

départementales par trop étroffés.

Le phénomeéne est particulierement complexe en weroe légitimité du
réaménagement du paysage routier. Se pose laqueéstila responsabilité de la coupe
des arbres et de leur entretien: qui est respt;sébd propriétaire de l'arbre en
question ou I'Etat qui a la charge des routes Pd@ebreux arbres situés a proximité de
la route sont élagués et déracinés, car ils oauasid parfois la mort des usagers de la
route lorsque ces derniers viennent & rentrer amacbavec euX”. Ici aussi se pose la
question de la responsabilisation : qui est resgaasen cas d’accident ? L’Etat, pour
ne pas s'étre assuré de la visibilité pour les gotadirs sur la route ? L'individu pour
ne pas avoir pris soin d’entretenir la végétatieugsant sur sa propriété et pouvant
mettre en danger les usagers de la route ? Ondadach la délimitation territoriale de

I'espace qui tend a devenir de plus en plus codifi@&glementé.

Des regles sont élaborées concernant la plantdt&agage, la position des
arbres sur le bord de la route et la distance aépdes arbres entre eux. Pour les
chemins ruraux, le maire est responsable de «gBéja ou [de] la réduction des haies
d’'une certaine hauteur. En ce qui concerne les eigemicinaux, le préfet a le méme

%>, Pour les routes nationales et départementidsstextes de Ioi

pouvoir [...]
n’existent pas encore. Cette absence est intétesdans la mesure ou auparavant cette
guestion était posée pour les chemins locaux @magx ; désormais, elle se pose pour
les routes de grand trafic. Il s'agit a la foisl#avite en supprimant tout obstacle et de

conserver le caractere naturel du paysage.

Certains voient des avantages a la présence dsaborelant les routes. Il en va
du caractére esthétique du paysage et de la fonctiditariste des arbres comme
protection de la route et de l'usager contre leditmns climatiques — ensoleillement,
pluie, gréle et autres facteurs climatiques. Dares ecertaine mesure, les arbres peuvent

étre assimilés a des panneaux d’indication. Leeflaux abords des routes, signale la

%3 Laurent BONNEVAY, Histoire politique et administrative du Conseil géal du Rhéne 1790-1940
tome 1,0p. cit, p. 202.

% ADR, « Chronique du mois Revue de 'ACRn°3, mars 1932, PER 1900-4, p. 52.

%5 ADR, « L'élagage des arbres et des haies auxfoanedes routes Revue de 'ACRn°9, septembre
1928, PER 1900-3, p. 15-16.
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région que traverse l'automobiliste. Le départentenRhone, ou les platanes sont les

plus nombreux, s'inscrit dans cette logiffife

La voirie et la plantation d’arbres dans la régide Québec

Inspiré de la situation francai8& le gouvernement québécois s'efforce
d’embellir la route par une attention toute paftéme aux arbré$®. Le ministére de la
Voirie n'est pas le seul responsable de la plamaties arbres. A partir de 1931, on
distingue les arbres plantés par ministere de larie/eet ceux plantés par les
propriétaires. Au terme de I'année 1931, les pétphies sont ceux qui plantent le plus

d’arbres toutes routes confond(fés

Ce travail est pris tres au sérieux par le mingsté la Voirie. On « prévoit la
plantation d’'ormes, d’érables a sucre, d’érableges, de chénes, de noyers, de frénes,
de hétres, de tilleuls, de marronniers, de cormigespins, de mélézes et de thuyas,
suivant la région. Ces arbres, dits permanentg, dantés tous les soixante pieds. En
attendant leur croissance complete, nous faisargy entre chacun d’eux des arbres
non permanents qui sont ou le peuplier, ou I'érdtiéec ou le bouled(’ ». Chaque
type d’arbre ne se développe donc pas comme lessautes platanes présentent un
profil élevé avec des branches moyennement toyfiesstilleuls sont un peu moins
élevés tout en étant plus touffus et arrondis dineles peupliers se développent
verticalement. Au total, en 1923, le ministére aé&/birie plante plus de 5 000 arbres ;
puis en 1924, environ 16 400 arbres dont 70% stoUte Montréal-Québec ; en 1925,
un peu plus de 15 000 ; en 1926, environ 17 4001927, 66 000.

Les statistiques collectées entre 1925 et 1933 gttent de préciser la plantation
des arbres dans la région de Québec (graphiquelLe}. arbres sont plantés
principalement sur les routes principales (envitdn000) et dans un second temps sur
les routes secondaires (presque 12 000). Le comt®m a planté le plus d'arbres est

celui de Portneuf, puis Lévis, Québec, MontmoreatBellechasse. Cette répartition

% ADR, «Les arbres sur le bord des routes sontésirables ? Sont-ils dangereux pour les
automobilistes ? sRevue de 'ACRn°4, avril 1934, PER 1900-4, p. 75-77.

" BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 1928uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19280p.

%8 Archives du CAA Québec, « Les routes du Québ&esyice juillet 1930, p. 9.

9 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 1931Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1936,
p. 224.

" BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192®Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19232p.
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peut s’expliquer par la présence de routes frégesntelles la route du Roy entre

Montréal et Québec et la route Lévis-Sherbrooke-ikéah sur la rive sud.

Graphique 8 : Pourcentage d’arbres plantés sur lesoutes principales dans les comtés de la région
de Québec entre 1925 et 1933.

O québec
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O lévis

O montmorency

M bellechasse

Source : BANQRapport du ministere de la Voiri®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1925-1933.

Graphique 9 : Pourcentage d’arbres plantés sur lesutes secondaires dans les comtés de la région
de Québec entre 1927 et 1933.

38% @ Québec

@ portneuf

O Lévis

0O Montmorency
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Source : BANQRapport du ministére de la VoiriQuébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1927-1933.

Au sujet des routes secondaires, le classememinsgrgit comme suit : le comté
de Québec, puis ceux de Bellechasse, Portneuf, iMayency et Lévis (graphique 9).
Les trois premiers comtés voient leurs routes sdmioss bordés d’arbres puisqu’l
s’agit de comtés ou la circulation automobile ests®. Deux autres éléments peuvent

étre tirés des statistiques de la plantation déwbtes deux especes d’arbres plantés
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dans la région de Québec sont le peuplier et lenmiensur les routes principales, tandis
gue sur les routes secondaires, les érables doimmes les peupliers. Le choix du
peuplier sur ces deux types de route peut S'expliqpar sa croissance rapide par

rapport aux autres arbres.

Le deuxiéme élément soulevé par les statistiguedaegpériodisation de la
plantation des arbres. Dans un premier temps, 828 et 1927, le ministére de la
Voirie privilégie la plantation d’arbres sur lesutes principales (graphique 10). Puis, de
1927 a 1929, il se tourne vers la plantation destsur les routes secondaires et délaisse
les routes principales. La plantation d’arbresdesic trés rapide puisqu’en moins de
guatre ans, les routes de la région de Québecesoatirées par la flore. Cela témoigne
du réel engagement du ministere de la Voirie daasdnagement de la voirie
guébécoise.

Graphique 10 : Nombre d’'arbres plantés en bordure ds routes principales et secondaires dans la
région de Québec entre 1925 et 1933.
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Source : BANQRapport du ministére de la Voiri®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1925-1933.

L’attention donnée aux arbres aux abords des rquaese aussi par I'élagage.
Cette tache répond a des besoins précis et a pbudebsécuriser la circulation aussi
bien que d’embellir les bords de route. Des enigeprsont donc contactées pour

s’occuper des arbres : il s’agit d’enlever les bras les plus basses, de déraciner les
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arbres morts et dangereux et d’enlever les pousssseptibles de se développer sur la
route "%,

Toutefois, la plantation des arbres ne fait pasdiimité. Un nombre
d’individus s’y oppose en les dégradant ou bietesrdéracinant, tandis que d’autres se
contentent de prendre les arbres récemment plgdés les replanter dans leur
propriété’?

Vers une sauvegarde de I'environnement

«[L]a sauvegarde des arbres plantés au bord des routes — et je pense en
particulier aux magnifiques routes du Midi bordées de platanes — est essentielle
pour la beauté de notre pays, pour la protection de la nature, pour la
sauvegarde d'un milieu humain... La vie moderne dans son cadre de béton, de
bitume et de néon créera de plus en plus chez tous un besoin d’évasion, de
nature et de beauté. La route doit redevenir pour 'automobiliste... un itinéraire
que P'on emprunte sans se hater, en en profitant pour voir la France», G.
Pompidou [Président de la République francaise], 17 juillet 197077

«[...] Il se commet des dépradations extraordinaires. Des compagnies abattent
de beaux arbres qui ornent nos villages et nos routes. Nous voulons que les
auteurs de ces dépradations soient condamnés [...] » L’honorable M. Perrault
(comté d’Arthabaska)”7+

La question des arbres délaissée dans le Rhone

Dans le Rhéne, le débat sur la question des agb@®ximité de la route se
poursuit tout au long du XXsiéclé’®. Pour certains, I'arbre est utile & I'esthétique d
paysage routier, il pointe les limites de la routeend la conduite plus agréable en
protégeant les conducteurs du soleil et d’autresmipéries. Et, pour d’autres, ils sont
une cause d’'aggravation des accidents pour leswébiqui quittent involontairement

la route.

" BANQ, fonds du ministére des Transports, E23, 1@6®39-62, Arbres, 5232, Convention entre le
ministre de la Voirie et I'entrepreneur Canadiaa@&hTree Service Ltd., 21 juillet 1953.

"2 Archives du CAA Québec, « La protection des arbieelong des routes sMotor Magazine juillet
1924, p. 15.

3 Corinne BOURGERY & Dominique CASTANERPp. cit, p. 14 ; Citation partiellement évoquée dans
Mathieu FLONNEAU, « « Georges Pompidou, Paris, leut automobile » : mythes et réalités », dans
Anne-Francoise GARCON (dir.Pleins phares sur I'automobjl®ennes, PUR, 2000, p. 83.

" BANQ, « Protection des arbres le long des rout@#ébats de I’Assemblée Iégislative 1986ance du
21 mars 1929, p. 747.

"">BML, « Les arbres de nos routes ne sont pas dgassias »Revue de '’ACR1°20-21, aolt-septembre
1953, 950957, p. 31.
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En paralléle de ce débat se déroule un autre tatéhi&clairage des routes. Du
fait des accidents de la circulation la nuit, laasfion se pose de I'éclairage des routes.
La nécessité d'installer des lampadaires pour récldia route la nuit entre en
concurrence directe avec la plantation des arlréslairage est installé aux points les
plus sensibles. « On congoit que la question deament sur les routes tres frequentées
ait éveillé I'attention des personnes compétentague I'on ait cherché a résoudre le
probléme de la facon la plus satisfaisante possjblg Il s’agit de I'éclairage de la
route au moyen d'appareils fixes placés sur potélumx Il s'agit donc de trouver un
juste équilibre entre la flore, les fils électriguet I'éclairage de maniere a ne pas

surcharger les bords de route tout en les séctiasamaximum.

Progressivement, I'éclairage devient indispensabés expériences engageées
montrent la diminution des accidents nocturnesleasirroutes. L'attention se localise
principalement aux abords des agglomérations, Icsiagit d’un des hauts lieux des
accidents automobiles. Toutefois, la mise en pldesn éclairage « pour le seul
département du Rhéne [serait] une dépense d’envifomillions a engager. [...] on
peut admettre [...] une dépense annuelle de 12 00Qpdr kilometre, ce qui
correspondrait, pour les 240 kilometres de routelairer dans le département du
Rhéne, & une charge annuelle de 2.880.000 ffdnhes Les municipalités du
département sont incapables financierement de sigppte telles dépenses. La question
de [l'éclairage souligne la nécessité de penser dater comme fonctionnant
continuellement, sans interruption. La mobilitéuiegt donc un réseau routier sécurise,
ce qui implique de nouvelles infrastructures. Laegsiion de I'éclairage de la route
occupe toute l'attention des instances dans le &hdes arbres en viennent a étre
ignorés. Cela tient au fait qu’ils sont présents abords des routes depuis plusieurs

décennies, voire plusieurs siécles pour certains.

La patrimonialisation des bords de route dans lgioé de Québec
Le gouvernement promulgue en 1928-192Rdade protection des arbregui a

pour objectif de protéger la flore de la déforéstatliégale ou illégitimé’®. Au regard

" ADR, « L’éclairage des routes Revue de 'ACRn°3, mars 1934, PER 1900-4, p. 71.

""" ADR, « L’éclairage des routes Revue de 'ACRmars 1935, PER 1900-4, p. 42.

"8 BANQ, Rapportdu ministére de la Voirie 192®uébec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 19366p.
BANQ, « Protection des arbres le long des rout&ebats de I'’Assemblée législative 1988ance du 21
mars 1929, p. 747.
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des statistiques, un fort ralentissement dans datation des arbres intervient aprés
1931. En réalité, le nombre d’arbres plantés a cenué a décroitre a partir de 1929.
On ne trouve d’ailleurs plus de renseignementsuget sles arbres dans les rapports du
ministére de la Voirie de Québec aprés 1933.

La nécessité des arbres sur les bords de rouspséndu modele francais, mais
aussi du modéle américafl Le gouvernement s’attache & protéger les arteedords
de route en développant une législation spécififieite donnée se retrouve dans les
plans d'urbanisme dessinés par les architectepiguinent désormais en compte la
largeur de la route, les trottoirs et les choixpdsitionnement des arbres, comme le

montre la figure ci-dessous.

Source : BANQ, Fonds du ministere des Transpo@8, £E960-01-039-47, Arbres, 2624.

Les arbres servent donc a délimiter les voies meileition des deux cétés, mais aussi de
maniére centrale avec la création d'llots. Paeaili, le recours a la plantation d’arbres
peut aussi servir & masquer des infrastructtftes: a les magnifier. Le choix dans la
variété d'arbres est particulierement important sdéam mesure ou ceux-ci doivent

"9 Archives du CAA Québec, « Les arbres le long deses »Service juin 1935, p. 18.
80 BANQ, Fonds du ministére des Transports, E23, A86039-47, Arbres, 2624, Lettre du sous-
ministre au Lieutenant-Colonel D.-B. Papineau, & 1950.
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supporter les conditions climatiques exceptionseltt leurs feuilles lorsqu’elles

tombent ne doivent pas ralentir le processus diéatr des chemins d’hivér.

Pour conserver le caractére naturel et vieille-Eeatte la région de Québec, le
gouvernement s’attache a élargir la I|égislation ceomant la protection de
I'environnement. Le cas de I'lle d’Orléans est jaiierement éloquent a ce sujet. A
partir de 1935, I'lle est accessible aux touristegorisés. Quelques aménagements ont
éte réalisés pour rendre la circulation fluide :

«[...] le ministre de la voirie a blanchi tous lestgaux le long de la route
du tour de Ille [...]. Le ministre a effectué unegsalisation routiére
compléte [...]. Le conseil a fait disparaitre quekueaffiches
commerciales qui se trouvaient dans I'lle. Enfenplinistre de la Voirie a
fait la réfection presque compléte de la rétfte.

Avec l'aide du Conseil du tourisme, la loi de I'itBOrléans est promulguée en mai
1935%3: elle réglemente la construction d’infrastructutelles que les restaurants, les
postes de distribution de gazoline et d’huile etutfes établissements. De la méme
maniére, les enseignes et les panneaux sont scaimiee réglementation stricte

contr6lée par le Conseil du tourisme en chargeadpolse de plagues a dimension
culturelle. Ces mesures tendent a faire de I'll@rtans un espace figé, hors du temps,
de maniere a entretenir son caractére authentighesterique. Il s’agit tout autant de

protéger les sites culturels désignés que lesdtabis présentes sur I'lle.

Apres avoir sensiblement modifié les abords delger, les pouvoirs publics de
la région de Québec s’attachent a protéger le payde la vitesse, tandis que dans le
Rhone, la patrimonialisation n'a pas émergé. Sausede caractére historique francais
assure une certaine pérennité de la flore danshn&k a l'inverse de la région de
Québec ou le phénomene est tout récent. Le soatunadratif de la plantation d’arbres
dans les deux territoires permet d'affrmer qu'uesthétique de la vitesse a
progressivement vu le jour. Cette volonté de domamnegpaysage de la vitesse une touche
artistique entre en adéquation avec I'utilité deplésence des arbres sur les bords de

8L BANQ, Fonds du ministére des Transports, E23, 486039-47, Arbres, 2624, Lettre de la société de
construction — Québec au sous-ministre de la VoBievril 1950, « Nous croyons que ces essences
[érables sucrieres, chénes rouges, fresnes] denbianches sont hautes sur le tronc et qui sont
dépouillées de leurs feuilles en hiver ne créentiae obstruction au déblaiement de la route ».

82 BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 193Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1936,
p. 134.

83 BANQ, Rapport du ministére de la Voirie 193Québec, Imprimeur de sa Majesté le Roi, 1936,
p. 136-140.
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route. On I'a vu, les arbres peuvent avoir difféserdles ; a savoir, isoler un lieu ou au
contraire I'embellir, souligner les éléments rertcés durant le parcours tels que le
virage ou l'entrée d’agglomération: on rejoint itidée d'une « signalétique
végétalé®* ».

Le paysage de la vitesse devient structuré pardsepce des arbres et par la
signalisation routiére. L'absence ou la présencarbdes permet de rythmer les
déplacements des individus sur la route. Le chaegeroontinuel du paysage de la
vitesse chasse la monotonie du voyage et perniesager de rester vigilant. L'espace
entourant la route devient progressivement hiérséclet soumis a une Iégislation
stricte. Cela se présente dans un double mouvesobétent: d'un c6té, un
accroissement des connaissances et des savoiefaiien avec I'espace routier et de
'autre une mise a distance de I'environnementlaascientifisation du paysage de la

vitesse.

Les structurations des road-side

«Un jout, le hasard l'avait fait tomber sur un garage absurde, perdu dans la
campagne. Tout ce qu'il avait trouvé la, ensuite, avait été comme un voyage
dans l'envers du monde, ou les choses avaient encore une raison et ou les mots
désignaient encore les choses [...]™ »

L’analyse peut étre poussée plus loin en y intégilas éléments structurels tels
que les garages et les stations-service. Ces tinfcagres participent de
I'épanouissement de la vitesse automobile en peopodes points de contact sur la

route.

La lente multiplication des garages

Au début de l'automobilisme, la principale faiblessu veéhicule est d’ordre
mécanique. Le chauffeur est la pour pallier aukatiftés techniques qui apparaissent.
Toutefois, parfois, il doit recourir a l'aide du rggiste qui le dépanne en pieces
automobiles, en carburant et autres composantgakage constitue une institution

importante dans les mondes de I'automobile.

84 Corinne BOURGERY & Dominique CASTANERYp. cit, p. 7.
85 Alessandro BARICCOCette histoire-laParis, Gallimard, 2007, p. 71.
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S'’il est facile de trouver un garage dans les wbfiées villes, c’est bien plus
complexe dans I'espace rural. Si, le village obdeirg ne présente pas de garage, les
artisans du fer jouent ce réle. Sont amenés a agdeautomobilistes, le maréchal-
ferrant — chargé de soigner les chevaux —, le forge qui travaille le fer au marteau
prés de la forge —, le charron — qui fabrique desiots, charrettes, ainsi que les roues
de ces véhicules —, le ferblantier — qui fabriquegesnd de la quincaillerie. C’est ce qui
explique la relative absence du garage dans I'espa@l en tant gu’établissement
economique et la difficulté pour I'historien d’agpender ce dernier. La question de la

définition du garage pose donc probléme.

L’évolution dans le département du Rhéne

L’annuaire commercial, administratif et judiciaide Rhone mieux connu sous
le nom dindicateur lyonnais Henrypermet d’étudier I'évolution quantitative et
géographique des garad®sNous avons choisi de sonder le Rhéne en excluygor
pour les années 1920, 1939 et 1959.

En 1920, le département du Rhone ne présente ag@mrage recensé dans
lannuaire, excepté a Villefranche-sur-Saéne. Orutpprésumer qu’il apparait
nécessaire pour une ville telle que VillefrancheSadne de posséder un atelier de
réparation des véhicules a moteur — la clientedstysans doute tres forte. L’absence de
garage dans un département fortement automobilisgrend, mais elle peut étre
imputée au caractere élitiste de l'automobile, awos-faire des chauffeurs, des
automobilistes et des artisans présents dans ledenomral qui sont capables de
dépanner les conducteurs. Ainsi, 'absence detsitaiton du garage comme institution

est frappante en 1920.

Moins de dix ans plus tard, la situation est biéffiéknte (carte 13). On
dénombre presque 160 garages dans le départem&tttahe en 1939. Ces derniers se
localisent principalement dans la vallée du Rhowepuis Belleville-sur-Sadne en
passant par Villefranche-sur-Sabne et Lyon et efantal jusqu'a Condrieu.
Principalement installés sur la rive ouest du Rhdeese retrouvent le long des routes

nationales — nationale 6 et nationale 86. Ailledess garages se localisent sur d’autres

88 | 'indicateur Lyonnais Henry recense nominativemannajorité des professions selon les communes
du département du Rhdne.
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nationales — nationale 89 et nationale 7 — en tilimeale St-Etienne et du département
de la Loire. La route nationale, par le trafic dj@eentraine, possede une force
d’attraction tel un aimant pour les garages. Lderel département est dépourvu de
garage : il s’agit de I'est de Lyon, des régionsitagneuses — les monts du Lyonnais du
Beaujolais — et du nord du département ; espacegpeeple, difficile d’acces et mal

relié avec les différentes routes nationales quiersent le département.

Carte 13 : Localisation des garages par commune dare département du Rhéne en 1939
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Source Indicateur lyonnais Henry : annuaire commercialnainistratif et judiciaire de la ville de Lyon
et du département du Rhrson, Indicateur Henry, 1939.

En 1959, le nombre de garages a augmenté de 148t 227 garages dans le

département du Rhéne (carte 14).
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Carte 14 : Nombre de garages par commune dans legirtement du Rhéne en 1959
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Source Indicateur lyonnais Henry : annuaire commercial paidistratif et judiciaire de la ville de Lyon
et du département du Rhdrgron, Indicateur Henry, 1959.

A la fin des années 1950, les garages se sontpiggtidans les communes ol ils étaient
déja présents en 1939 (carte 15). C’est le casiltdranche-sur-Sadne — de 18 en 1939
a 23 garages en 1959 —, de Caluire-et-Cuire deaséptou encore de Givors — de neuf
a douze garages. Cette augmentation correspontausse de la demande des usagers
circulant a travers ces communes. Le garage comfrasiructure consolide sa position
aux abords des routes. Quelgues communes voientdum@ution du nombre de
garages : Thizy — de sept en 1939 a quatre gamgé959 —, Amplepuis — de sept a
cing garages en 1959. Cela montre la compétitiyitd existe dans ce domaine. En
superposant les routes nationales a la localisatésngarages, on percoit bien que leur

position géographique est concomitante du résegiergrimaire (voir carte 15).
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Carte 15 : Localisation des garages sur les routestionales du Rhéne en 1959

SAONE-ET-LOIRE Légende

Mombre de garages par commune en 1959

Commune non prise en compte
18423

10417

64 9

24 5

1

o

(0 e I

Route nationale

VILLEFRANCHE-SUR-SAONE (23)

THIZY (4]

TASSIN-LA-DEMI-LUNE (9)
AMPLEPUIS (5)

TARARE ()

10 km

@ Etienne Faugier

Source Indicateur lyonnais Henry : annuaire commercialpadistratif et judiciaire de la ville de Lyon

et du département du Rhgrneon, Indicateur Henry, 1959.

En l'espace d'un demi-siecle, le garage commeastifucture automobile

apparait. Il est désormais reconnu comme tel gaudagers, les pouvoirs publics et la

société. Le garage constitue alors une étape pegsior les usagers de la route et sur

laquelle ils peuvent s’appuyer en cas d’ennui teghe

L’évolution des garages dans la région de Québec

Peu de sources étayent le phénoméne des garagesap@gion de Québec.

Cela s’explique par I'absence de garages du déebutietle jusqu’a la veille de la
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Seconde Guerre mondiale. Il n'existe pas d’ingttutreconnue comme telle durant
cette période. Durant les années 1920, les autdistebifont appel aux forgerons pour
réparer leurs véhicul &€,

« Vers 1928, chaque village important compte @ia des garagistes et des
forgerons. La boutique de forge disparue, un méteveau s’est implante,
celui de garagiste. Cet homme de métier répare fan®i enclume les
automobiles, les tracteurs et les instruments iaestoLente d’abord, la
transformation s’est accélérée ; vers 1930, leadgs routes ouvrent aux
passants des garages qui ne ressemblent plupatigue de forge® ».

Lentement, le forgeron et sa forge se transforneenun garagiste installé dans un
garage. Le recensement de 1931 définit les gaiagame des établissements vendant

des pneus et des accessoires et réparant les leshéciomobiles®.

Dans la région rurale de Québec, le nombre degygaret réparations d’autos
augmente jusqu’en 1948 — 78 garages au total —daugue en 1956 — 60 garages —
pour se stabiliser aprés 1960 — 67 garZgedu sein de la région, la majorité des
garages se localisent, sur la Cote-de-Portneué €idte-de-Beaupré, a proximité du
Saint-Laurent sur la route de grande communicati@mant de Trois-Rivieres a La
Malbaie en passant par Québec (carte 16). Le cdenEBortneuf domine la région rurale
de Québec en termes d’infrastructures automobitespeut avancer I'’hypothése qu'il
s’agit d’un territoire industrialisé. Le faible ntane d’infrastructures dans le comté rural
de Québec peut s’expliquer par la concentrationededernieres dans le p6le urbain de
Québec. L'lle d’Orléans accueille peu de garages da mesure ol celle-ci est plutét
isolée et est soumise a des réglementations stricb@cernant l'implantation de

commerces et de structures de ce genre.

87 Jean-Claude DUPONT artisan forgeron Québec, PUL, 1979, p. 186.

88 jean-Claude DUPON®p. cit, p. 186.

89 Septiéme recensement du Canada, 1931 : recensedemitablissements de commerce et de service :
commerce de détail : Quéhedttawa, J. O. Patenaude, 1935, p. 1.

"%¥Marc VALLIERES, op. cit.
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Carte 16 : Répartition des garages et réparation diutos dans la région rurale de Québec (1940-

1965)
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20 d'autos

N 15 Source
10 M. Valliéres (dir.), op. cit., p. 2167-2168.

25 garages et réparation — Limite de comté

Source : Marc VALLIERES (dir.)op. cit, p. 2167-2168.

Pour les deux espaces, les garages émergent ggivgraent comme institution

a part entiere. lls atteignent leur pleine matudtda fin des années 1950. lls se

localisent principalement sur les grandes artéeeecictulation — dans le Rhéne, les

routes nationales ; dans la région de Québec,uie e grande communication Trois-

Rivieres-La Malbaie. Cette infrastructure constitueélément principal du systeme de

la vitesse automobile : elle le soutient.
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L'essor d’autres infrastructures automobiles

« Ce sont de grands dieux rouges, de grands dieux jaunes, de grands dieux
verts, fichés sur le bord des pistes spéculatives que I'esprit emprunte [...] dans
sa course a 'accomplissement. [...] Ces idoles ont entre elles une parenté qui
les rend redoutables. Bariolés de mots anglais et de mots de création nouvelle,
avec un seul bras long et souple, une téte lumineuse, sans visage, le pied unique
et le ventre a la roue chiffrée, les distributeurs d’essence ont patfois Iallure des
divinités de 'Egypte ou celles des peuplades anthropophages qui n’adorent que
la guerre. O Texaco, motor oil, Eco, Shell, grandes inscriptions du potentiel
humain ! bientot nous nous signerons devant vos fontaines [...]7" ».

Des bidons d’essence aux stations-essence

Dans le Rhéne

Entre la fin duXIXc siecle et la fin de la Premiére Guerre mondiate, |
rationnement des automobiles a essence se fagceumant aux bidons d’essence. On
trouve ces derniers assez aisément en ville, dasmsgérages et autres structures
susceptibles d’accueillir 'automobiliste.

« On peut aussi se le procurer chez les pharmagens$ournissent des
bidons d’essence Oriflamme ou Desmarais, puis tewerroguistes et les
épiciers, ou bien on peut le faire véhiculer pas degins hippomobiles
préalablement disposés sur le parcttrs

Un dessin de Sabattier paru dandlulstration présente un garage parisien ou les
chauffeurs sont interpellés par des enfants chadgsremplir le réservoir de
'automobile armés du bidon d’essence et d’un emon Le transbordement du bidon

vers le réservoir est malaisé, difficile et parfoisperd du carburafit.

A partir des années 1920 apparaissent les pompessénce avec « jauge
mesureus&”’ ». Une seconde illustration, environ un quart iéels plus tard, présente
un nouveau visage du rationnement de I'essencemabite : on y voit 'usage de la
pompe & essence avec jauge mesuféuse

« Le 25 juin 1927, I'Automobile-Club de France gable communiqué
suivant : « Le développement de l'automobile a fi#igparaitre presque

1| ouis ARAGON,Le paysan de Parjdaris, Gallimard, 1926, p. 144.

"2 Thierry COULIBALY, Il y a un siécle I'automobileRennes, Editions Ouest-France, 2007, p. 19.

%3 Les grands dossiers de I'lllustrationp. cit, p. 36-37 « Le plein d’essence » au pont de Sesesn
16 juillet 1904.

94 Serge MIRAUCOURT, « Histoire de la pompe & essendans « La mesure de la vie quotidienne »,
Culture techniquen©9, février 1983, p. 171. « On désignait sousa® [...] des appareils placés le long
des routes, qui avaient pour mission d'aspireiséese stockée dans une citerne ou plus simpleraest d
un fOt, de mesurer cette essence, et de la déhwenutomobilistes ».

% « L'automobile et le tourisme », octobre 1931, sldles grands dossiers de I'lllustratiap. cit,

p. 129.
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complétement la vente de carburant en bidon delitheg. Méme dans les
agglomérations peu importantes, il existe aujowd’ldes appareils
distributeurs dont le nombre total dépasse 439660

La pompe a essence s’'impose face au bidon d’essBnogressivement, elle acquiert
son indépendance vis-a-vis des autres produits.

« Les ateliers, les hoétels, divers commerces daldainsi que les premieres
affaires spécialisées dans la vente des carburarstsllerent bientdt les

stations de pompage a proximité immédiate de la tas réservoirs de

grande capacité contenant I'essence furent aloesxrés dans des fosses
sous le trottoir, tandis que le carburant étaiiraspu moyen de pompes a
main. Ce type de pompe de distribution était ent@®répandu vers 1940,
et 'on estimait en général qu'il répondait padaient aux besoins de la
clientéle, surtout dans les régions rur&les.

Des lieux sont dédiés uniquement a I'alimentaties déhicules & moteur : les
premieres stations-essence ou stations-serviceapgpent autour des années 1930 et se
multiplient en grand nombre aprés la Seconde Gueorgiale.

«[...] les différents fournisseurs de carburants [ingtallerent, chez leurs
concessionnaires, a c6té des postes de distribptioprement dits, des
matériaux spéciaux pour I'entretien des veéhiculBarfois méme, les
automobilistes disposent d’'une salle d’attente,ndhar, de lavabos, de
toilettes, et ».

La transformation de cette infrastructure est paligrement importante, a la fois en ce
qui concerne la technique, mais aussi, et surtauphysionomie des stations. Leurs
propriétaires souhaitent rendre ces lieux visibles conviviaux pour les

automobiliste&®.

La carte ci-dessous montre que les postes d'essarts le Rhone restent peu
nombreux. La majorité d’entre eux se localisenbautde Lyon et sur I'axe routier
Villefranche-sur-Sadne-Lyon-Givors. Ceux préseraasdles monts du Lyonnais et du
Beaujolais restent exceptionnels et sont localisdsng des axes routiers. De maniére
générale, on est frappé par le nombre minime deepabessence dans le Rhone ; cela

s'explique par la présence de poste d'essence iaud&utres commerces comme

"% Thierry COULIBALY, op. cit, p. 20.

7 Rolf VAHLEFELD & Friedrich JACQUESLa construction des garages et stations-serviRaris,
Eyrolles, 1958, p. 12.

"8 Rolf VAHLEFELD & Friedrich JACQUESop. cit, p. 12.

" Francis NORDEMANN, «Les pavillons de la Nationalée plein de super!»Monuments
historiques « Coups de volant », n°134, ao(t-septembre 198%3-54.
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I'épicerie du village, I'atelier du maréchal fertavu d’autres. La majorité des postes
d’essence en 1956 appartiennent aux grandes asggpétrolieres : Shell, Antar, Esso,
Mobil Oil francaise, Excelsior, société Huiles & m@bustibles Liquides, société
francaise des Combustibles Liquides. Les autretepabessence ou pompes a essence
appartiennent a ces entreprises qui ont passéaamdaavec le commercant. Dés lors,
linstitutionnalisation des entreprises pétroliergeit le jour a travers le poste

d’essence : elles se rendent visibles par cesralaomobiles.

Carte 17 : Nombre de postes d’essence par communars le département du Rhéne en 1956

Légende
S AOMNE-ET-LOIRE Wombre de poste d'essence par commune en 1955

B 2i6
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B 2
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[E ODonnées non prizes en compte

Route nationale

SAINT-JEAN-D'ARDIERES (4)

Al

@ Etienne Faugier

Source Indicateur lyonnais Henry : annuaire commercialpaidistratif et judiciaire de la ville de Lyon
et du département du Rhdrgron, Indicateur Henry, 1956.
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Dans la région de Québec

De la méme maniére que dans le département du Rifg@ovisionnement en
carburant de la région de Québec se fait, au dibaiecle, par le fleuve et par le réseau

ferroviaire ; s’y adjoint, par la suite, le transpmutier.

Sur le modele francophone, les pompes a essergsfient au sein de divers
établissements de commerce. L’épicier, le forgeminles métiers du fer sont
susceptibles d’accueillir une ou plusieurs pompesse&nce, car ils constituent des lieux
nodaux dans le monde rural ; par ailleurs, les eretidu cheval détiennent des

connaissances pratiques relatives aux véhiculesteuff°.

Les stations d’essence s’organisent en trois oe&ff’. La premiére vend
principalement de l'huile et de I'essence ; la seleinclut, en plus de la vente de
carburant, des pieces et des accessoires autosipkeifdin, la derniere va plus loin en
ajoutant la vente de boissons et d’aliments — crglaeee, bonbons, tabac et autres. Les
stations d’essence s’approprient une part du cocende la route en diversifiant leurs
produits : ils proposent a la fois des produitstidés au véhicule a moteur et des
produits destinés a 'usager.

A la lecture des cartes suivantes (carte 18), aorstate que I'établissement des
détaillants d’essence dans I'espace rural de laméte Québec est particuliéerement lent
et tardif. En 1940, il n'y a aucun détaillant d'esse sur la rive nord de la région de
Québec. Moins de dix ans plus tard, ils sont Igéalisur I'artere centrale de la rive nord
— le chemin du Roy — et dans le comté de Portmeurfcipalement la Cote-de-Portneuf.
Entre 1946 et 1958, le nombre de détaillants autgnfmtement : on passe de sept
détaillants & 58 ; ils viennent consolider le réseautier de la rive nord en formant un

cordon d’approvisionnement pour les usagers autdasob

890 jean-Claude DUPONp. cit, p. 186 ; voir photographie : BANQ, P83,D39 : Raoeduc, forgeron,
debout & codté d'une ancienne pompe a essence $aiv®).

801 Septiéme recensement du Canada, 1931 : recensedemitablissements de commerce et de service :
commerce de détail : Quéhedttawa, J. O. Patenaude, 1935, p. xlix.
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Carte 18 : Répartition des détaillants d’essence paomté dans la région de Québec (1940-1965)
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1 5 Source

10 M. Valliéres (dir.), op. cit., p. 2167-2168.

Source : Marc VALLIERES (dir.)op. cit, p. 2167-2168.

Les détaillants d’essence augmentent en nombrdigdanaent a la hausse des
usagers automobiles dans l'aprés Seconde Guerraia@nPar le choix de leur
situation géographique, ils soulignent la strudtaradu territoire tout en appuyant
celle-ci. Il aurait été intéressant de possédechéfres de la rive sud de maniére a voir
comment se positionnent les détaillants d’essel&@-vis du réseau routier et s'ils

étaient plus nombreux par rapport a la rive nord.
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Les pompes a essence puis les stations-servidévetoppent au sein des deux
territoires en se localisant principalement surabess routiers majeurs. Si au départ, leur
visibilité est peu mise en valeur du fait de lessaciation & un autre commerce, des les
années 1930-1940 — plus encore aprés 1945 —, daigmnnement en carburant

devient autonome en investissant une structurefEpé?®?.

Les garages et les stations-service se multipkemt abords des routes. Plus
précisément, ils se situent principalement surdemndes arteres du réseau routier.
D’'une certaine maniere, elles viennent supplargsercommerces dédiés a I'économie
chevaline — la forge par exemfifé¢ Ces infrastructures de bord de route, souvent
ignorées ou négligées par les chercheurs — coastita cordon vital du systeme de la
vitesse automobile. Ces établissements qui peudteatassimilés a des non-li&tfk
n’en constituent pas moins des points de contalispensables aux usagers motorisés

de la route.

Entre 1919 et 1961, des modifications aussi prafendue diverses sont
introduites dans I'environnement des deux ter@®ipar le biais de I'automobilisation.
Celles-ci entrainent I'élaboration plus prononcéendpaysage de la vitesse liant
I'automobile au réseau rout’ét. Ce paysage, d’abord ébauché par les associations
automobilistes, est imposé puis fondu dans I'emvieonent par I'administration
publique de chacun des territoires. Nous rejoignon&nalyse d’Alain Roger quand il
déclare : « Le paysage n’est jamais naturel, noaitirs « surnaturel » [.3% ». Cette
idée a aussi été développée par Jean-Luc Pivetesns don article intitulé
« L’automobile, agent de déconstruction et de rgmusition de notre relation au

territoire®®’ ». Mot pour mot, cela s’applique & la vitesse.

802 C’est ce qu'a brillamment mis en valeur I'artistméricain Edward Hopper dans son tableau intitulé
simplemeniGasdatant de 1940.

803 Bernard GENEST, « L'avénement de I'automobileaet npact sur les métiers traditionnel<Gap-
aux-diamants : la revue d’histoire du Québae45, 1996, p. 10-13 ; Raymond TREMBLAY, « Métikr
forgeron », Encyclopédie du patrimoine culturel de ’Amérique rantaise
http://www.ameriguefrancaise.org/fr/article-
352/M%C3%A9tier%20de%20forgeron%20au%20Qu%C3%A9becsulté le 11/07/12.

84 Marc AUGE,Non-lieux, introduction & une anthropologie de laraodernité Paris, Seuil, 1992.

805 Cf. : Marc DESPORTES)p. cit

806 Alain ROGER, Court traité du paysageParis, Gallimard, 1997, p. 9; ouvragé cité dMerc
DESPORTESQp. cit.

807 Jean-Luc PIVETEAU, « L’automobile, agent de détartion et de recomposition de notre relation
au territoire »Bulletin de I’Association de Géographie Francai$@99, 1, p. 6-13.
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Les deux territoires étudiés empruntent des chersamsiblement similaires
avec les travaux de voirie, la pose de panneaua plantation d’arbres au bord des
routes. La région de Québec doit faire face a elusi problématiques, notamment
construire un réseau routier. Cela explique lessifmnvestissements financiers de

I'Etat provincial.

Tableau 13 : Evolution des dépenses du ministére ¢ Voirie (1923-1966)

montants pourcentage du budget
années | investisen $ de la province
1923 12 000 000 41%
1952 66 800 000 30%
1962 195 000 000 n.d.
1966 404 000 000 16%

Source : Sébastien PAQUET, « Historique des tratsged des déplacements au Québec », essai en
aménagement du territoire et développement régiGhatbec, Université Laval, 2001, p. 20.

En 1923, linvestissement financier est particei@ent important puisqu’il constitue
presque la moitié du budget de la province, alofergl966, il ne représente plus que
16%. Il y a une trés forte hausse des sommes isv@ashs la voirie au Québec entre
1923 et 1966 : la part du budget adjugée diminuergpport au budget total de la
province. Le climat rigoureux durant plusieurs moisquant la circulation automobile,
est surmonté par I'entretien des chemins d'hiver ljigtat et quelques institutions

privées.

Dans le Rhéne, plus tot qu'au Québec, 'adminigirase pose rapidement la
guestion de I'éclairage de la route — ce qui ajautetlément au paysage de la vitesse.
Ce phénomene prend le dessus sur la patrimoniahisde la flore qui n’intervient
gu’'apres 1960, tandis que dans la région de Qudlsscmesures patrimoniales sont

imposées pour protéger I'environnement et la nature

La signalisation et I'embellissement des routesi@gpent d'une esthétique de la
vitesse. Il y a une recherche de beauté de ladearaadministrations qui se matérialise
sur les routes pour former un espace cohérengifue. On assimile toujours la vitesse
a un mouvement perpétuel, toutefois, on vient den@r que des éléments immobiles —
la signalisation et la flore —, non seulement t@nent, mais participent de la vitesse.
D’une certaine maniére, ce sont des points fixeseuwent de repere pour quantifier la

célérité et aménent a une prise de consciencelldecceCe systeme s’'oppose a celui de
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la vitesse aérienne ou les passagers ont du mahlaeé les distances du fait de
I'absence de reper&d

« Si étonnant que cela puisse paraitre, traverseillage a 30 kilometres-

heure procure la méme sensation de vitesse quer rdul50 dans le désert.
Cette illusion s’explique par le fait que la pertep de la vitesse varie en
fonction du nombre d’objets qui défilent dans lemip visuel ; dans un

village, leur fréquence d’apparition est tres égveandis que, dans le
désert, elle est pour ainsi dire néitfe».

La vitesse n’est donc pas uniguement une conséguemuédiate de la puissance du
véhicule. Elle s’inscrit dans un systeme qui comgreimultanément 'automobiliste, la
route et le paysage. Dans le cadre de la signalisatous avons noté que, dans certains
cas, elle est amenée a étre positionnée en amautcentraire du positionnement au
phénoméne méme. Il y a donc une nécessité pourgéusau volant d’'anticiper les
obstacles qui se trouvent sur sa rétftel’automobilisme améne & se projeter dans
I'avenir. Paradoxalement, ce dernier peut en q@sdquccasions étre amené a plonger
dans le passé par la signalisation touristiquevitesse automobile conduit I'usager a
évoluer, au fil de son voyage, avec le présemagsé et le futur.

La restructuration de la route, I'entretien de lairie, I'élaboration d’'une
signalisation routiere, I'embellissement des baddsroute et I'essor d’infrastructures
économiques permettent & I'automobile d’accroitred’exploiter son potentiel — la
célérité — de maniére contifd® La route, enjeu économique, magnifiée par
I'automobile est devenue un enjeu politique, soetatulturel. Ce fait souligne la place

centrale que prend progressivement le réseau ralaies la société.

Par le croisement des deux territoires, la hausse abnnaissances et la
spécialisation dans le domaine de la route devignvisibles. Ces nouveautés prises en
charge progressivement par le ministere des Trapablics et de la Voirie conduisent
a un développement de la réglementation pour lageus de la route — les habitants, les

commercants et d’autres — mais pas seulement.

898 Marc DESPORTESp. cit, Conclusion : Le paysage en survol, p. 379-391.

899 Alain BERTHOZ, « Les illusions dangereuses » da@énération vitesse ke nouvel Observatepr
hors-série, Paris, mars-avril 2001, p. 50.

810 Jean-Christophe GAY, « Vitesse et regard : le pauvapport de 'homme a I'étendueGéographie

et Culturesn®°8, 1993, p. 35.

811 Jean-Marc OFFNER, « Vitesse et territoire : restnations géographiques en fonction de I'évolution
des moyens de transports » damasvitesse : actes des*&ntretiens de la VilletteParis, CNDP, 1997,
p. 75-83.
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Ce nouveau paysage conduit nécessairement a uneellieowstructuration
mentale du territoire. On I'a brievement apercucaleedébat dans la région de Québec
autour de la nécessité de choisir quelle munidépalioit figurer sur les panneaux
d’indication de direction. Cela a pour conséquedeerepenser le territoire pour les
usagers de la route. Savoir conduire une automabikggnifie pas pour autant que I'on
peut rouler derechef. L’automobile est bien plus fobjet technique. Pour rester dans
le domaine du paysage de la vitesse, le conductgwe, qu’il soit, doit savoir, par
exemple, comprendre la signification des symbolpposés sur les panneaux de

signalisation, et bien d’autres choses.
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TROISIEME PARTIE.
LA VITESSE IMAGINEE : LA STRUCTURATION MENTALE DU
TERRITOIRE

« Ce voyage, on le ferait sans doute aujourd’hwigamobile, croyant le
rendre ainsi plus agréable. On verra, qu'acconplcette facon, il serait
méme en un sens plus vrai puisqu'on y suivrait Ide prés, dans une
intimité plus étroite, les diverses gradations sédsquelles change la face
de la terre. Mais enfin le plaisir spécifique dwyage n'est pas de pouvoir
descendre en route et s'arréter quand on est éatidest de rendre la
différence entre le départ et l'arrivée non pasiansensible, mais aussi
profonde qu'on peut, de la ressentir dans sa tégtafitacte, telle qu'elle
était en nous quand notre imagination nous paitaiteu ol nous vivions
jusqu'au cceur d'un lieu désiré, en un bond qui remmblait moins
miraculeux parce qu'il franchissait une distance garce qu'il unissait
deux individualités distinctes de la terre, qulus menait d’'un nom a un
autre nom, et que schématise (mieux qu'une prongewag comme on
débarque ou l'on veut, il n'y a guére plus dargyélopération
mystérieuse qui s'accomplissait dans ces lieux iapgc les gares,
lesquels ne font pas presque partie pour ainsi deela ville mais
contiennent I'essence de sa personnalité de méraesquun écriteau

signalétique elles portent son NS,

hY

La vitesse automobile, en modifiant le territoiegnduit & une nouvelle
structuration mentale du paysage. Les conductetwslappent une facon de penser et
d’appréhender le territoire. Cela passe par [I'dation de littératures de
I'automobilisme. Deux mouvements sont a I'ceuvrdeseorganisent mentalement le

territoire et elles offrent une image partielleldeéalité.

Ces « littératures automobiles », plurielles etetbes, émanent de différentes
sources. L’hétérogenéité des littératures autoresbdistingue ce mode des autres
modes de transp8tt. Elles regroupent les guides touristiques, lesesamutiéres, les

journaux, les récits de voyage, les essais etdgsrfs’*

Lyon constitue d’ailleurs un environnement propiaex voyages et a la
mobilit¢*">. De multiples associations et clubs émergent :1982, est créé a Lyon, le
« syndicat d'initiative de Lyon et de ses envirendl publie chaque année « [l]e journal

812 Marcel PROUSTA I'ombre des jeunes filles en fleurs (A la reclherdu temps perduParis, édition
NRF, 1918, p. 346.

813 Les autres modes de transport ne sont pas en: résttierine BERTHO-LAVENIRLa roue et le
stylo : comment nous sommes devenus tourBtass, Odile Jacob, 1999, p. 10 & p.19.

84 Hiroya SAKAMOTO, « La genése des "littératuresomubbiles” »,La voie du regardn°19, 2006-
2007, p. 31-42.

815 Gérard FONTAINES|a culture du voyage a Lyon de 1820 & 193¢bn, Presses Universitaires de
Lyon, 2003, p. 10.
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mensuel Lyon-Touriste ; un guide de Lyon 120 pagé®, gravures, tiré a
50 000 exemplaires ; un guide de villégiature® &rl0 000 exemplaires ; un dépliant
de tirage irrégulier ; une affiche coloriée ; uridgude Lyon ancieti® ». Ces institutions
encouragent le développement des connaissances @ratiques nécessaires a I'art du
voyage. Dans la région de Québec, Qeebec Bicycle Clupropose sa brochure
touristique intituléeCanadian Wheelmans Association 14th Annual Meat Jsi-2°-

3rd 1896qui traite du cyclisme et du tourisme au Québec.

Par le passé, les chercheurs ont porté leur aitemérs les romans et les récits
de voyage a cause du caractére plus noble de ce denlittérature par rapport aux
publications utilitaire¥’. Dans les études culturelles, deux mises en garde
interpellent particulierement : les transports eeé&duisent pas uniquement a la culture
et cette derniére doit étre comprise comme un peE®. La culture ici évoquée fait
partie d’'un ensemble plus grand, la vitesse qui éitte comprise comme un systéme
logique et cohérent. Elle ne peut se comprendrs darcercle fermé : elle évolue avec

la technique, I'économie et la sociéte.

Dans le cadre de cette troisiéme partie, la foesida littérature produite par les
clubs automobiles & savoir la revue du CGlitet les brochures produites par les
pouvoirs publics. Ces deux acteurs sont particrnent prolixes. Dans un premier
temps, nous soulignerons les écrits sur I'autonwbé des clubs automobiles et des
pouvoirs publics. Dans un second temps, nous é&amdie spécifiquement la

normalisation et son évolution au fil des ans.

816 ADR, Lettre de I'ingénieur en chef du départeméutRhone au directeur de I'office national du
tourisme (14 mars 1911), 8MP134 Affaires généradeschures, syndicat d'initiative de Lyon (1910) ;
bourse de voyages pour éléves, écoles, industtie@d-1914), série 8M Commerce et tourisme.

817 Frédéric MONEYRON & Joél THOMAS (dir.)Automobile et littérature Perpignan, Presses
Universitaires de Perpignan, 2005.

818 Collin DIVALL & Georges REVILL, «Les cultures ddransport: représentation, pratique et
technologie » dans Mathieu FLONNEAU et Vincent GUIENO, op. cit, p. 57-74.

819 voir notre article en collaboration avec Sébas@&xRDON, « Le spectacle des transports sur papier :
les revues d’'un automobile-club comme lieu de Baudbilisme » dans Mathieu FLONNEAU et Vincent
GUIGUENO,op. cit, p. 247-258.
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Chapitre 5 :
LA VITESSE COUCHEE SUR PAPIER : LES LITTERATURES
AUTOMOBILES
« Est-ce la faute des examens de géographie, gege® imaginaires ou
accomplis : je ne puis contempler un paysage sawsit en méme temps
couché sur la carte, déroulé le long de la mappdmdBouvent, arrivé au

bord de la mer, ce n'est pas la plage que je ckencachinalement au
premier plan, mais le cartouche et I'échéfle.

De la Premiere Guerre mondiale jusqu’a la fin d&dégonde Guerre mondiale,
la vitesse se retrouve dans les littératures aubde®o sous plusieurs formes. Ces
littératures produites par différents acteurs sdikes et nécessaires aux usagers de la
route.

La deuxiéme partie traite de la période d’aprésslj9dqu’au début des années
1960 au cours desquelles s’opere une évolution aimedtale dans les littératures
automobiles. Celles-ci sont désormais consacrées partie a la sécurité et a la

prévention routiére.

1945 représente une année charniére : en Franplndons tente d’'unifier et
de rationaliser I'industrie automobile en cinq ams s’intéressant spécifiguement aux
camions et ses dérivés, aux utilitaires, aux ausoeta I'automobile. Ce plan ignorant
la motocyclette entraine le déclin de cette indeistbans la région de Québec, le
ministre de la Voirie, Antonio Talbot, instaure plan de 15 ans visant a 'amélioration

du réseau routier québécois.

Emprunter un concept sociologique pour I'appliqga@eune étude historique
requiert une certaine souplesse que permet lavelabuveauté de cette notion. Dans

notre cas, nous empruntons le concepimilite®**

développé par I'école suisse de
sociologie de la mobilité et notamment par Vinc&etufmanii“% Il s'inspire de la
notion de capital développée par Pierre Bourdieur gappliqguer au champ de la

mobilité. Ses promoteurs le définissent ainsi :

820 paul MORAND,VoyagesParis, Laffont, 2001, p. 782.

82L\V/oir notre communication donnée avec Arnaud PASSBQUA, « Is Motility an Useful Concept for
Historians ? »T2M ConferenceBerlin, October 7, 2011.

822 Manfred BERGMAN, Dominique JOYE & Vincent KAUFMANN« Motility: Mobility as Capital »,
International Journal of Urban and Regional Resdranml. 28, n° 4, 2004, p. 745-756.
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« la motilité peut étre définie comme la maniéretdon individu ou un
groupe fait sien le champ du possible en matiennadlglité et en fait usage
pour développer des projets. [Nous] considéronslaneotilité se compose
de I'ensemble des facteurs définissant la potetdtiad étre mobile dans
'espace, soit par exemple les capacités physigless,aspirations a la
sédentarité ou a la mobilité, les systemes teclesiqle transport et de
communication existants et leur accessibilité, desnaissances acquises,
comme le permis de conduire, 'anglais internatiggaur voyager, etc. La
motilité se compose donc de facteurs relatifs aggessibilités (les
conditions auxquelles il est possible d'utiliseofife au sens large), aux
compétences (que nécessite l'usage de cette adfrgd I'appropriation
(I"évaluation de I'offre par rapport & ses proj&tsy.

L’historien Vincent Guigueno a transposé ce cohpepr le rendre opératoire avec les
sources dont il dispos&if. A notre tour, nous utilisons ce concept en I'adapaux

sources consultées. Dans le cadre de notre étedmncept nous sera particulierement
utile au vu de l'essor de l'automobilisme, de ndiege connaissances, pratiques et

théoriques, qui émergent et conditionnent chaqudwtteur.
Le club automobile comme média de I'automobilismel©19-1945)

Le club automobile comme producteur de mobilité

Accroitre la mobilité

Aprés leur naissance, les deux clubs se lanceidament dans la publication
d’'une revue a destination de leurs membres. L’AGRIip des 1902 IBulletin de
I’Automobile-Club du Rhéndandis que le CAQ édite dés 19Wtoring Magazine
Dans les deux cas, il s'agit d'une nécessité iratispble pour rassembler leurs
membres et faire prospérer |'automobili$fiie Comment sont construits ces

magazines ? Quelles informations les membres ostisceptibles d’'y trouver ?

Les deux revues regroupent des informations sutrde@aux effectués, en cours

et projetés de la voifi&®, I'état des routdd’, les différentes possibilités de trajet et la

823 Christophe JEMELIN & Vincent KAUFMANN, « La mott#, une forme de capital permettant
d'éviter les irréversibilités socio-spatiales ? @ommunication au Colloque Espaces et sociétés
aujourd’hui, la géographie sociale dans les scertelans I'action, Rennes. 21-22 octobre 2003;6.

824 Vincent GUIGUENO, « Building a High-Speed SocieBrance and the Aérotrain, 1962—-1974 »,
Technology and Culturevol. 49, n° 1, janvier 2008, p. 21-40.

825 Archives du CAA Québec, « Editorial : Notre nougekvue »Motor Magazinemars 1923, p. 1.

826 ADR, « Les grands travaux de la région lyonnaisRevue de 'ACRn°2, février 1939, PER 1900-5,

p. 53-54.
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hiérarchisation des roufé& La signalisation apposée par le club québécoissty
répertorié&” tandis que le club francais indique le positioneat de la signalisation
dans le département du Rh8ife Ces renseignements permettent aux lecteurs et aux
automobilistes de prendre conscience du développent I'infrastructure dont ils
dépendent : la route. lls sont ainsi en mesureaseiisou ils peuvent circuler, ou cela
est dangereux, ou cela est impossible. Les lectmutmnobilistes ont une vision plus
précise en termes de géographie et d’infrastrustécenomiques tels les garages et les

pompes & esserfce

Les revues tiennent leurs membres au courant giklation automobile et de
ses évolutions. Il y est question de la |égislatiorioutes les échelles politiques,
concernant tous les véhicules et tous les usagersadoute confondf¥. Elles
indiquent aussi la législation relative aux acctdemutomobile®”, les vitesses
autorisées sur les différentes roffést la présence de forces de police s’assurant de
I'application des norm&. Enfin, on peut y lire les modifications portées aextes de
loi qui s’ajoutent au gré des demarftiés_e club indique aussi les normes automobiles
ayant cours dans les différentes provinces et s poisin&’. Il les informe de

I'évolution de la motorisation dans les autres wégi du mond&®, des problémes

827 Archives du CAA Québec, « Municipalités ou il séait, d’ici une quinzaine de jours, des arrosages
de bitume liguide »Motor Magazine juin 1923, p.16 ; ADR, « La circulation : Vallékr Rhoéne, I'état
des routes d’acceés a la ville de LyorRevue de ’'ACR1°4, avril 1926, PER 1900-3, p. 41.

828 ADR, « Les auto-routes Revue de I’ACRn°10, octobre 1931, PER 1900-4, p. 8-9.

829 Archives du CAA Québec, « Signe de "danger" endidation de routes »lotor Magazine ao(t
1922, p. 6 ; « Les panneaux-réclameSesyvice mai 1928, p. 17.

80 ADR, « La signalisation du croisement de Bellev#ur-Sadne »Revue de I'ACRn°11, novembre
1932, PER 1900-4, p. 239.

8L ADR, « Ou se ravitailler... la nuit ? Revue de 'ACRn®°6, juin 1931, PER 1900-4, p. 20 ; Archives
du CAA Québec, « Liste corrigée de nos stationgaimline » Motor Magazinemai 1925, p. 3.

832 Archives du CAA Québec, « Amendements importants #oi des véhicules & moteur Motor
Magazine janvier 1923, p. 4 ; ADR, « L’automobiliste esldécrets-lois »Revue de I'ACRn°8, aodt
1935, PER 1900-4, p. 174-175.

833 Archives du CAA Québec, « Le code criminel et Vestures & moteur »Motor Magazine octobre
1922, p. 3.

84 Archives du CAA Québec, « Vitesse des autosletor Magazine novembre 1922, p. 7 ; « Au sujet
de la vitesse des autosMotor Magazinejuillet 1923, p. 4.

835 Archives du CAA Québec, « Surveillance des rouias les officiers en motocyclettes Motor
Magazine mars-avril 1925, p. 5.

83 Archives du CAA Québec, « Amendements a la loivdgscules & moteur Service décembre 1928,
p. 1; ADR, « Le code de la route vient de subimgortantes modifications Revue de 'ACRn°5, mai
1927, PER 1900-3, p. 26.

87 Archives du CAA Québec, « New Brunswick’s Motor Ritde Law », Service avril 1929, p. 2-3;
ADR, « Les accidents de la circulation en Amérigu®evue de 'ACRN°5, juin 1938, PER 1900-5,
p. 182.

838 Archives du CAA Québec, « Quand vous irez en EeisaService juin 1928, p. 15 & 18 ; ADR, « En
musardant le long des cbtes de YougoslaviRevue de 'ACR1°11, novembre 1930, PER 1900-4, p. 16.
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rencontrés par les administrations publiques, dagisns qui y sont apportées et des
taxes appliquées aux automobili§f8sCes données permettent ainsi aux usagers de
connaitre la législation relative aux véhiculesa@eur lorsqu’ils sont amenés a voyager
dans ces contrées : cela les conduits a élargirtéertoire. Les membres du club ont

donc le sentiment de former une grande familleigpar des intéréts communs.

La revue du CAQ, évoluant avec l'automobile etdaiété, inaugure, en mars
1932, une chronique consacrée aux multiples liemgree le judiciaire et
I'automobilismé&*. La revue entend dé-complexifier les relationseehiautomobilisme
et le droit. Ce phénomene s’explique par I'accemssnt du parc automobile et I'essor

du réseau routier.

Le club tente d’amener ses membres & étre de mmcteur¥™. Il souhaite
que leurs membres respectent les®fgisse comportent correctement sur la voie
publiqué®® et soient plus prudents sur la rdtelnformer les membres sur les causes
des accidents est un devoir essentiel ; ils évddiatcool®®, la vitess&*®, les passages
a niveau comme lieu d'accidéhf le stationnement sur les rodtf¥set la circulation
durant I'hivef*®. L’ACR exploite bien plus les médias que ne l¢ RICAQ en ayant
recours au film sonore pour faire passer son messaatif & la sécurité routi€rg. Il
les informe des différents gestes qui peuvent sades vie®’ En définitive, il

souhaite les aider a devenir des automobilistgresbles.

839 Archives du CAA Québec, « Taxation in Canadianvifiees » Motor Magazine novembre 1924,
p. 18 ; ADR, « La réglementation automobile a #éger »Revue de 'ACRn°12, décembre 1931, PER
1900-4, p. 20-21.

840 Archives du CAA Québec, « Décisions judiciaireSetvice mars 1932, p. 3.

841 Archives du CAA Québec, « Insensés ou prudentsVPotor Magazine octobre 1922, p. 2 ; ADR,
« Automobilistes, ne fuyez pasRevue de 'ACR1°6, juin 1930, PER 1900-4, p. 13-14.

842 Archives du CAA Québec, « Observez les loiMetor Magazinefévrier 1923, p. 5.

843 Archives du CAA Québec, « Veuillez donc toujouts>! Motor Magazine mars 1923, p. 7 ;
« Observez-vous la loi de vitesse ??FMlotor Magazine octobre 1924, p. 1.

84 Archives du CAA Québec, « Notre campagne conisealecidents »Motor Magazine juillet 1923,
p. 13.

845 Archives du CAA Québec, « Liquor and Automobile @o Friends »\otor Magazinejuillet 1924,
p. 17.

846 Archives du CAA Québec, « Vitesse IMptor Magazinenovembre 1924, p. 13.

847 Archives du CAA Québec, « Les passages a nivellotar Magazine décembre 1924, p. 19.

848 Archives du CAA Québec, « Le stationnement surdeses »Motor Magazine octobre 1925, p. 12.
849 Archives du CAA Québec, « Dangers de la circutatithiver » Service décembre 1929, p. 13.

809 ADR, « Le film sonore sur la Sécurité Routiéreté @grésenté par 'ACR au Cinéma des Jacobins »,
Revue de I'ACR1°7, juillet 1935, PER 1900-4, p. 163.

81 Archives du CAA Québec, « Que faire en cas d’amti® »Service mai 1935, p. 21-23.
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Le désir de civiliser les comportements est un élé@ngui demeure constant
dans la politique du Club. La revue permet auxelat et aux automobilistes d’acquérir
des connaissances théoriques indispensables atiguar automobile. Elle ouvre sur le
territoire en y développant une certaine normabsagt une nouvelle facon de penser la
relation des individus au territoire. Le club emteconstruire une «république de

conducteur? » en encourageant les automobilistes & respecsgstéme structuré.
Aider quelques automobilistes ou aider I'automeipile
Chacun des clubs étudiés posséde une caractégispigppre qu’il promeut

durant une grande partie de la période définie.

Installer 'automobilisme sur le podium sociétdlACR et les courses

automobiles

L’ACR pense un service similaire a celui proposglpaCAQ des 1930. Il s'agit
d’'un service de dépannage et non de remordtagéde club offre un soutien technique
immédiat aux automobilistes en difficulté sur lerdale la route, plutdét que de les
conduire a un garage. Inauguré en janvier 193 adresse a tous les automobilistes et
non uniguement aux membres du club comme cestate avec le CA&* Cela
s'explique par le nombre plus faible de véhicules méteur en circulation
comparativement a la région de Québec. Le servieeddpannage se déploie
progressivement puisqu'en 1935, I'ACR et la Chambationale du Commerce de
I'’Automobile (CNCA) créent la carte de dépanriageLe service de dépannage de
I’ACR n’a pas la méme envergure que le serviceedworquage québécois. Il ne connait
pas la méme popularité chez les automobilistee ed@me engagement de la part de
'ACR que son homologue québécois. Le remorquageagsuit dans la région de

Québec, car il vise une minorité d’automobilistégeprésente une réponse partielle

82 Cotten SEILER,Republic of Drivers: A Cultural History of Automdityi in America Chicago,
University Press of Chicago, 2008.

83 ADR, « Réunion du Comité du 3 décembre 193Beyue de 'ACRdécembre 1930, PER 1900-4,
p. 28.

%4 ADR, « Notre service de dépannagdkevue de 'ACRjanvier 1931, PER 1900-4, p. 27 « Nous ne
pouvons que féliciter I'A. C. du Rhéne pour sa ddtiitiative et souhaiter que ses mécaniciens iltaxa

le moins possible ».

85 ADR, « Carte de dépannageRevue de I'ACRjuin 1935, PER 1900-4, p. 144, « Pour l'utilisir,
suffit de remplir le questionnaire et de remetadite carte au premier automobiliste qui passesdant

a Lyon. Celui-ci en bon confrére, se chargera deotamission trés simple qui consiste a remettrie cet
carte a I'un des grands garages situés aux ermtedegon et indiqués au dos de la carte ».
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pour lutter contre le climat hivernal ; deux élémsequi n'apparaissent pas dans le

Rhéne. Cela explique le caractére secondaire tke agtivité au sein de 'ACR.

L’ACR s’engage de maniére continue dans I'élaboragt de la promotion de
courses automobiles dans le département et lgwit@s environnants. Entre 1896 et
1914, nous avons recensé environ 43 courses auil@sipbeules 14 ne sont pas du fait
de 'ACR. Entre 1924 et 1961, on dénombre enviréncdurses automobiles, soit un

peu plus d’'une course par année. Il s’agit d'ungenae forte.

L’ACR s’implique de manieres variées dans le moddda course automobile.
Organisée chaque année sous le patronage du Clithdioe, la course de cbéte de
Limonest est une épreuve ayant lieu autour d'aaef>®. Salliant avec le Motocycle-
Club du Rhéne, 'ACR inaugure le kilometre dépaandé a Anse ouvert aux
automobiles, aux motos, aux sidecars et aux cysfeéall continue d’entretenir les
liens avec le Motocycle-club comme Tlillustre la®ldourse annuelle de Cote de
Limonest en mai 1928, En 1929 et en 1930, 'ACR organise le Grand BlgxLyon

sur le circuit de Quinciel®’.

La candidature de Lyon n’ayant pas été retenue actueillir le Grand Prix de
I'ACF en 1923 |a ville, avec 'aide de la Commission sportivetACR, I'accueille
lannée suivante ainsi que le Grand Prix d’Europe renommée nationale et
internationale, ces courses attirent des sportifgéchelle de la France et du monde.
Pour les deux événements, 'ACR apporte son soutierganisateur a I'ACF : il se
charge sur place de mobiliser les acteurs quelssmiréfets, les gendarmes et la presse,
et les partenaires composés des garagistes, desigiéns qui doivent donner vie a la

course automobifé,

86 BML, « La course de cote de Limonest.a,vie lyonnaisg30 avril 1921, n°51, 950959, p. 17.
857BML, « Le kilométre, départ lancé, & Anse_a,vie lyonnaisel® juillet 1922, n°94, 950959, p. 8-9.
88BML, « La 1T course de cote de LimonestLa, vie lyonnaisgl0 février 1923, n°126, 950959, p. 8.
89 ADR, « Le Grand Prix automobile de Lyon : circdé Quincieux »Revue de 'ACRmars 1929, PER
1900-3, p. 23-24.

80 BML, « Nous n'aurons pas le Grand-Prix de 'ACH.yon », La vie lyonnaise9 décembre 1922,
950959, p. 7.

81 ADR, « Du pain sur la planche pour les Clubs Autbites » Revue de I'’ACRavril-mai-juin 1943,
PER 1900-5, p. 52.
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Le club informe ses membres des courses qui traneson département. En
1923, I'ACR accueille les automobilistes lors derlbalte a Lyon pour la course Paris-
Nice organisée par I'Automobile-Club de Ni¢e Le Tour de France automobile,
ressuscité par le journ&fAuto et le Motocycle-Club de France, fait un passage pa
Lyon®2 C’est aussi le cas dufXallye automobile annuel de Monte-Carlo qui passe
Lyon le 20 et 21 janvier 198%. Le club participe & I'organisation du Critériure d
Paris-Nice qui traverse Lyon le 15 mars et orcleestrconcours d’élégance automobile
de Charbonniéres couplé avec le Grand Prix de 1%ohe 5 rallye des carburants
nationaux traversant Lyon au mois de juillet estdasion de démonstrations variées
par les concurrents et des voyages dans la régina.sorte d’émulation sportive et
publicitaire entoure donc cet événement nationaamactére annuisF.

L’association ne se contente pas des courses ahiesicur le territoire du
département du Rhéne, elle s'implique aussi daasderses automobiles dans d’autres
départements. C’est le cas du rallye automobilgas se déroulant le 28 juin 1931 en
partenariat avec I'AC de I'Ardéche et de la coudsecbte a La Biolle le 13 juillet 1931.
La région Rhone-Alpes bénéficiant de richesseseemds de relief, 'ACR, avec le
concours de I'AC Vauclusien et la Fédération natiendes Automobiles Clubs de
France (FNCAF), organisent la course du Mont-Vexteuw septembre 1932.

Difféerentes associations profitent également debesses géographiques du
département du Rhéne pour proposer aux sportifsmetiilistes des parcours ardus
comme c’est le cas avec le passage dui Mllye monégasque a Lyon en février
1933°". De son coté, le club rhodanien propose un rallye Bauche-les-Bains le 2
juillet 1933 et deux semaines plus tard un rallgasdles Alpes francaises organisé par

I’Automobile-Club Marseille et Provence (ACMP) 8ACR : cette derniére activité se

82BML, « Les grandes épreuves automobilesasyie lyonnaisgl7 février 1923, n°127, 950959, p. 14.
83 BML, « Le Tour de France Automobile k:a vie lyonnaise5 mai 1923, n°138, 950959, p. 8.

84 ADR, « Le passage a Lyon du®Rallye de Monte-Carlo >Revue de ’ACRanvier 1932, PER 1900-
4, p. 13-15.

85 ADR, « Le rallye et le concours d’élégance de IRS, Revue de 'ACRmars 1935, PER 1900-4,
p. 53.

8% ADR, « Le rallye des carburants nationaux 193Beyue de 'ACRjuillet 1935, PER 1900-4, p. 160-
162.

87 ADR, « Le passage & Lyon du XRallye monégasque Revue de 'ACRanvier 1933, PER 1900-4,
D. 43-44.
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répéte I'année suivarifé. En 1935, le club organise avec I'’AC du Mont Blémcallye
Lyon-Chamonix qui est réédité en 1936, 1937, 1838

Les activités sportives organisées peuvent avair pbjectif de souligner un
événement annexe. Le rallye-ballon de I'ACR <s’iftsatans l'inauguration de
'aérodrome de Villefranche-sur-Sabne le 2 juin 3.98 profite aussi des nouvelles
routes reliant le Mont-Thou pour organiser le mllgu Mont-Thou en novembre
19377°. La déclaration de guerre de la France & I'’Allengagn septembre 1939 et le

temps de guerre obligent le club a s’effacer dséme sportive.

L’élaboration de ces différentes courses relevepldsieurs intéréts pour 'ACR.
Tout d’abord, elles ont pour but de promouvoir f@uobilisme. Ensuite, elles
représentent un cadre propice & I'améliorationriiegte des véhicules & mot&lr De
plus, « la course participe & un « imaginaire datbmobilé’® ». Enfin, elles mettent en
contact les associations avec différents partenajtee sont les préfets, la police, les
gendarmes, et les maires des communes. Linflueledassociation s’accroit en

conséguence.

Surmonter les difficultés technigues de quelgues:ule service de

remorquage du CAQ

La caractéristique principale du CAQ est son sende remorquage, intitulé
Emergency Road Servicgu'il lance des 1922. Le service de remorquagie ai
uniguement les membres du club en difficultés dasslimites de la province — les
usagers accidentés sont exclus du fait des pdteltitiges avec les forces de l'ordre.
Jusqu’a l'ouverture des chemins d’hiver en 1928919P est assuré du printemps a
'automne. Les dialogues entre les clubs d’autolisibs pour établir la réciprocité a
une échelle interprovinciale n'ont pas abouti dit flu caractere régional des clubs

automobile&™ Il s’appuie sur un partenariat entre le Clubest garages de la région.

88 ADR, « Le Rallye des Alpes francaises se disputierd3 au 16 juillet prochain Revue de 'ACR
juin 1933, PER 1900-4, p. 162 & « Le Rallye de EuBhe-les-Bains du dimanche 2 juillet et la sortie
collective de 'ACR », p. 163-164.

89 ADR, « IV® Rallye Lyon-Chamonix »Revue de 'ACRfévrier 1938, PER 1900-5, p. 59-61.

870 ADR, « Rallye du Mont-Thou >Revue de 'ACRhovembre 1937, PER 1900-5, p. 143.

871 ADR, « Chronique du mois Revue de 'ACRuin 1932, PER 1900-4, p. 117.

872 jean ORSELLIpp. cit, tome 1, p. 337.

873 Archives du CAA Québec, « Remorquage réciproqueeeriubs » Motor Magazine octobre 1924,

p. 20.
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Le contrat passé avec ces garages, d’'une duréead’environ et parfois reconductible,
fonctionne ainsi :

«[...] ces garagistes s’engagent, sous leur sigpaturller chercher dans
un rayon fixé d’avance, les voitures des membre<hilb auxquels une
malchance survient. Si en une demi-heure ou meimggmtagiste est capable
de trouver le trouble ou de réparer l'avarie, lemmhee n'a qu’a continuer
son chemin aprés avoir signé, a son tour, les papiécessaires. Au
contraire si I'accident est grave le garagiste ngmera jusqu’a son garage
I'auto du membre et ce sans aucune charge. Dekagtie du membre sera
rendue au garage le propriétaire du dit garagaidetisé a faire une charge
raisonnable pour les réparations qu’il pourraieetifier. D’autre part, si le
membre aime mieux faire réparer sa voiture ailleben a la liberté. Il
devra cependant payer pour les frais de remorqa@gjéonnel&’ ».

Ce service est nécessaire du fait de la faiblesslenique des véhicules et de I'état
pitoyable du réseau routier qui endommage ces etdifii— problémes mécaniques,
crevaisons ou pannes d’essence. Le service estigmepet méme trop populaire,

puisque certains en abusgft

En 1923, le remorquage est "gratuit" dans un ragen40 km autour de
Québec ; il s’étend progressivement autour dedeonéde Québec. Entre le 15 avril et
le 1* novembre 1925, le remorquage est utilisé 234:fe@t en moyenne plus d’'une
intervention par jour! En 1928, le service opéendlla région de Lévis et au Lac
Saint-Jean, sur la route de Québec-Montréal, adleQuébec-St-Siméon, celle de
Lévis-Jackman, la route de Beauce Jonction-Shekbroaelle de Beauceville-
Sherbrooke, celle de Lévis-Sherbrooke et la roudeis-Rimousii’’. Entre avril et
décembre 1928, le service aide 473 véhicules s@itidtervention par jour en
moyenne. La carte ci-dessous illustre I'étendusetwvice, soit 1 900 km, qui est bien
plus développé au sud de la région de Québec tddda densité de population et de
I'état du réseau routier plutét qu’au nord de k& cle Québec. En 1929, les membres
peuvent bénéficier du remorquage gu'’ils soient@sFRivieres, Shawinigan et Grand-
Mere distants de la cité de Québec de 130 km, h68&tkL34 km environ.

874 Archives du CAA Québec, « Liste des garages efficilu Club Automobile de QuébecService
mars 1928, p. 5.

875 Archives du CAA Québec, « Notre service de remaggu» Motor Magazinenovembre 1925, p. 3.
876 Archives du CAA Québec, « Si on abuse du remorguag,Motor Magazinejuillet 1924, p. 11.

877 Archives du CAA Québec, « Service de remorquage l@uRoute Lévis-St-Lambert >Service
novembre 1928, p. 12.
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~ Carte 19:

£ o

Etendue du service de remorquage effecpar le CAQ en avril 1929

[

Source : Archives du CAA QuébeBervice avril 1929, avant-derniére page.

Tableau 14 : Sommes dépensées par le service de oequeuse et nombre d’appels selon les routes,

1928-1932
nombre
1928-29| 1929-30 1930-31 1931-Bd'appels
ville de Québec 1963,90$2313,45%| 2454,24% 2300,50%$1145
Banlieue de Québec 1023,38 736,75 995,89 1486,6328 2
Lévis et Banlieue 59,1 90,1 166,4 151,9 57
Route Québec-Montréal, 2 334,86 231,83 366,78 416,1 59
Route Lévis-Mt Joli 25 361,5 453,1 397,3% 385,9 80
Route Lévis-St Lambert 3 0 99,65 63,05 82,15 13
Route Lévis-Sherbrooke 5 26,7 72,35 38,95 24 5
Route Québec-St Siméon
15 219,8 264,85 306,15 385,1 66
Route Lévis-Jackman 23 31 63,1 128,65 132,3 20
Route Lac Saint-Jean 0 367,43 198,35 193,6 35
Route Beauceville-
Sherbrooke 0 0 2,1 2,9 2
Route Gaspé 0 0 76,5 60,85 9
Route Valley Jct-
Sherbrooke 11,65 2,1 0 21 2
Route Riv. Du Loup-Ste
Flavie 4.9 1

Source : Archives du CAA Québec, « 1 772 remorgsiag8ervice avril 1932, p. 2.

Au regard du tableau 14, deux routes se singelaride la région de Québec :

les routes liant Lévis a Mont-Joli et Québec a 88iméon. Sans doute 