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Chapitre 1

Introduction

Historiographie, problématique et méthodologie



Réveillée par le freinage de la rame a I'entrée en station, nous levons la téte. Le wagon du
métro s’est arrété a hauteur d’une affiche de la Cité du Patrimoine, annongant I'ouverture prochaine
d’une exposition dont le titre est écrit en rouge sur fond blanc: « Circuler, comment nos
mouvements fagonnent la ville ? ». L’adrénaline monte brusquement et le sang ne fait qu’un tour : il
nous faut absolument aller la voir. Nous nous rendons au musée quelques jours plus tard. Nous
cheminons dans I'exposition dans un mélange d’excitation et de fébrilité a I'approche de chaque
nouveau panneau, de peur de comprendre a sa lecture que quelqu’un a déja fait le tour du sujet que
nous venons de déposer a I'école doctorale.

« La circulation a pied et a cheval », « la voie ferrée », « les transports mécaniques » (...) : en
fait de « fagonnage », I'exposition se propose surtout de donner a réfléchir au sujet de la mobilité
urbaine a I’'heure du Grand Paris, par le biais de neuf séquences chrono-thématiques. Si la circulation
« modele » les villes « depuis les origines » parce qu’elle nécessite I'ouverture de rues, elle le fait de
maniere plus évidente depuis 150 ans et I'invention de nouveaux moyens de transport — pouvait-on
lire en substance sur le panneau introductif de cette exposition qui s’est tenue du 4 avril au 26 ao(t
2012.

Cette visite arrivait quelques mois apres la fin de notre travail de recherche mené en master.
La spatialisation des découvertes archéologiques nous avait permis de montrer que les dynamiques
d’occupation des bords de Seine ont évolué au cours du temps : a la période antique, le tissu urbain
s’étale le long du cardo maximus et est situé tres majoritairement sur la rive gauche, alors qu’au
cours du premier Moyen Age, le tissu urbain tend a s’allonger le long du fleuve en rive droite, ce qui
pourrait s’expliquer par le besoin d’étre au plus prés du fleuve, quand la structuration de la ville
antique exprimait davantage le besoin d’étre au plus prés de I'axe qui permet son franchissement. A
I'issue de ce premier travail de recherche, nous avions conclu que le fleuve et la circulation des
Hommes et des marchandises dont il était le support, n"ont pas invariablement attiré I’habitat entre
le début de I’Antiquité et le début du second Moyen Age : la question des origines du caractére
morphogénétique de la circulation pour la ville se posait alors.

Notre projet de these s’est construit autour de cette question. Si l'importance des
mouvements circulatoires dans la fabrique urbaine est communément admise et ressentie, le
phénomeéne n’est en fait que peu compris parce peu analysé avec précision : résumer I'impact de la
circulation a celle de I'histoire de l'irruption de nouveaux modes de transport en ville, tel que
proposé dans I'exposition a la Cité du Patrimoine, en est d’ailleurs symptomatique.

Dans ce présent travail, nous cherchons a préciser la description des interactions qui
s’établissent entre les circulations et le tissu urbain, a en comprendre I’articulation éventuelle dans le
temps et I'espace ainsi qu’a en évaluer les effets sur I’évolution de la matérialité de la ville, au moyen

d’une étude multiscalaire et diachronique du cas parisien aux périodes médiévale et moderne.
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Nous avons fait le choix de commencer notre travail en rendant compte assez longuement de
notre enquéte historiographique dans un chapitre introductif, parce que de cette étape du travail ont
largement découlé notre problématique ainsi que notre méthodologie, dont I'énoncé et la
présentation constitueront d’ailleurs les véritables moments de définition du sujet. Les chapitres
suivants seront consacrés a I'étude des interactions entre formes et flux a Paris réalisé a trois niveaux
différents (respectivement macro, méso, micro), tandis que notre dernier chapitre sera le lieu de

I’'examen de leur mise en relation.



1.1 Historiographie - La circulation et l’espace urbain: formes, flux et

intéractions.

1.1.1 Introduction

Nous cherchons a comprendre le réle de la circulation des hommes et de leurs marchandises
pour I"évolution du tissu urbain parisien sur le long terme, entre le xv° et le xIx® siécle. Cela implique
d’appréhender les interactions qui se tissent entre les flux et la matérialité urbaine, que nous
définissons comme la composante concréete de |'espace urbain et que nous désirons étudier dans
toutes ses dimensions (planimétrique et volumétrique).

L'intérét porté a ces questions appelle plusieurs mises au point historiographiques : il s’agit
d’abord de comprendre comment ont été appréhendées la question de la circulation dans I'espace
intra-urbain et I'évolution de la matérialité urbaine, et ensuite comment a été pensée I'articulation
des deux phénomenes. Nous avons tenu a dresser un panorama général des questions mentionnées
ci-dessus en ne nous restreignant pas a l'archéologie car, d’une part, la complexité du triptyque rue-
circulation-fabrication de la ville impose, pour étre abordé, de multiplier les regards et les approches,
et, d’autre part, parce que I'évolution de son traitement historiographique dépend aussi des
dialogues qui s’établissent entre les disciplines.

Nous montrerons qu’il existe plusieurs traditions d’analyses qui aboutissent a des résultats
différents. La premiere est celle qui tend a considérer la rue et la matérialité urbaine sous I’angle de
la monumentalité ; la deuxieme tend au contraire a se défaire de ce cadre pour se concentrer sur ce
qui s’y passe ; et enfin la troisieme correspond a un intérét pour les interactions entre les objets
perceptible dans plusieurs disciplines. Nous présenterons les spécificités historiographiques du cas
parisien au sein de chacun de ces chapitres avant d’aborder dans un dernier temps les travaux

fondateurs qui ont porté sur cette ville, mais dont les apports ont dépassé son seul cas.

1.1.2 Latradition d’'une approche monumentalisée de la ville

Jusqu’a la fin du xiIx® siécle, puis de maniére plus diffuse jusqu’a nos jours, les villes sont
étudiées sur un mode monumental : elles sont construites sur des plans et formées par des
batiments et des rues dont on cherche a montrer la signification d’un point de vue historique ou

politique. Cette « mise en monument » de la ville, qui tend a n’en faire que des cadres et n’offre que
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des points de vue ponctuels, est symptomatique du bouleversement culturel d’appréhension de
I’espace - dont les prémices peuvent étre situés a la fin de la période médiévale - et se met en place
tout au long de la période moderne (Casey, 2008). Au cours de ce bouleversement la localisation se
substitue a I'étendue (Foucault, 1984), et au lieu succede l'espace que I'on souhaite mesurer,
rationnaliser, et résumer par le biais de I'énumération de certains batiments. Ce bouleversement
conditionne en grande partie la perception du réle des flux de circulation sur I’évolution du tissu
urbain d’alors. Nous montrerons dans un premier temps comment est abordée la rue dans la
littérature de la période moderne, puis dans un second temps comment I'est la matérialité urbaine ;
enfin nous tenterons de comprendre a chaque fois quelles ont été et sont encore les réminiscences

de cette approche dans les travaux actuels.

1.1.2.1 Larue comme un monument

Jusqu’a la fin du xix° siécle, les rues sont le plus souvent étudiées pour elles-mémes et non
pas pour ce qui s’y déroule. La circulation est peu abordée au profit du cadre dans lequel elle prend
place. Les rues sont alors traitées comme des monuments, car les écrivains cherchent a comprendre
leur signification politique ou historique. Avant d’exposer quelles ont été les conséquences de cette
approche monumentale pour I’évolution du traitement des rues jusqu’a nos jours, nous examinerons
comment les rues, et plus particulierement celles de Paris, ont été abordées dans plusieurs ouvrages

depuis la période moderne.

1.1.2.1.1 Etude de cas : les rues parisiennes dans 1'historiographie jusqu'au début du Xixe

1.1.2.1.1.1 Les rues parisiennes sont des fils d’Ariane et des vecteurs mémoriels

Les rues sont régulierement présentes dans les écrits portant sur Paris, et ce, dés la période
médiévale. Le Dit des rues de Paris, en est un des plus anciens exemples. Poéme en 556 vers
composé par Guillot aux alentours de 1300 (Guillot de Paris, 2012) il mentionne un tres grand
nombre de rues pour lesquelles I'auteur cherche également a décrire I'activité ou I'ambiance qui y
régne. Plusieurs autres petits textes facétieux narrent également le parcours d’individus dans le
dédale des rues de la ville cherchant a trouver la une personne, la une adresse (Roux, 2013, 42).

A partir du xiv° siécle, apparaissent les premiers ouvrages organisés autour de la description
et de I'histoire de Paris. Ce genre connait un vif succeés (Bove, 2004), et implique tres fréquemment
un inventaire des rues, auquel s’ajoute par la suite, un bref récit étymologique des noms de chacune
des rues et/ou quelques anecdotes historiques : la description de la ville se fait par I'inventaire de ses

composantes. Lorsqu’il introduit son Tableau de Paris en 1781, Louis Sébastien Mercier ne manque
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d'ailleurs pas de fustiger ses prédécesseurs historiographes en moquant leur aversion de I'oubli « du

moindre cul-de-sac » (Mercier, 1988, VIII). Examinons quelques exemples.

e La Description de la ville de Paris par Raoul de Presles, et La Description de la ville de Paris et
de I'excellence du royaume de France par Guillebert de Metz
Ces deux ouvrages sont les plus anciens qui nous sont parvenus et qui présentent une
description et un récit historique de la ville (Roux, 2013, 42). Le premier est I'ceuvre d’un grand
serviteur du roi Charles V. Son texte, qui constitue en fait un « commentaire ajouté a sa traduction de
la Cité de Dieu », est un éloge de la gloire et de la splendeur des rois et du royaume (Roux, 2013, 52).
Il est daté de 1371. Il sera imprimé au xv°® et xvI° siécle (Roux, 2013, 53). L’histoire de la ville y est
dévoilée a partir des noms des rues et des monuments.
Le second ouvrage, écrit en 1434, est I'ceuvre d’'un homme du livre. La premiére partie est
consacrée a |'historique des origines de Paris et détaille I'excellence du royaume de France (Roux,
2013, 55). Dans la seconde, Guillebert de Metz se livre a la description a proprement parler de la ville

et dresse, entre autres, un répertoire des rues de I'espace urbain.

e Gilles Corrozet, La Fleur des Antiquitez de la noble et triumphante ville et cité de Paris

Gilles Corrozet est considéré par la plupart des historiens de la fin du xvii® et du xix°® siécle
comme étant le premier historien de la ville (Roux, 2013, 64 65). La Fleur des Antiquitez {(...) est la
premiere histoire imprimée ayant pour sujet Paris. La premiére édition est réalisée en 1532.
L'ouvrage fera fréquemment I'objet de rééditions du vivant méme de son auteur. L'homme est un
écrivain-libraire né a Paris. Ce livre, qui a pu étre utilisé par les étrangers comme une sorte de « guide
de la ville », débute, dans I'édition de 1532, par une histoire de la ville intitulée « De la fondation et
antiquité de la Ville et Cité de Paris » dans laquelle les mythes et légendes sont fréquemment
sollicités. Ce chapitre historique est suivi par un inventaire des « rues, esglises et colléges de Paris »
ordonné par quartier, tandis que I'ouvrage se termine par une généalogie des rois de France. Dans
I’édition de 1555, est ajouté un appendice dans lequel on trouve les tenants et les aboutissants de
chacune des rues, toujours classés par quartier. Ainsi, par exemple, pour la rue de I'Arbre-Sec
(quartier de Saint-Germain I'Auxerrois), on trouve écrit : «La rue de larbre sec - D'un bout a la rue
sainct Honoré, de lautre bout a I'escolle et port sainct Germain lauxerroys » (Corrozet, 2012, 147).
Cet inventaire a, selon Simone Roux, largement contribué au succes de I'ouvrage (Roux, 2013, 67).
Ecrire sur Paris et en rendre accessible I'histoire passe donc, chez Corrozet et nombre de ses

successeurs, par une démarche d’inventaire des rues qui composent la ville.

e Jacques du Breul, Thédtre des Antiquitéz de Paris
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Jacques Du Breul est un religieux de Saint-Germain-des-Prés. Il écrit une histoire de Paris, en
mettant I'accent sur le point de vue de I'histoire religieuse, dont la premiere édition parait en 1610
(Roux, 2013, 94). Dans un chapitre intitulé « supplément », on trouve plusieurs inventaires dont celui

des rues présentées par quartier.

e Germain Brice, Description nouvelle de ce qu’il y a de plus remarquable dans la ville de Paris

D’apres Alfred Bonnardot (Bonnardot, 1880), Germain Brice était abbé, mais I'on ignore a
quelle institution il appartenait. Il apparait que les quelques bénéfices qu’il percoit ne lui permettent
pas de subvenir a la totalité de ses besoins. Il vit donc également de sa plume (Roux, 2013, 96). En
1684, parait la premiere version de son ouvrage Description nouvelle de ce qu’il y a de plus
remarquable dans la ville de Paris, dans lequel il décrit les monuments parisiens. A la fin de cet
ouvrage, on trouve un chapitre dans lequel sont inventoriées le « nom de toutes les rues de la ville
de Paris par ordre alphabétique, et les principaux quartiers ou elles se trouvent » (Brice, 1971, 417)
ainsi que leurs tenants et leurs aboutissants et parfois quelques informations supplémentaires a leurs
sujets. Germain Brice reproche aux inventaires de ses prédécesseurs d’étre « défectueux et en [...]

mauvais ordre » (Brice, 1971, 419).
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Ainsi, les rues n’apparaissent donc dans la bibliographie parisienne, et ce jusqu’au xvii®
siecle, que sous la forme d’inventaires plus ou moins enrichis selon les auteurs. Loin d’étre
anecdotique du point de vue historiographique, cette production bibliographique révele, a notre
avis, une tendance générale de I’écriture savante sur Paris et ses rues, celle de considérer ces
derniéres comme des fils d'Ariane permettant de découvrir ou d'appréhender ce monstre urbain
gu'est Paris. En effet, connaitre les rues, c'est a dire savoir les nommer et les situer - ce que
permettent de faire des ouvrages comme celui de Gilles Corrozet - est un des moyens d'aborder la
ville, autrement peu compréhensible a cause du perpétuel tumulte qui y regne et la transforme la
ville en véritable labyrinthe pour les non-initiés. Par ailleurs, ces rues sont aussi des vecteurs
mémoriels, soit par leur dénomination, soit par I'événement dont elles furent un jour le cadre. Tout
comme les monuments, les rues et leur nom sont des conservatoires physiques de la mémoire
sociale’. C’est donc également a ce titre qu’elles tiennent une place importante dans les récits
historiques de cette période : sans elles, point de cadre au récit, et point de récit de la ville’. Les rues
sont donc les « cadres » de I'histoire-événement et de la circulation intra-urbaine. Autrement dit,

elles tiennent lieu de « contenants » a ce qui concentre l'intérét.

1.1.2.1.1.2 La question de I'hygiéne des rues

La production bibliographique sur Paris au xvili® siécle est exponentielle : « Paris fut inondé de
description, de dictionnaires, d’abrégés », écrit H. Cocheris, I'éditeur de la réédition de I'ouvrage de
I’abbé Lebeuf, au xix® siécle (Roux, 2013, 106). Les ouvrages ciblent chacun de plus en plus un type de
public : les contenus évoluent et se différencient de fait. Selon Simone Rouy, il existe trois créneaux
d’édition. Le premier consiste a la publication d’ouvrages portatifs de types « Guide » surtout a
destination des visiteurs et des étrangers. La deuxieme niche est celle des ouvrages abrégés
d’histoire dont le prix est abordable. Enfin, le troisieme type d’ouvrage est celui des oceuvres
scientifiques a la fois volumineuses et onéreuses (Roux, 2013, 106). De cette diversité, naissent
différentes approches des rues : si la rue reste congue comme un « cadre », le discours sur celles-ci
évolue a partir du xvii® siécle.

Nous remarquons que l'intérét pour la compilation de données sur les rues et leur inventaire est
encore plus marqué au xviii® siecle gu’il ne I’était auparavant. Ainsi, un des dix volumes que compte
la Description historique de la ville de Paris et de ses environs — ouvrage de Jean Aymard Piganiol de

La Force paru en 1718 — est consacré a un inventaire des rues, abreuvoirs, aqueducs, cimetieres, etc.

!« La rue du palays du terme » mentionné dans I'ouvrage de Corrozet permet de prouver que les Romains s’y établirent un
jour par exemple.

2 A propos de la place des « lieux » (quartiers a forte identité, monuments, installations, etc.) pour les représentations
mémorielles d’une ville, voir Boiteux, Caffiero et Marin 2010.
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Nous retrouvons ce type d’inventaire dans les Essais historiques sur Paris et sur les Frangais de
Germain Frangois Poullain de Saint-Foix qui a paru en 1754. Ce dernier toutefois I'enrichit puisque
chaque notice consacrée a une rue fait I'objet de quelques lignes apportant des informations
historiques ou des anecdotes sur celle-ci. On retrouve ces mémes inventaires « enrichis » dans les
dictionnaires qui se multiplient au début du xix® siécle. Ainsi, un sondage dans le catalogue de la
Bibliothéque Historique de la Ville de Paris montre que ce sont au moins quatre « dictionnaires des
rues » rédigés par des auteurs différents qui sont publiés entre 1812 et 1828°. Deux d'entre eux sont
réédités plusieurs fois dans ce méme intervalle de temps. L'inventaire n'est toutefois pas la seule
maniere d'appréhender les rues a cette époque.

La rue fait également I'objet d’une littérature juridique incarnée par I'ouvrage intitulé Le traité de
la police que Nicolas Delamare (1639-1723), commissaire enquéteur au Chatelet de Paris, prend
I'initiative d’écrire a la fin du xviI° siécle. Le premier tome parait en 1707, le second en 1710 et le
troisieme en 1719. Le quatrieme paraitra a titre posthume en 1738 et sera terminé par Clerc du
Brillet. Avec ce traité en plusieurs volumes, N. Delamare est considéré comme le théoricien et le
fondateur de la police moderne en France. L'auteur y propose une histoire de la capitale percue du
point de vue de son gouvernement (Roux, 2013, 131). Le quatriéme tome est consacré a la police de
la voirie. Il contient I'ensemble des reglements qui codifient I'espace de la voirie, son utilisation, son
aménagement et ses bordures. Voici quelques exemples de chapitres : « Les voicturiers doivent avoir
des lanternes ou des chandeliers a plaque dans leurs Ecuries, pour prévenir les accidents du feu »
(titre V, Section 4, paragraphe 4), « De I'utilité du pavé en général » (titre VI, chap. 1), « défenses
d’embarrasser les quais » (titre IX, section 7), etc. La rue est toujours considérée pour ce dont elle
sert de cadre. Cependant, ce n'est pas ici d'histoire-événement dont on parle ici mais des lois qui
réglent son fonctionnement, ce qui est une nouveauté. Par ailleurs, nombre de lois présentées par
Clerc du Brillet dans le volume consacré a la voirie ont trait a I'hygieéne des espaces viaires. La
propreté ou |'absence de propreté des rues de Paris est d’ailleurs une thématique récurrente dans
plusieurs ouvrages.

Les premiers écrits qui font état de la saleté des rues parisiennes sont antérieurs au xvii® siécle.
On les trouve essentiellement dans les écrits de voyageurs, qui semblent plus critiques a propos de la
ville gqu’ils visitent que les auteurs franciliens de la méme époque. Ainsi, Arnold Van Buchel, qui
séjourne a Paris entre 1585 et 1586 se plaint de la saleté et de la puanteur de la ville (Roux, 2013,
76). Au xviii® siécle, les critiques, rédigées par des Parisiens et non plus seulement par des étrangers,

se multiplient. Le Tableau de Paris fait partie de ces ouvrages trés critiques. Il est rédigé par Louis

* L. M Prudhomme (Voyage descriptif, 1814 réédité en 1815 puis en 1821), Hardivilliers (Nécessaire parisien contenant un
dictionnaire complet des rues de Paris, 1824), Latynna (Dictionnaire topographique, historique, étymologique {...), 1812
réédité en 1816), et A. Béraud (Dictionnaire historique de Paris, 1828). Ces ouvrages ne sont toutefois pas entierement
consacrés aux rues, mais font en fait I'inventaire de tous les éléments topographique de la ville.
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Sébastien Mercier, un écrivain engagé dans le mouvement des Lumiéres. Son ceuvre, dont il souhaite
gu'elle instruise et fasse réfléchir, est abondante et suscite parfois la méfiance des censeurs (Roux,
2013, 143). Dans son Tableau de Paris, qui parait a partir de 1782, la rue est toujours envisagée
comme un vecteur mémoriel puisque I'auteur narre I’histoire de la ville en s’y promenant :

A mesure que le cimetiere des Innocens vient affliger ma vue, j’appercois aussi
la tour octogne, ol I'on faisoit sentinelle contre les Normands, dont les incursions
subites et fréquentes alarmoient la ville. Dans la belle rue Saint-Antoine, venoient des
choux, des carotes et des navets. La se tint le tournois ou Henri Il fut blessé: la se
battirent depuis et se firent justice mutuelle les infames mignons de Henri lll. (Mercier,
1988, 38)

Mais a cela s’ajoute une rude critique de I'espace de la vieille ville, de ses rues tortueuses et
sales : « (...) mais jusqu’a quand dureront les maisons sur les ponts, les marchés infects, étroits et
sans abord, les rues tortueuses, embarrassées et mal-propres ? » (Mercier, 1988, 40).

Le manque d’hygiene des rues est aussi mis en exergue par Nicolas Restif de la Bretonne
dans son ouvrage Les Nuits de Paris. Typographe et écrivain, Nicolas Restif de La Bretonne publie une
premiere édition de son ouvrage en 1788. Il y fait le récit de ses promenades nocturnes dans la
capitale. Tout comme Mercier, Restif de la Bretonne déplore le caractére malpropre des rues et leur
étroitesse : « (...) la barbare et gothique Cité, qui est plutot un inextricable labyrinthe qu’une ville :
figurez-vous des rues philadelphes, ou deux personnes qui se rencontrent ne peuvent passer qu’en
s’embrassant, tortueuses, malpropres (...) » (Rétif de La Bretonne, 1960, 86)

Ces deux exemples révelent par ailleurs que les rues sont les vitrines de la ville et de son bon
gouvernement. En effet, faire le constat du manque de propreté des rues, c’est aussi constater un
manque d’autorité puisque c’est constater que I'ensemble des reglements dédiés a ce probléme
reste en partie sans effet. Critiquer le manque d’hygiéne, c’est donc aussi critiquer le gouvernement

a mots couverts.

1.1.2.1.1.3 Conclusion

Avant le xix® siecle, les rues, dont on produit de nombreux inventaires, sont autant de fils
d'Ariane permettant au visiteur d'appréhender la ville ainsi que son histoire®. A partir du xvii® siécle,
les thématiques se diversifient et I'évocation des rues, toujours sous la forme de listes, devient aussi
I'occasion de présenter les reglements qui permettent la gestion de ces espaces ainsi que le manque
d'hygiéne chronique des rues de cette époque. Ces préoccupations hygiénistes marqueront pour
longtemps I'historiographie des rues. Les voies sont traitées comme des « monuments » parce que

leur état est considéré comme le signe d’un ordre ou au contraire d’'un désordre : en cas de constat

4 S . o . . AT . L

Raconter I'histoire de Paris en égrainant les repéres topographiques est un mode de récit qui fonctionne encore trés bien
aupres du public de nos jours ainsi qu’en témoigne le grand succés du livre de Lorant Deutsch, intitulé Le métronome, dont
I'idée générale est de proposer une histoire de la ville a travers les stations de métro.
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de mauvais entretien par exemple, les rues deviennent le symbole d’'un manque d’autorité de la part
des pouvoirs en place. Cette monumentalisation des voies est une tendance générale perceptible a la
Renaissance, ainsi que le montrent d’autres ouvrages, telle I'étude fondatrice de Nicolas Bergier sur

les voies romaines.

1.1.2.1.2 Les travaux fondateurs de Nicolas Bergier pour I'’étude des voies romaines

Les voies constituent trés t6t un objet archéologique privilégié. Elles suscitent des travaux de
méthodologie mais également des travaux d’inventaires. Ainsi, des 1622, Nicolas Bergier fait paraitre
une méthodologie pour leur étude ayant pour but de construire une typologie descriptive des
chemins a partir de leurs formes et de leurs matériaux. Cet ouvrage provoque un véritable intérét
pour les voies monumentales romaines.

Nicolas Bergier (1557-1623) est d'abord magistrat puis également historiographe. Versé dans
un premier temps dans ['histoire locale, celle de sa ville natale Reims® (Robert et Verdier, 2014, 18), il
est encouragé par Charles du Lys, conseiller du roi et avocat général a la Cour des aides de Paris, a
poursuivre sa réflexion sur la question de la fiscalité de la circulation des marchandises, entamée
pour les besoins d'une conférence, dans un ouvrage au propos plus élargi. Celui-ci parait en 1622 et
s'intitule Histoire des grands chemins de I'Empire romain (Robert et Verdier, 2014, 19). Le volumineux
ouvrage (956 pages) est composé de cing « livres » (Robert et Verdier, 2014, 22-24).

Pour travailler, Nicolas Bergier compulse de nombreux textes rédigés durant I'Antiquité que
sa connaissance du latin I'aide a appréhender. Il commente des traductions ou en propose de
nouvelles. Parmi ces auteurs, figurent Pline I'Ancien (qui est de loin l'auteur convoqué le plus
fréquemment), Strabon, Suétone, Amien Marcellin, Plutarque, Hérodote, etc. Aucun de ces auteurs
n'aborde directement — ou bien alors seulement succinctement — la question de la matérialité de la
voie, mais Nicolas Bergier puise dans ces textes des arguments pour élaborer la classification des
voies a partir de celle des matériaux (Robert et Verdier, 2014, 19-20). Il bénéficie en outre des
récentes éditions de I'ltinéraire d'Antonin et de la Table de Peutinger qu'il utilise pour reconstituer les
grandes voies de I'Empire romain, notamment en calculant les distances entre les stations. |l
s'impregne également de I'ceuvre de Leon Battista Alberti, le De re aedificatoria édité a Paris en 1553
sous le titre L'Architecture et Art de bien bastir. Cet ouvrage permet a Nicolas Bergier d'avoir accés a
de nombreux textes antiques abordant par exemple les pavements domestiques, mais aussi de
découvrir une autre maniere de considérer la matérialité des voies, qu'il remobilisera tres largement
dans son propre ouvrage. Cela 'amene a la valorisation de la voie construite, a celle des abords des

voies mais aussi a la recherche de I'ordre architectural (Robert et Verdier, 2014, 20). L'ouvrage de

> Ainsi paraitra en 1637 a titre posthume une Histoire de Reims
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Nicolas Bergier est de fait tres imprégné par les idées de la Renaissance, la redécouverte des textes
antiques, et l'attraction exercée par la culture de I'Antiquité, mais aussi par un golt pour la
géométrie, la classification et la recherche d'un ordre rationnel. De ses lectures, Nicolas Bergier
extrapole une théorie des voies romaines, et en particulier de leur construction, dont il fait du niveau
d'élaboration le critere essentiel du classement hiérarchique de la voie elle-méme.

L'influence de Nicolas Bergier sera durable sur la question de la description matérielle des
voies. Le modele de construction qu'il propose (les voies sont constituées de plusieurs couches que
sont les statumen, rudus, nucleus, summa crusta) est repris, et parfois critiqué, dans de tres
nombreux manuels ou ouvrages d'archéologie antique jusqu'a la fin des années 1990°. Enfin, et
puisqu'il lie degré d'élaboration, expansion et viabilité du réseau a la grandeur du pouvoir, Nicolas

Bergier concentre son discours sur les vestiges construits de la période romaine parce que ceux-ci

sont les plus documentés, et parce que le déploiement de ce réseau convient mieux a I'élaboration
d'un discours sur le réle d'un pouvoir monarchique fort (Robert et Verdier, 2014, 31). Cet intérét

pour ce type de vestiges se transmettra dans les ouvrages postérieurs.

L'ouvrage de Nicolas Bergier s’inteégre donc dans une tendance d’écriture plus générale, celle de
la monumentalisation des voies, qui s’illustre également dans les écrits des architectes a la période
moderne. Analyser la perception de la circulation et de la rue dans ces écrits nous permet d’élargir
notre focale et ainsi de mieux comprendre le regard que les intellectuels posent a partir de la

Renaissance sur ces espaces.

1.1.2.1.3 Penser la ville idéale : la place des rues dans les utopies urbanistiques a la période

moderne
Les plans et les projets de construction ou d’aménagement de villes réalisés avant le début
du x1x° siécle, révelent, en négatif, ce qu’elles ne sont pas. En examinant ce que les architectes et
artistes envisagent de faire évoluer, il est alors possible pour nous d'appréhender leur conception de
la rue. L'examen de ces projets révele, a notre avis, deux tendances qu’une troisieme, incarnée par
certains travaux de Léonard de Vinci, vient pourtant contrebalancer. Nous présentons

successivement ces trois tendances.

® Le dernier du genre est la réédition du manuel de Raymond Chevalier sur les voies romaines et qui parait en
1997.
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1.1.2.1.3.1 La rue manifeste la ville”

La rue est la vitrine de la ville. Elle permet au citadin ou au visiteur de s'approprier la ville par
le regard. Elle doit donc étre belle et prestigieuse. Dans son ouvrage De re aedificatoria, Alberti
cherche a concevoir une architecture qui puisse permettre d’organiser, de protéger et de structurer
I'homme. Elle doit aboutir a la mise en place de structures saines et ordonnées. S’occupant de
'homme compris tant comme individu singulier que comme membre d’'une communauté,
I'architecture doit prendre soin de I'insérer consciemment dans un territoire afin de contribuer au
bonheur de son existence. L’architecture se développe parallelement a la société humaine qu’elle
contribue a organiser, a protéger et a structurer. L’architecte est le dépositaire d’un savoir profond et
son ceuvre est le produit d’un intellect qui est a la fois en relation et en opposition avec la nature, par
le biais des matériaux, de I’histoire du territoire et du choix des lieux et des environnements dans
lesquels il faut construire. La rue, comme d’autres structures baties dans la ville, est alors le
témoignage de cette opposition entre nature et culture :

« La voie urbaine, qui par ailleurs doit étre bien pavée et parfaitement propre,

sera heureusement embellie par des portiques au profil identique et par des maisons

alignées de chaque c6té au cordeau et au niveau. » (Alberti, 2004 [1485], 397).

Ainsi, a Génes, la bourgeoisie marchande aménage entre 1551 et 1576 la Strada Nuova,
destinée a faire montre de la magnificence de la ville par son aspect grandiose, gé¢ométrique et bien
entretenu (Vercelloni, 1996, planche 60). De facon générale, les rues rectilighes et larges sont
admirées et largement préconisées. Les fondations de villes au Nouveau Monde par exemple, qui
sont l'occasion de repenser le fonctionnement de la ville, présentent toutes des rues droites et
larges : on les trouve par exemple a Saint-Domingue (Vercelloni, 1996, planche 47), ou bien encore
dans les plans congus par Sir William Penn qui travaille a I'aménagement des villes coloniales

notamment dans |'état de Pennsylvanie auquel il a donné son nom (Vercelloni, 1996, planche 95).

1.1.2.1.3.2 Larue qui oriente le regard

Si la rue est en elle-méme la vitrine de la ville et se doit donc d'étre prestigieuse, la rue est
aussi utilisée par les architectes comme un instrument de perspective: la rue est un moyen
d'orienter les regards vers un lieu qui symbolise le prestige de la ville. Les exemples les plus évidents
de cette démarche sont les villes au plan circulaire, dans lesquelles les voies rayonnent autour d'une
place centrale ol l'architecte préconise la construction d'un temple ou d'un batiment prestigieux :

c'est par exemple le cas dans le projet de cité idéale concu par Anton Francesco Doni (Vercelloni,

’ Nous empruntons cette expression a Antoine Fleury (Fleury, 2004a, 35)
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1996, planche 59). Ce ne sont alors plus les rues par elles-mémes qui témoignent du prestige de la

ville mais ce qu'elles dévoilent, c’est a dire ce vers quoi elles menent.

1.1.2.1.3.3 Larue estle support de la circulation des hommes et de leurs marchandises

L’attention portée a la fonction circulatoire des espaces viaires dans certains projets urbains,
comme celui de Léonard de Vinci pour Milan (Vercelloni, 1996, planche 43), traduisent bien un autre
enjeu des rues. En effet, dans son projet milanais, Léonard de Vinci propose un schéma urbain de
rues a deux niveaux de trafic : le premier serait dédié a la vie urbaine et son réseau donnerait acces
directement a I'étage noble des palais, alors que le second réseau, placé sous le premier, serait
réservé aux services et a la circulation des marchandises et desservirait les cours intérieures, les
magasins et les cuisines (Vercelloni, 1996, planche 43). Dans un second projet, Léonard de Vinci
imagine également de mettre en place un réseau de canaux permettant d’acheminer les
marchandises mais aussi d’évacuer les eaux usées (Vercelloni, 1996, planche 44 et 45). Ces
distinctions dans les types de « produits » en circulation n’est pas sans rappeler la distinction des

fonctions liées a I'activité humaine telle qu'elle sera présentée dans la Charte d’Athénes en 1933.

1.1.2.1.3.4 Conclusion

En imaginant les villes idéales, les architectes et les artistes de la Renaissance révelent leur
conception de la rue. La propreté de I'espace de circulation, le soin apporté aux deux « versants » de
la rue et la rationalité générale du réseau viaire doivent permettre de donner une image prestigieuse
de la ville. Une attention particuliere doit étre apportée aux espaces viaires situés a proximité des
monuments de la ville afin que les premiers puissent collaborer a la mise en valeur des seconds. La
rue est pensée comme la vitrine d’une ville: la grandeur dont elle doit attester fait d’elle un

monument a part entiére, tout particulierement dans le cas de la capitale.

1.1.2.1.4 Le réseau viaire parisien

L'archéologie parisienne s’est beaucoup intéressée a la question du réseau des rues. La
nature de l'intérét que lui ont porté les chercheurs dénote, pour le cas parisien comme le cas général
exposé plus haut, une tendance a la monumentalisation du réseau. Elle se manifeste par une
attention concentrée sur les vestiges du réseau antique, grandioses par définition puisqu’ils
permettent de comprendre I'origine de la ville — la colonisation du territoire par les Romains — et un

désintérét archéologique pour les périodes postérieures. Nous rendons compte dans les lignes
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suivantes de la documentation qui permet d’aborder le réseau viaire et de la maniére dont cela a été

fait.
1.1.2.1.4.1 Prédominance des travaux portant sur la période antique

1.1.2.1.4.1.1 Les travaux de Vacquer et la synthése de De Pachtere : dans la tradition de
I'étude monumentale

Théodore Vacquer (1824-1899) suit une formation d’architecte et se passionne tres t6t pour
I'archéologie de Paris. Il pratique des surveillances de travaux dans la capitale d’abord a titre privé,
puis a partir de 1846 de facon officielle puisqu’il est alors nommé Conducteur des travaux de la ville ;
en 1866, il est nommé Inspecteur au service historique de la ville et chargé de la surveillance des
fouilles et démolitions. En 1872, il devient Sous-conservateur au musée Carnavalet ou il installe les
premieres salles archéologiques a partir de 1880. Théodore Vacquer officie donc dans la capitale de
1842 a 1898 (Busson, 1998, 30). Cette période couvre une des périodes les plus importantes de la
transformation de la ville de Paris, avec notamment les grandes opérations d’urbanisme
d’Haussmann qui ont permis de faire de nombreuses découvertes : Théodore Vacquer peut faire
durant cinquante-six années I'examen d’un Paris en cours de « dissection », c’est a dire d’un Paris
dont on retire ponctuellement et temporairement les strates contemporaines. Les informations
auxquelles a eu acces Théodore Vacquer sont donc fondamentales. L’archéologue a peu publié ses
recherches. Les résultats de ses surveillances et de ses fouilles se présentent sous la forme de
comptes rendus manuscrits, de croquis plus ou moins cotés se reportant a un cadastre qui n’existe
plus le plus souvent, ainsi qu’a ses notes personnelles dont une partie a br(lé dans I'incendie des
Tuileries (Fleury et al., 1971, 4). Par ailleurs, ces notes présentent l'inconvénient de comporter
beaucoup de restitutions, a tel point que I'on ne peut parfois pas savoir si ce qui est représenté est
une reconstitution hypothétique ou un véritable résultat de fouille. Pendant la deuxieéme partie de sa
carriére il commenca a tenir un journal de fouille hebdomadaire, qui malheureusement présente des
manques chronologiques. Cependant, il mit au propre certains plans d’une grande valeur scientifique
(Busson, 1998, 30).

Théodore Vacquer s’intéresse davantage a Lutéce qu’au Paris médiéval. Ainsi, s’il releve
quelques informations pour la période mérovingienne, il est plutot silencieux sur le reste des vestiges
médiévaux : on peut donc penser que c’est avec une légere mésestime que I'archéologue a d( passer
devant les couches stratigraphiques médiévales pour chercher a rejoindre directement les strates

romaines®.

8 . . g8 . .
D’aprées Didier Busson, communication orale.
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Les informations que nous livrent ses notes de fouilles sont difficiles d’acces et de
compréhension sous leur forme manuscrite. D’ailleurs, ces informations ne furent totalement
examinées que trés tardivement, dans les années 1990 par Didier Busson®. Toutefois en 1912, et bien
gue n’ayant jamais eu l'occasion de discuter avec Théodore Vacquer, Félix-Georges De Pachtere
publie un premier niveau de synthese des découvertes de Vacquer, Paris a I'époque gallo-romaine :
étude faite a I'aide des papiers et des plans de Th. Vacquer. En utilisant la matiére documentaire
constituée par les plans et les notes de Vacquer, De Pachtére retrace I'histoire de Paris depuis la
conquéte romaine jusqu’en 508, lorsque Clovis en fait sa capitale. Parmi les sources utilisées par De
Pachtére on trouve également les travaux d’Adolphe Dutilleux et d’Adolphe Hugues qui lui
permettent de replacer Paris dans son contexte routier régional. Le premier publia en 1881,
Recherches sur les routes anciennes dans le département de Seine-et-Oise, ouvrage dans lequel il fait
la synthése des nombreux articles et notes parus sur les voies romaines dans le département de
Seine-et-Oise (Robert et Verdier, 2006, 5) ; le second publie en 1897, Les routes de Seine-et-Marne
avant 1789, qui consiste en une restitution des routes de Seine-et-Marne avant 1789 a partir de
I'ltinéraire d’Antonin, de la Table de Peutinger, des limites de paroisses, et des itinéraires médiévaux
et modernes et les travaux de la Commission de topographie des Gaules™.

Dans son ouvrage, De Pachtere livre une partie des informations contenues dans les carnets de
fouille de Théodore Vacquer. Concernant le réseau des voies, I'auteur parle d’un plan précongu, de
voies tres larges (certaines atteignent 9 m), d’'un habitat de bord de rue peu élevé et peu dense. En
ce qui concerne la hiérarchie du réseau, De Pachtére indique que Vacquer nommait la voie trouvée
sous le boulevard Saint-Michel via inferieur, et en déduit alors qu’elle aurait pu servir a désengorger
ce que Vacquer avait identifié comme étant le cardo maximus (Pachtére, 1912, 47). Il note que la
portion de la voie qu’il nomme cardo découverte sur la rive droite semble avoir moins subi de
réfection, puisqu’elle n’est constituée que de deux niveaux contrairement au cardo rive gauche, ou
I’on trouve jusqu’a sept niveaux de réfection (Pachtere, 1912, 45). Par ailleurs, Vacquer semble avoir
identifié des différences entre le réseau de la rive gauche et le réseau de I'ile de la Cité : les rues sont
bien plus étroites dans I'lle et De Pachtere émet I’hypothése que cela est di a la concentration de la
population et donc des habitations sur I'lle aprés les premieres raids barbares au 6e siecle (Pachteére,

1912, 156 157).

% Cf. infra

1% 2 Commission de topographie des Gaules a été créée en 1858 sous I'impulsion de Napoléon Ill. Elle avait pour but
I’édition de trois cartes (celle de la Gaule sous le proconsulat de César, celle de la Gaule sous la domination romaine et celle
de la Gaulle mérovingienne) ainsi que deux dictionnaires d’archéologie. Les travaux de cette Commission ont
essentiellement consisté en un enregistrement massif de données topographiques, cartographiques et archéologiques.
(informations tirées de http://www.passes-present.eu/fr/les-projets-de-recherche/connaissance-active-du-
passe/commission-de-topographie-des-gaules-1858-1879#.VTSvOZMhFik, consulté le 20 avril 2015)
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1.1.2.1.4.1.2 Le travail de la Commission du Vieux Paris

La Commission du Vieux Paris fut fondée en 1898 afin de veiller a la préservation et a la
valorisation des édifices parisiens et des vestiges archéologiques. Ses membres constituerent au fil
des années un fond important de dossiers de surveillances de travaux —on en comptait 750 en 1998
(Busson, 1998). Les archéologues qui y travaillaient furent amenés a fouiller des éléments du réseau
viaire : ce furent Charles Sellier, Albert Lenoir, Georges Vilain, Charles Magne ou encore Camille
Jullian. Ceux-ci n'ont pas publié de synthese thématique concernant les vestiges archéologiques du
réseau viaire ancien, mais uniguement leurs comptes rendus ponctuels de fouille que I'on trouve
dans les proces-verbaux de la Commission, et parfois dans certaines revues comme Le Bulletin de la
Montagne Sainte-Genevieve. Certains de ces travaux ont été critiqués. Un voile de suspicion est venu
ainsi couvrir une partie de l'ceuvre de Charles Magne, apres qu’une série de constatations
dérangeantes ont été faites a propos du matériel mis au jour lors de ses fouilles (provenance
parisienne mise en doute, mobilier retrouvé dans des contextes stratigraphiques étonnants ou
encore réutilisation de dessins de mobilier provenant d’un autre chantier pour une de ses fouilles)
(Busson, 1998, 45). Ces observations ne doivent pourtant pas venir entacher le sérieux du reste des
publications réalisées par les membres de cette commission.

Cette commission qui se réunit mensuellement depuis sa création établit dans des proces-
verbaux de séances des comptes rendus des travaux et des observations qu’elle a pu effectuer. C'est
par leur examen qu’a été établi en 1971, sous la direction de Michel Fleury, de Marie Edmée Michel,
d’Alain Erlande-Brandenburg et de Catherine Quétin, une carte archéologique de Paris (Fleury,
Michel, Erlande-Brandenburg, Quétin, et al., 1971). Celle-ci regroupe 903 notices de découvertes qui
correspondent au dépouillement des archives de la Commission de sa création jusqu’en 1968. Ce
document constitue pour nous la porte d’accés au travail de cette Commission.

La prise en compte des travaux des archéologues de cette Commission nécessite, comme nous
I’avons déja dit, de prendre en considération la réputation scientifique de certains d’entre eux. Par
ailleurs, les documents et les informations que nous jugeons nécessaires de nos jours pour s’accorder
sur le bien-fondé des interprétations sont parfois manquants (plans, photographies, coupes
stratigraphiques, mesures topographiques...) pour les découvertes les plus anciennes. Les
découvertes mentionnées se doivent donc d’étre regues avec vigilance a défaut d’avoir les moyens

de les controler.

1.1.2.1.4.1.3 Les travaux de Michel Roblin : replacer Lutéce au cceur de son systéme routier
Michel Roblin (1910-1998), bibliothécaire a la Bibliotheque universitaire de Toulouse, rédige
un diplome d’études supérieures portant sur la topographie rurale et sur la répartition des domaines

et de la population dans la région de Martres-Tolosane (vallée de la Garonne) a I'époque romaine. |l
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devient par la suite bibliothécaire a la Bibliotheque Sainte-Genevieve a Paris et suit les cours
d’Antiquités celtiques et gallo-romaines d’Albert Grenier a I'Ecole Pratique des Hautes Etudes. Il
publie en 1951 sa thése Le terroir de Paris aux époques gallo-romaine et franque, peuplement et
défrichement dans la civitas des Parisii (Grenier, 1951). Directeur de recherche au CNRS (Centre
National de la Recherche Scientifique) et chargé de conférences a I'Ecole Pratique des Hautes Etudes
(Mulon, 1972), il publie une « suite » a sa these en 1978 : Le Terroir de I'Oise aux époques gallo-
romaine et franque, peuplement, défrichement, environnement, ainsi que plusieurs ouvrages
consacrés a Paris'.

Michel Roblin s’oppose a Henri d’Arbois de Jubainville sur l'interprétation a donner aux
toponymes en « -y » dans le Nord de la France: plutét que le signe d’une appartenance a un
propriétaire gallo-romain, il préfére souvent rapprocher ces toponymes des caractéristiques des
paysages et des sols auxquels ils se rapportent. Par ailleurs, I'étude des toponymes lui permet de
proposer une datation pour les bourgs villageois, et ainsi d’envisager une évolution chronologique du
peuplement et donc du réseau viaire. L'étude du réseau routier est pour lui une maniere de
comprendre I'évolution de I'occupation des territoires. Cependant, il nous semble que la datation et
I’évolution de I'occupation des territoires d’apres I'étude des toponymes peut étre critiquée. En
effet, le nom d’un bourg reflete I'influence d’une culture (celtique, gauloise, romaine, franque, etc.) a
un moment dans le temps, mais ne permet pas selon nous de caractériser une éventuelle occupation
antérieure. La toponymie permet donc de ne dater qu’une prise en main parmi d’autres de I'espace
dont on étudie I'appellation (Zadora-Rio, 2001).

Par ailleurs, dans sa these sur le terroir de Paris, Michel Roblin cherche a replacer cette ville
dans un systeme routier régional (Roblin, 1971). Pour ce faire, il cherche tout d’abord les capitales
voisines auxquelles Paris devait étre reliée : Sens, Chartres, Meaux, Orléans, Senlis et Rouen. Pour
rétablir les tracés qui pouvaient relier ces capitales entre elles, Michel Roblin utilise des sources
historique, toponymique et archéologique. Son étude consiste donc a passer en revue tous les
itinéraires (Paris-Senlis/Paris-Meaux/Paris-Rouen, etc.) et de proposer pour chacun plusieurs tracés
gu’il a déduits de I'’étude des sources. En ce qui concerne la ville de Paris en elle-méme, il accorde
beaucoup d’importance a I'enceinte de Philippe Auguste, construite a la fin du xi° siécle : en effet,
parce gu’elle réserve des portes aux routes d’importance, elle permet de rendre compte des routes
en usage et d’éliminer les créations de grandes routes postérieures au Xii° siécle. Michel Roblin
exprime d’ailleurs son étonnement face au fait que cet indice n’a pas été vraiment pris en compte
dans les études antérieures (Roblin, 1971, 93), alors que I’enceinte de Philippe Auguste se révéle étre

un bon marqueur antequem pour la datation des voies.

" \Voir a ce sujet (Roblin, 1969, 1985)
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Michel Roblin met en valeur I'existence de chemins doubles pour un méme itinéraire, avec
un chemin sur la rive droite et un chemin sur la rive gauche. Si les deux chemins coexistent au cours
du temps, I'un domine sur I'autre, tour a tour, selon I'importance conférée a une rive. Ainsi, en ce qui
concerne l'itinéraire Paris-Sens, I'auteur pense qu’a la période gauloise le chemin le plus emprunté
est celui qui dessert Melun et Montereau, par la rive droite. En revanche, pendant la période
romaine, durant laquelle I'occupation se concentre sur la rive gauche, il y a de fortes chances selon
lui pour que le chemin de la rive gauche soit d’avantage emprunté pour relier Sens plutot que celui
de la rive droite. Puis, lorsque la ville s’étend sur la rive droite, notamment en mettant en valeur la
gréve et le monceau Saint-Gervais, dans une période plus tardive, il est possible que la route située
sur la rive droite soit de nouveau celle préférée par les voyageurs (Roblin, 1971, 107). Michel Roblin
utilise encore ce raisonnement pour l'itinéraire Dreux-Paris par Jouars (Roblin, 1971, 134)*,
Cependant, il ne semble pas penser que deux itinéraires puissent étre utilisés simultanément,
contrairement a ce que propose Céline Pérol (Pérol, 2004).

Par ailleurs, partant de la conclusion que la rue Saint-Denis permettait de rejoindre Rouen et
que la rue Saint-Martin permettait de rejoindre Senlis, I'auteur propose la coexistence de ces deux
rues des la période antique : « Les voies antiques (...) atteignaient indépendamment les unes des
autres le centre de la ville, obligées parfois a un léger parallélisme pendant les derniers kilométres »
(Roblin, 1971, 120). De Pachteére, quant a lui, ne croit pas en son temps a ce parallélisme, car il
considere la rue Saint-Denis comme étant d’origine mérovingienne, donc plus tardive (Pachtere,
1912, 37).

Michel Roblin cherche donc a remettre la ville de Paris dans un contexte routier général et
aboutit a la conclusion que Lutéce n’était qu’un carrefour et non pas, comme la ville peut I'étre

actuellement, I'étape finale des routes qui y convergent (Roblin, 1971, 95).

1.1.2.1.4.1.4 Paul-Marie Duval : retrouver le plan quadrillé romain par I'observation des
plans actuels.

Paul-Marie Duval (1912-1997) intégre I'Ecole Normale Supérieure en 1934. Il obtient une
licence de lettre classique et concentre son intérét dans un premier temps sur I’histoire ancienne
grecque. Pendant la guerre, Paul-Marie Duval connait d’abord la captivité, puis dirige (en 1943) des
fouilles archéologiques en Afrique du Nord, ou il étudie notamment I'organisation de la ville romaine
de Meninx. Aprés la guerre, il devient assistant d’histoire ancienne a la Sorbonne, puis est nommé
directeur d’étude a I'Ecole Pratique des Hautes Etudes, aprés quoi il obtient la chaire d’Archéologie
et Histoire de la Gaule au College de France de 1964 a 1982, a la suite d’Albert Grenier. Il fouille

également a Nimes et Cimiez. Néanmoins, un de ses sujets de prédilection fut le Paris antique a

12 . . .
On retrouve ce raisonnement p. 139 pour les rives de la Marne en ce qui concerne la route de Chelles.
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propos duquel il obtint une these (Duval, 1961), et c’est dans le cadre de ce travail qu’il dirige les
fouilles de Cluny de 1947 a 1957. Il étudie par la suite la topographie de Lutéce, ses édifices, ses
inscriptions et ses sculptures.

En 1961, parait son ouvrage Paris antique, des origines au Illléme siecle, dans lequel il traite
de I'histoire du lieu depuis la Préhistoire. Dans une troisieme partie consacrée au Haut-empire,
I"auteur consacre une sous-partie a la topographie de la ville et au réseau des rues. Il y évoque « la
trame du quadrillage antique » qu’il dit sentir encore dans le plan de la ville actuelle (Duval, 1961,
113). Il repére sur des plans contemporains les rues qui, par leur tracé rectiligne ou bien par leur
insertion dans un réseau quadrillé de rues, pourraient avoir selon lui une origine gallo-romaine, ou
tout du moins étre nées de la proximité et de la prégnance du réseau antique :

Il y ala, a I'est du boulevard Saint-Michel, de part et d’autre de la rue Saint-
Jacques, un noyau de rues a angles droits, une sorte de grille imparfaite et comme
gauchie par le temps, qui constituent le coeur de la ville antique, aujourd’hui encore
quartier « latin » par la présence de I'Université. Celles de ses rues qui ne sont pas
gallo-romaines d’origine peuvent avoir tout de méme leur tracé dicté par le réseau
antique : ce quadrillage en partie préservé perpétue la victoire de I'urbanisme romain
sur la pente montante de la colline ; il n’est pas étranger a I'aspect régulier que montre
une vue aérienne de cette partie de la ville moderne. On va voir que ce réseau des
survivances présumées est toutefois plus dense que celui des vestiges retrouvés : il
pourra tout de méme servir de cadre relativement slr aux investigations de
I’avenir. (Duval, 1961, 114)

Avant méme d'examiner les indices archéologiques, et comme d'autres chercheurs®®, Paul-
Marie Duval déduit l'origine antique du réseau a partir du caractére globalement quadrillé de
certains de ses éléments. Paul-Marie Duval peine a imaginer que la régularité du réseau dans
certaines parties de la ville puisse avoir une autre origine qu'antique, et présuppose ainsi le caractére
morphogéne du réseau romain. Paul-Marie Duval, énumere les différentes découvertes
archéologiques en matiere de réseau viaire, et reprend ainsi les archives de Théodore Vacquer. Il
tente de déterminer quels pouvaient étre les cardi et decumani secondaires. Concernant ces
derniers, il conteste I'interprétation de De Pachtéere et de Vacquer a propos de ce qu’ils appelaient la
via inferior et ne la considére pas comme une voie de « délestage ».
Si le travail de Paul-Marie Duval est souvent cité lorsque I'on traite du réseau viaire antique, c’est
parce qu’il constitue une réactualisation du travail de synthése des observations réalisées par

Théodore Vacquer au xix® siécle.

13 . . ,
Comme ceux de Pierre Pinon que nous évoquerons plus bas
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1.1.2.1.4.1.5 Didier Busson : la synthése sur la Lutéce archéologique

Didier Busson débuta sa carriére en tant qu’assistant de Michel Fleury sur les fouilles du
parvis Notre-Dame, qui eurent lieu de 1965 a 1985. En 1981, lorsque la mairie de Paris dote la
Commission du Vieux Paris d’une équipe de fouille, Didier Busson est nommé chargé de mission pour
I"archéologie. Il est depuis peu retraité du Département Histoire de I’Architecture et Archéologie de
Paris (DHAAP).

Il entreprend au début des années 1990 de consacrer a la ville de Paris un numéro de la
« Carte archéologique de la Gaule », dont le reste de la France est presque déja entierement doté.
Publiés par Michel Provost et coédités par I’Académie des Inscriptions et Belles-Lettres, le Ministére
de la Culture et le Ministére de la Recherche, ces ouvrages, qui forment une collection, consistent en
la publication de I'inventaire des découvertes archéologiques depuis I'age du Fer jusqu’au début du
Moyen Age réalisées au sein d’un département. La carte se présente en générale sous la forme de
notices communales. Pour faire cette synthese parisienne, Didier Busson a dépouillé I'intégralité du
fond Vacquer et les 750 dossiers de fouilles qui sont le résultat de 100 ans d’activité de la
Commission du Vieux Paris, mais également les écrits des antiquaires du xviii® siécle et les travaux des
archéologues officiant parallélement a Théodore Vacquer au xix° siécle.

La connaissance de I'ensemble de ces sources a permis a Didier Busson de faire des
recoupements entre celles-ci et d’exercer une distance critique essentielle envers certaines d’entre
elles (les travaux des archéologues Eugene Toulouze et Charles Magne par exemple). Son travail
représente une grande avancée pour la synthese des découvertes archéologiques, et fut aussi
I’occasion pour lui de développer certaines de ses théses concernant I’Antiquité de Paris. Ainsi, par
exemple, il émet des doutes quant a la localisation de I'oppidum gaulois (celui auquel le général
Labienus est confronté lors de la conquéte de la région en 52 av. JC) dans I'lle de la Cité a cause de
I'absence de témoins archéologiques d’époque pré-romaine sur celle-ci, alors que cette localisation
est mise en avant depuis le Xixe siecle.

En ce qui concerne le réseau routier de Lutece, I'auteur fait état de sa découverte d'un
« module initial ». A partir d’un report précis des découvertes authentifiées du réseau viaire, il a pu
définir un quadrillage orthogonal régulier avec un module a peu prés constant. Ce module est fourni
par les dimensions du forum, dont les restitutions montrent qu’il avait une largeur de 88,8 m, soit
300 pieds romains. Une fois ce module reporté sur la carte des vestiges, il constate que celui-ci
s’applique bien a la régularité des rues découvertes, méme si toutes les lignes du quadrillage déduit
de la réitération du module ne correspondent pas. Il observe également que 'emplacement des rues
par rapport a la trame quadrillée n’est pas toujours la méme : les rues ne se trouvent pas « a cheval »
sur les lignes de la trame, mais sont intégrées dans une des deux mailles du quadrillage qui les

bordent. Ceci a pour conséquence une certaine variabilité de la grandeur de la maille, car parfois, les
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quatre rues qui limitent une maille se trouvent a l'intérieur de celle-ci. En périphérie de la ville,
I"auteur observe des décalages par rapport a ce modéle qu’il explique par une volonté des urbanistes
romains de profiter de I'espace se sachant a la périphérie de la cité. Si Didier Busson restitue un plan
quadrillé, il le fait en partant des témoins archéologiques contrairement a MM Pinon et Duval. Il sait
aussi remarquer, comprendre et faire état de la variabilité de la maille, et ne congoit donc pas le plan
quadrillé comme un absolu.

Son état des lieux des témoignages archéologiques du réseau viaire antique et surtout des
moyens de datation utilisés lui permet d’assurer I'existence de quelques axes. En rive gauche, il est
possible de suivre une voie romaine orientée Nord/Sud désignée comme étant le cardo maximus,
qgue lI'on retrouve sous la rue Saint-Jacques jusqu’a la rue des Feuillantines. Un cardo secondaire a été
rencontré sous I'actuel boulevard Saint-Michel jusqu’a la Seine. La voie de Melun, qui parvient au
cardo a la hauteur de la rue des Fossés-Saint-Jacques et qui arrive dans la ville par une diagonale du
quadrillage, constitue selon plusieurs indices archéologiques, une voie romaine. La ville de Vanves, a
pu étre reliée a Lutece par un tracé qui suit aujourd’hui globalement les rues de Chevreuse, Raymond
Masserand et J. Bartet. La rue de Vaugirard pourrait elle aussi, selon toute vraisemblance
archéologique, s’étre installée sur la base d’un tracé antique. En ce qui concerne la rive droite, ony
retrouve le cardo de la rive gauche sous la rue Saint-Martin, attestée archéologiquement depuis
I’avenue Victoria jusqu’a l'intersection des rues Lafayette et du Chateau Landon. L'antiquité de la
voie de Saint-Denis, sous la rue Saint-Denis, n’a pu étre établie qu’a I'intersection avec la rue Etienne
Marcel. Selon Didier Busson, il est raisonnable de penser que la voie se prolongeait au sud au début
du premier Moyen Age au moins jusqu’a la rue de la Reynie puisqu’une nécropole mérovingienne y a
été mise au jour. Ainsi, si une portion de cette chaussée est en place au Haut-Empire, et est donc plus
ancienne que ce que pensait De Pachtére, on ne peut pour autant en I'état actuel de nos
connaissances affirmer qu’elle se prolongeait dés cette époque jusqu’a la Seine, comme le laisse
entendre Michel Roblin. Enfin, en ce qui concerne la voie de Melun par la rive droite, I'auteur
propose de revoir la validité de sa chronologie antique. En effet, rien n’atteste son tracé a I'ouest du
cardo/rue Saint-Martin, la jonction avec celui-ci existe, mais sa datation pose probléme ; seule une
portion, a la hauteur du métro Saint-Paul, a pu étre attestée.

Cette Carte Archéologique de la Gaule 75 nous permet d’avoir acces aux informations de fouille
les plus anciennes. Elle nous permet également d’avoir une vision synthétique de I'occupation
antique sur l'espace parisien. Par ailleurs, cet ouvrage fournit une synthése pour des sites dont

I’étude n’a parfois pas encore été publiée par les archéologues.
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1.1.2.1.4.2 Leréseau viaire du Moyen-dge et de la période moderne

Surtout concentrées sur le réseau viaire antique, les études portant sur le réseau viaire
médiéval et moderne parisien sont peu nombreuses: ceci est sans doute dii au manque de
documentation, mais peut-étre aussi a la plus grande difficulté de monumentaliser ces réseaux, c’est-

a-dire de leur conférer un intérét grandiose.

1.1.2.1.4.2.1 Des sources archéologiques peu utilisées

De facon générale, les sources archéologiques, concernant la période médiévale a Paris, sont
sous-exploitées. Cela est di au fait que peu d’interventions sont réalisées, et que l'intérét des
archéologues du xix%, qui suivaient les grandes fouilles de la ville au moment des travaux
d’Haussmann, était concentré sur les vestiges de la période antique. Les sources archéologiques ne
sont donc pas sollicitées pour tenter de documenter cette période. C’est en fait parce qu’ils sont
davantage documentés par les sources écrites et cartographiques que les réseaux viaires de la fin du

Movyen Age et de la période moderne font parfois I'objet d’analyse.

1.1.2.1.4.2.2 Le réseau viaire parisien entre le vie et le XI¢ siécle : abandon
historiographique ou impossibilité de I'étude ?

Les ouvrages de Michel Roblin (Roblin, 1971) et de Bernard Rouleau (Rouleau, 1967) traitent
du réseau viaire de maniere diachronique, c'est-a-dire qu’ils ne se concentrent pas sur une période
de I'histoire. Cependant, on observe tout de méme un certain hiatus dans la description du réseau
viaire. En effet, la période s’étalant du V° siécle au x° siécle demeure peu traitée: les sources
historiques manquent et les sources cartographiques sont inexistantes.

Bernard Rouleau tente de comprendre quelques-unes unes des créations viaires de cette
époque en les reliant aux formations religieuses qui sont fondées a cette époque (future abbaye de
Saint-Germain-des-Prés, église Saint-Julien-le-Pauvre, etc.), mais les rues dont il explique ainsi la
formation ne sont pas nombreuses. Alors I'auteur traite d’un large Haut Moyen Age (v — xii® siécle)
de fagon trés rapide pour se concentrer sur I'étude de I'espace parisien au xi° siécle.

Michel Roblin, quant & lui, choisit de penser le réseau du Haut Moyen Age depuis la période
de la construction de I’enceinte de Philippe Auguste. Il reconstitue les itinéraires possibles a partir du
percement de ces portes. Lutéce étant reliée a Sens, Chartres, Meaux, Orléans, Senlis et Rouen, et le
Paris médiéval de Philippe Auguste a Sens, Orléans, Chartres, Dreux, Rouen, Senlis et Meaux, il en
déduit alors une grande fixité en matiére de réseau viaire. Cependant, on pourrait peut-étre lui
reprocher de confondre itinéraires et tracés, parce que du maintien des itinéraires il semble conclure
a la fixité du réseau viaire lui-méme :

Vieux chemin paléolithique et néolithique, élargi par les Gaulois, consolidé par
les Romains, mal entretenu par les Francs, la route renait au xi° siécle, sur le méme
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tracé, parce qu’elle correspond a des nécessités immuables. Ne lui donnons pas de
qualificatif, elle n’a pas d’age, pas de nationalité (...) bien avant les hommes, les
troupeaux du quaternaire en avaient déja indiqué la direction. (Roblin, 1971, 150,
souligné par nous)

Il nous parait peut-étre un peu hasardeux d’établir la fixité d’un réseau viaire sur une période
de plus de 500 ans en ne regardant que |’état des grands itinéraires au départ de cette période (v°
siecle) et a la fin de celle-ci (xi° siécle).

Le travail d’Anne Lombard-Jourdan (Lombard-Jourdan, 1985), dont nous reparlerons plus
bas, reste alors la tentative la plus originale pour documenter le réseau viaire du premier Moyen Age,

méme si son travail de cartographie ne commence qu’au Ix° siécle et ne concerne que la rive droite

du fleuve.

1.1.2.1.5 Les héritages de l'approche monumentale des voies dans [I’historiographie
contemporaine

Cette tendance a la monumentalisation dans I'étude des rues, sensible également dans
I’historiographie parisienne comme on I'a vu, a imprégné durablement les disciplines historiques,
archéologiques ainsi que I’histoire de I'art. Nous tentons ici de rendre compte des héritages de cette
approche dans les travaux archéologiques actuels ou subactuels, et de comprendre en quoi ceux-ci

procédent d’une idée de la rue héritée de la Renaissance et de la période moderne.

1.1.2.1.5.1 L’approche classique des réseaux viaires dans la discipline archéologique

A la suite des écrits de Nicolas Bergier, 'approche archéologique de la circulation s’ancre
durablement dans I'étude de la matérialité de son support selon les principes méthodologiques mis
en place par cet auteur. Toutes les matérialités ne feront pourtant pas I'objet d’'une attention

équivalente.

1.1.2.1.5.1.1 Un intérét pour le monumental

Le degré d’élaboration et la solidité d’un édifice témoignent de la puissance de I'acteur ou du
groupe d’acteurs qui en est a 'origine. Nous pensons que I'étude de ces édifices est une maniere
commode de mesurer ou de mettre en valeur ce pouvoir. Témoignage de [|'autorité, la
monumentalité d’'un édifice peut également étre le marqueur du caractere grandiose de certains
événements. Les édifices monumentaux ont donc trés souvent attiré et méme parfois concentré
I"attention des chercheurs et en particulier celle des archéologues. Par ailleurs, la monumentalité des
édifices a tendance a laisser davantage de traces dans les textes : I'existence d’'une documentation

écrite contribue a orienter I'intérét des chercheurs. Nous posons I'hypothése que c’est pour cette
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raison que la recherche sur les voies en archéologie s’est donc tournée pendant un long moment vers
les vestiges monumentaux qui leurs sont liés.

Ainsi, ce sont les caractéeres monumentaux de la route qui sont trés souvent mis au premier
plan dans les syntheses archéologiques portant sur les voies. Les bornes milliaires, les stations
routieres ou encore les ponts concentrent une partie de I'intérét des historiens et des archéologues
(Robert, 2009a, 10). Ces structures sont d’autant plus étudiées qu’elles constituent I'équipement de
la route romaine au sens traditionnel du terme, c'est-a-dire tel qu’il apparait décrit dans les textes
anciens ou bien qui est mis au jour le long des grandes voies prestigieuses. La documentation écrite
encourage donc cet intérét pour la monumentalité de la voie. C'est encore I'intérét de la recherche
pour le monumental que révele un certain attachement au vocabulaire transcrit et adapté depuis les
textes anciens par Nicolas Bergier dans son Histoire des grands chemins de I'Empire romain. Ce
vocabulaire, qui caractérise I'ordonnance canonique des couches construites d’une voie romaine
(statumen, rudus, nucleus, etc.), ne permet de caractériser que les voies construites en dur. La
recherche est ainsi méthodologiquement orientée vers ces voies particulieres. Les voies construites,
qui sont « monumentales » par leur appareillage et par 'autorité dont elles sont issues et sont la
trace, concentrent donc l'intérét des historiens et des archéologues, et ce, au détriment d’autres
types de matérialité viaire. Ces voies construites constituent le point de rencontre entre deux
approches des voies de communication : I'approche morphologique et I'approche fonctionnelle
(Robert et Verdier, 2009, 5). L'empreinte qu’elles laissent au sol est forte, et donc significative, d'un
point de vue social selon I'approche morphologique. Mais selon I'approche fonctionnelle et Lucien
Febvre, qui en est un grand défenseur, elle indique dans un méme temps la puissance de la volonté
qui en est a l'origine, et permet donc de jauger de la puissance de I'Etat et de son action (Robert et

Verdier, 2009, 7).

1.1.2.1.5.1.2 Une recherche majoritairement orientée vers les voies romaines

La recherche sur les voies romaines profite d’une documentation écrite non négligeable
composée de textes anciens qui donnent des informations sur le statut des voies (Grenier, 1985, 3),
mais également I'épigraphie grace aux bornes milliaires. Par ailleurs, certaines portions de voies
romaines monumentales sont aisément repérables par leur axe rectiligne et par leur stratigraphie de
couches construites™. L'intérét pour les axes antiques procéde d’un intérét prononcé depuis le xvi®
siecle pour les vestiges archéologiques antiques, celui-ci étant lié au mouvement de la Renaissance
pendant laquelle on redécouvre I'esthétique, les idées et parfois également les techniques de

I’Antiquité. La recherche sur les voies antiques profite également d’un effort de méthodologie

!4 Les travaux menés dans le cadre du PCR DYNARIF montrent que toutes les voies romaines, loin s’en faut, ne
sont pas construites selon le modéle de la voie monumentale telle que décrite par Nicolas Bergier (Robert et
Verdier, 2014)
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précoce, notamment grace a I'ouvrage de Nicolas Bergier que nous avons déja mentionné. Par
ailleurs, on détermine deux grandes périodes de constructions pour les voies en Gaule : I'ceuvre
d’Agrippa sous le regne d’Auguste pour la conquéte de la Gaule et le regne de Claude pour la
campagne de Bretagne. Cette correspondance faite avec deux faits militaires importants (alors que la
datation avec précision de la construction d’une voie est rarement faisable), nous montre que la
route tend a étre monumentalisée, c'est-a-dire qu’elle est mise en avant par son caractere grandiose
(Robert, 20093, 10).

Tout ceci explique peut-étre le « monopole » des voies antiques dans I’historiographie
(Robert, 2009b, 23). En effet, dés le xvii® siécle, les érudits locaux enrichissent leurs monographies
locales ou régionales d’un chapitre concernant les voies, ainsi qu’en témoigne I'ceuvre du Comte de
Caylus, Recueil d’Antiquité, paru entre 1752 et 1767. Les observations des agents voyers, des
ingénieurs des Ponts et Chaussées, ainsi que les relevés topographiques effectués pour la confection
de la cartographie du pays constituent a partir du xvii® siécle une importante source de
connaissance. Au XIx° siécle, ce sont les sociétés savantes naissantes qui se passionnent pour
I'inventaire a I’échelle régionale des itinéraires de routes antiques, plusieurs syntheses sont ainsi
publiées™. En 1858, Napoléon Ill crée la Commission de topographie des Gaules chargée, entre
autres, de recenser les itinéraires romains ainsi que les bornes milliaires. Deux manuels fondateurs
pour I'archéologie gallo-romaine en France, le Dictionnaire des Antiquités de Daremberg et Saglio
paru entre 1877 et 1906 ainsi que Histoire de la Gaule de Camille Jullian écrit entre 1907 et 1921,
consacrent une partie de leur ouvrage au sujet des voies. Quelques années plus tard, en 1934, Albert
Grenier consacre un tome de son Manuel d’archéologie gallo-romaine aux voies, au méme titre qu’il
le fait pour les travaux militaires, la navigation et I'occupation du sol. Raymond Chevallier reprend le
travail de méthodologie concernant les voies en 1972 avec son manuel Les Voies romaines pour
lequel il s’inspire du manuel d’Albert Grenier et le compléete. C’'est a cette méme époque que les
associations d’archéologie connaissent un essor certain et prospectent les régions de France (Robert
et Verdier, 2006, 6 ; Robert, 20093, 9).

Les premiéres méthodologies (Histoire des grands chemins de I'Empire romain de Nicolas
Bergier), les premiéres monographies régionales (celle de Dutilleux pour la Seine-et-Oise par
exemple) ou bien encore les premiers manuels (celui d’Albert Grenier par exemple) traitent des voies
antiques. Les inventaires réalisés par les sociétés savantes concernent également ces voies antiques.

L’Etat ne lance lui-méme que des opérations sur le réseau antique (action menée par la Commission

15 A . . .
pour I'lle de France, nous pouvons citer Dutilleux Adolphe, Recherches sur les routes anciennes dans le

département de Seine-et-Oise, suivi d’une note sur I'emplacement de Petromantalum par M.Mercier, 1881
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topographique des Gaules). La recherche est donc largement orientée vers les voies romaines. Ce

n’est que récemment que cette situation bibliographique évoluera sensiblement.

1.1.2.1.5.1.3 La place du réseau médiéval et protohistorique

Les réseaux viaires protohistoriques et médiévaux ne sont que trés peu renseignés par les
sources écrites et quant aux sources archéologiques, elles ont longtemps fait défaut. Ainsi, bien
gu’Albert Grenier et Camille Jullian, dans leur manuel d’archéologie antique, s’accordent pour dire
que la plupart des voies romaines sont d’origine pré-antique®, le réseau protohistorique est
davantage supposé existant que réellement documenté. Alors que certaines sources, comme les
Commentaires de César sur la guerre des Gaules permettent de déduire I'importance de ce réseau
d’apres la vitesse de déplacement des belligérants, et que I'on constate la richesse de I'artisanat et
du vocabulaire de la charronnerie et de la bourrellerie, la recherche sur les voies de terre
protohistoriques progresse peu faute de documentation. Les communications par voies d’eau sont
elles par contre davantage évoquées. Cependant, a partir des années 1970, des chemins d’origine
pré-antique sont suivis dans le cadre de prospections aériennes, notamment par Roger Agache en
Picardie, et depuis les années 1990 grace a l'ouverture de grandes surfaces de fouille, le réseau
protohistorique se documente archéologiquement et les études se multiplient (Robert, 2009b, 25).

Tout comme pour le réseau protohistorique, la situation du réseau viaire médiéval tend a
évoluer depuis la fin des années 1970. En effet, plusieurs articles permettent de repenser la
minimisation du trafic routier a I'époque médiévale, notamment dans les années 1980. C’est d’abord
I’époque de la prise de conscience du silence historiographique dont fait I'objet le Haut Moyen Age
(Rouche, 1982). Par ailleurs on cherche a adopter de nouvelles méthodes pour I'étude de ce réseau
(Dunin-Wasowicz, 1982) ; Michel Rouche (Rouche, 1982), restitue la part importante de I’héritage
antique dans la voirie médiévale, Robert-Henri Bautier travaille sur les routes et les foires a partir des
sources historiques (Bautier, 1987), et enfin Jean-Pierre Devroey et Stéphane Lebecq montrent
I'importance du transport en charrois au Moyen Age (Devroey, 1984 ; Lebecq, 1989 ; Robert, 2009b,
28). Aprés des années de stagnation, la recherche sur les routes médiévales vit le début d’'un

tournant bibliographique dans les années 1980.

1.1.2.1.5.2 La question du plan programmatique antique

A I'échelle de la ville, I'étude du réseau viaire rencontre un classique historiographique de
I’archéologie urbaine antique qui est celui de la recherche du plan programmatique de la ville : les
rues, organisées au moment de la fondation de la cité autour d’un cardo et d’un decumanus,

auraient servi de trame pour le développement de la ville. Si depuis les années 1980, les scientifiques

16 . . ;. N ; . N ;.
« la plupart d’entre elles [les voies antiques] sont antérieures a I'époque romaine et remontent a la période
gauloise ou méme aux millénaires de la préhistoire (...) » (Grenier, 1985, 24)
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ont renoncé a croire a I'orientation rituelle du carroyage (direction du soleil levant au moment de la
fondation de la ville) et pensent plut6ét que cette orientation dépend souvent des lignes de force de
la topographie ou bien de la direction des voies qui s’y rencontrent (Dumasy, 1988, 149 ; Bedon,
Pinon et Chevallier, 1988a, 406), les chercheurs veulent toujours en revanche appréhender les
caractéristiques géométriques du plan de nombreuses villes: dimensions du module initial,
orientation de la trame, extension dans I'espace, etc.

Ainsi, Pierre Pinon propose en 1988 une étude de 96 plans de villes gallo-romaines avec, pour
une cinquantaine d’entre elles, une restitution d’'une trame unique fondée sur la recherche d’'un
module structurant la cadastration urbaine. Il s’agissait pour lui de « mieux prendre en compte le
principe de régularité théorique, lequel — [il le] crolit]- a présidé aux tracés initiaux. » (Bedon, Pinon
et Chevallier, 1988b, 44), puisque « les trames viaires des villes gallo-romaines, au niveau de leur
schéma « programmatique », dessinent des grilles orthogonales a modules carrés (..) ou
rectangulaires. » (Bedon, Pinon et Chevallier, 1988b, 19). Pierre Pinon part du principe que deux
modéles de programme peuvent exister : « un "programme" & module constant, un "programme" a
deux modules, permettant l'inscription du forum. » (Bedon, Pinon et Chevallier, 1988b, 12). C'est a
partir de ces modeles qu’il tente de restituer des quadrillages antiques mal connus ou inconnus. Ses
restitutions se basent sur les découvertes archéologiques ainsi que sur I'analyse des trames viaires et
parcellaires, qu’il confronte avec la topographie moderne et les modéles théoriques (Bedon, Pinon
et Chevallier, 1988b, 12). Lorsque les informations manquent, Pierre Pinon indique avoir « risqué des
restitutions uniqguement fondées sur la recherche et I'interprétation de « plans programmatiques »
(Bedon, Pinon et Chevallier, 1988b, 44).

Cependant, les reconstitutions proposées par Pierre Pinon ne reposent pas vraiment sur une
analyse fine du plan parcellaire mais sur le repérage de quelques régularités dont il projette
I’extension sur la trame actuelle des rues. Par ailleurs, il n’envisage pas la possible coexistence de
plusieurs trames. Or, Gérard Chouquer observe que si certaines villes romaines de Gaule sont
manifestement dessinées sur une trame antique (Avenche, Autun et Tréeves par exemple), c’est la
diversité des orientations qui domine dans les autres (Vienne, Lyon, Arles, Nimes...) (Chouquer, 1993,
62-63). Il ne s’agit donc pas de « nier I'idée d’une codification urbaine dont la trame est la premiére
expression » mais plutot d’arréter de vouloir « réduire la planification urbaine antique a la mise en
évidence de la méme et monotone grille urbaine » liée a un méme schéma de fondation de ville
(rituel de fondation, présence d’un decumanus maximus et d’un cardo maximus...) (Chouquer, 1993,
64). En effet, des trames peuvent étre superposées a une trame originelle au fil du temps, et les
habitants peuvent utiliser un nouveau « module » en fonction de nouvelles régles ou de nouveaux
besoins (Dumasy, 1988, 149) : Gérard Chouquer a mis en évidence ce cas a Chalon-sur-Saéne et a

Besangon (Chouquer, 1994), méme si la mise en place d'une nouvelle trame a 60 ans d'intervalle,

34



d'abord avancée comme hypothése, a été tempérée par la suite dans le cas de Besancon par Gérard
Chouquer lui-méme (Zadora-Rio, 2003).

On s’apercoit par ailleurs que les plans de villes antiques aux carroyages parfaits sont en réalité
des restitutions non basées sur des données archéologiques. Pour ne pas verser dans des travaux de
reconstitutions trop caricaturaux, les chercheurs pensent maintenant qu’il faut veiller a rester proche
des données archéologiques et a accepter de dessiner un axe seulement a partir du moment ou
celui-ci est assuré en plusieurs points de son parcours (Dumasy, 1988, 152 ; Chouquer, 1993, 66). Le
schéma orthogonal est en réalité moins contraignant qu’on a pu le penser autrefois : mieux vaut
considérer les « écarts » a ce schéma, non pas comme des anomalies, mais comme des variantes et

des adaptations, révélant la « fabrique de la ville » et son évolution.

Force est de constater que le plan de la ville a parfois été étudié pour ce qu’il signifie : il permet
d’aborder les origines de la ville, les acteurs de la planification et les pouvoirs dont celle-ci peut
rendre compte : le plan de la ville est alors « monumentalisé ». Ainsi on peut lire dans le premier
tome de I'ouvrage L’architecture et les villes en Gaule romaine de MM. Bedon, Chevallier et Pinon la
phrase suivante a propos de l'architecture et de I'urbanisme romain: «(...) a partir d’éléments
imités, mais refondus en un ensemble original répondant a leur ro6le économique, religieux et
politique, Rome a élaboré des formes nouvelles, qui expriment avec force les valeurs monumentales
de sa civilisation. » (Bedon, Pinon et Chevallier, 1988a, 407, souligné par nous). Mais la « mise en
monument » ne s’arréte pas la puisque I'on constate que le reste du tissu urbain a longtemps été

abordé de cette maniere également.

1.1.2.2 Des formes urbaines monumentales

1.1.2.2.1 Layville, ce sont ses monuments

Longtemps, seuls les monuments - ces batiments qui marquent I'ceil du visiteur par leur
caractére exceptionnel - ont capté I'attention des scientifiques. Ces derniers figurent donc toujours
en trés bonne place dans les guides des villes - qui en fournissent d’ailleurs des listes de la méme
maniere qu’ils le font pour les rues - et permettent a I'auteur de caractériser le tissu urbain. Les
batiments plus ordinaires ne sont pas évoqués. Un rapide examen des premieres représentations
cartographiques rend bien compte de I'accent qui est mis sur ces édifices particuliers. En effet, le
premier plan levé géométriquement a Paris, appelé le plan Gomboust, et qui date de 1652, ne
montre au sein des ilots que les édifices remarquables (hotels, jardins, équipements publics, etc.). Le
choix de la stylisation géométrique amene le cartographe a « dématérialiser » sa représentation

cartographique : il représente en « pointillés » toutes les surfaces baties, « en sorte que partout ou il
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y a des points, figurez-vous que ce sont des maisons » (Boutier, Sarazin et Sibille, 2007, 37). Il en va
de méme pour le plan Delisle (1716) mais aussi par exemple du plan Deharme (1763) ou encore du
plan de Verniquet (1791). Seuls les plans qui sont dits « en élévation » figurent pour Paris 'ensemble
du tissu urbain en proposant une représentation des facades et des volumes des batiments. La
progressive mise de c6té de ce type de représentation entre la seconde moitié du xvii® et celle du
xvilI® siécle, remplacée par le plan dit « géométrique », correspond « a un mouvement plus profond
de dévalorisation de I'expérience immédiate comme pierre de touche de la vérité d’une
connaissance ou d’une représentation » (Boutier, Sarazin et Sibille, 2007, 36). La forme géométrique
s'impose alors « comme l'outil le plus efficace pour connaitre, et pour penser (...) » (Boutier, Sarazin
et Sibille, 2007, 37). On note par ailleurs que cette nouvelle facon de représenter la ville est
concomitante du développement d’une nouvelle maniere de faire I'expérience de I'espace qui peut
se lire dans la philosophie contemporaine (Descartes, Locke, Leibniz) : faire I'expérience de I'espace
passe désormais par sa mesure (notamment en matiére de distance) et sa quantification de maniere
générale (Casey, 2008)".

Quoiqu’il en soit, ce sont également ces batiments exceptionnels qui vont concentrer les
intéréts des scientifiques, notamment a partir du xix® siécle : d'Arcisse de Caumont a Viollet le Duc et
de Mérimée a Francastel, il existe une grande tradition placée sous le giron de I'histoire de I'art a
I'origine de trés nombreuses études sur les grands monuments des villes : églises, cathédrales, palais,
etc. (Burnouf, 2005, 10), ou encore les grandes voies romaines. Ces études semblent donc étre dans
une certaine forme de continuité avec ce que nous proposions plus haut. La matérialité urbaine n’est

abordée que ponctuellement, et une grande partie de I’habitat urbain est passée sous silence.

1.1.2.2.2 Les architectes culturalistes : esthétisation de la rue ?

Au cours du xix° siécle, émerge l'idée que I'étude des plans anciens permettrait de tirer des
lecons du passé et de repérer des « modeles » (Choay, 1979, 22). L'idée est le fait d’architectes qui
accordaient donc une grande importance a la culture — en particulier a la culture antique — et qui ont
donc été appelés par Frangoise Choay les « culturalistes » (Choay, 1979, 21).

Les architectes ou urbanistes culturalistes fondent leurs théories urbanistiques sur
['utilisation de modeles anciens antiques pour la plupart, mais également parfois médiévaux. Qu'elle
se caractérise par une géométrie stricte (Pierre Lavedan et le modeéle antique par exemple) ou bien

par un ordonnancement romantique et organique (Camillo Sitte appréciait I'effet produit par la

7 La mise en valeur des édifices de la ville, au détriment du reste du tissu urbain, sur les représentations
cartographiques de Paris a-t-elle quelque chose a voir avec ces évolutions concernant le mode d’appréhension
de I'espace ? Le fait de résumer I’espace urbain a un certain type d’objets ponctuels (les édifices remarquables)
peut-il étre rattaché a ce tournant en matiére de conception de I'espace ? (Foucault, 1984). Cette question,
fondamentale, mériterait de plus longs développements auxquels nous ne pouvons nous livrer ici.
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courbure des rues dans la ville, et William Morris louait les vertus de l'image d’Epinal de la ville
médiévale), la ville des culturalistes est tres empreinte d'un sentiment de nostalgie du passé et n'est
pas faite pour s'adapter aux progres, et aux défis techniques de I'époque contemporaine, mais pour
créer les conditions esthétiques d'un bien-étre spirituel. C'est pourquoi ces conceptions
urbanistiques peuvent étre, dans une certaine mesure, rapprochées des théories esthétisantes
développées a la période moderne et dont nous avons rapidement fait état précédemment. Les
culturalistes cherchent, entre autres, a redonner aux espaces publics la fonction et I'importance qu'ils

avaient dans les villes de I'Antiquité et du Moyen Age :

Ainsi, la signification des places dégagées au centre des villes (forum ou place
du marché) est devenue essentiellement différente. Aujourd’hui, ces places ne servent
plus que rarement a des grandes fétes populaires, et la vie de tous les jours s’en
éloigne toujours davantage. Elles ne remplissent souvent plus d’autre fonction que de
procurer davantage d’air et de lumiére, de rompre la monotonie de I'océan de maisons
ou, tout au plus, de dégager la perspective sur tel ou tel édifice important, pour mieux
mettre en valeur son effet architectonique. Quelle différence avec I’Antiquité! Les
grandes places étaient alors pour chaque ville un impératif vital, dans la mesure ou s’y
déroulait une grande partie de la vie publique, qui est reléguée aujourd’hui dans des
espaces intérieurs fermés. (Sitte, 1980, 4)

Selon les culturalistes, de la perfection esthétique de ces espaces, de leur harmonie et de

leur style dépendent le prestige fonctionnel et leurs vertus sociales et psychologiques.

Rien qui trouble la contemplation de la vénérable facade : ni le spectacle d’une
importune boutique de tailleur, ni le vacarme d’un café, ni les cris des cochers et des
portefaix. Ici regne la paix, et I'harmonie des impressions nous permet de jouir
pleinement des ceuvres d’art rassemblées en ce lieu, et de les comprendre. (Sitte,
1980, 15)

S'inspirer de I'ceuvre des « anciens » permet de tendre vers cette perfection : il faut « (...)
utiliser — mais avec une pleine conscience — les procédés qui, sans qu’ils en aient été conscients, ont
guidé les créateurs aux époques ou la pratique artistique était encore une tradition. » (Sitte, 1980,
23). Tout comme les autres espaces publics, le caractére esthétique des rues doit étre travaillé, et de
ceci dépend l'amélioration de la vie des citadins. Que ses abords soient parfaitement géométriques
ou au contraire inégaux et tres divers, ce qui importe est I'ambiance que cette esthétique permet de
construire :

(...) en tous cas, I'aspect de toute la rue dépend de l'importance des pignons,
non seulement sur les facades principales, mais aussi sur les c6tés, ol s'ouvrent de
petites lucarnes et de fenétres mansardes d'une forme fantaisiste et charmante,
couronnées de petites fleches et de pinacles. (...) si bien que, vue de haut et a distance,
la foule confuse, des toits d'une ville frangaise n'est pas moins intéressante que ses
rues. (Ruskin, 2009, 48-49)
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Le cadre matériel de la rue doit agir sur les passants, mais il n’est pas question que ces derniers
agissent sur ce cadre. Les culturalistes cherchent a modeler les rues comme le scénographe construit
son décor : la rue semble étre comme un cadre, ou un corridor, dont les pans sont des réceptacles a

ornementations.

1.1.2.2.3 L’intérét porté aux formes planifiées dans 'approche morphologique

Pierre Lavedan est considéré comme un des péres de la morphologie urbaine francaise
(Darin, 1998, 63). Son approche culturaliste des plans des villes fonde la tradition morphologique en
France (Darin, 1998, 63). Dans son ouvrage Qu’est-ce que l'urbanisme, Pierre Lavedan propose
d’établir la discipline urbanistique sur I'observation des plans de ville anciens (Robert, 2003b, 65).
Tout comme Marcel Poéte, il fait le constat de la persistance des formes en plan: «(...) le geste
spontané du propriétaire est de rebatir sa demeure ou elle était (...), laissées a elles-mémes, les villes
se reconstruisent naturellement sur leur ancien plan. » (Lavedan, 1926, 92-93). L'étude des plans
peut donc permettre de retrouver les traces de I'ancienne ville, puisque la forme en plan survit a la
fonction de l'objet (Robert, 2003b, 68). Pierre Lavedan cherche a légitimer la reprise dans
I'urbanisme contemporain de formes anciennes, en constatant leur postérité a I'étude des plans des
villes. Son travail contribue a enraciner pour longtemps l'intérét des spécialistes en morphologie et
en archéologie pour les formes planifiées. Ces formes, monumentales par I'ampleur de leur
empreinte dans le temps et I'espace de la ville, permettent aux chercheurs d’identifier les moments
considérés comme étant forts dans I’histoire de I’évolution de celle-ci.

Pierre Pinon travaille dans cette méme optique. Lui qui publie en 1988 la restitution du plan
programmatique de pres de cent villes romaines (Bedon, Pinon et Chevallier, 1988c) déja évoquée
plus haut, considere que la morphologie devrait se cantonner a la recherche de formes régulieres
(Pinon, 1994, 45). Selon lui, la forme parfaite, c'est a dire la forme planifiée réguliére, subit des
dégradations dans le temps que le travail d'analyse régressive doit permettre d'écarter afin de
parvenir a la restitution du plan originel.

Bernard Gauthiez, d’abord architecte et urbaniste d’Etat et désormais professeur des
universités en géographie et aménagement, réalise des travaux de morphologie urbaine se situant a
la limite entre architecture et archéologie a partir des années 1990. Il concentre lui aussi son intérét
sur les formes planifiées (Gauthiez, 1999) qu’il identifie a la lecture des cadastres anciens, et en
particulier sur les actes d’urbanisme. Il cherche a dégager les ferments intellectuels qui ameénent
certains membres des élites dirigeantes a mettre en place de tels programmes dans les villes qu’elles
administrent (Gauthiez, 2009). Aprés s’étre concentré dans le cadre de son doctorat sur des études

de cas normands, et notamment sur 'exemple de Rouen (Gauthiez, 1992), il travaille par la suite sur
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d’autres régions de France. Il a codirigé un programme de recherche sur la morphogénéese des
agglomérations médiévales commencé en 1995, dont ont été tirés deux volumes de synthese sur le
sujet (Gauthiez et al., 2003). Contrairement a Pierre Pinon qui expliquait la construction de I'espace
urbain par la loi de la persistance du plan telle que développée par Marcel Poéte et Pierre Lavedan,
Bernard Gauthiez, lui, préféere fournir I'explication du maintien de contextes sociaux et politiques
favorables au contréle public, garantissant le maintien des limites foncieres privées et publiques
(Gauthiez, 1999, 19). Autrement dit, le tissu urbain, s'il n'est toujours envisagé qu'au travers de son
empreinte planimétrique, est pensé comme étant constitué pour une certaine part par des initiatives
planificatrices dont la trace perdure dans le temps en fonction de la rigueur de I'administration
fonciere qui en est en charge. La matérialité urbaine et son évolution sont donc mises en paralléle
des contextes politiques et sociaux: la forme urbaine est le produit d'interactions, mais est
essentiellement appréhendée au travers de formes qui sont monumentales du point de vue de leur

signification.

1.1.2.2.4 Le cas de Paris

1.1.2.24.1 Aborder la matérialité de la ville a travers ses grands monuments

En histoire de I'art ou bien en archéologie, les ouvrages centrés sur les grands monuments de
la ville parisienne sont trés nombreux, et servent souvent d’accroches pour le récit historique. On
peut prendre I'exemple de I'ouvrage de Michel Roblin intitulé Quand Paris était a la campagne, qui
parait en 1985, et dans lequel cet auteur cherche a décrire l'urbanisation progressive des espaces
ruraux entourant Lutéce. Michel Roblin passe en revue tous les arrondissements parisiens actuels en
décrivant, selon les cas, les monuments, institutions, événements, topographie, relief ou
hydrographie, qui lui apparaissent importants pour comprendre les modalités de cette urbanisation
progressive. Dans les faits, la croissance urbaine, et donc la matérialité urbaine, n'est décrite ou
présentée que de facon ponctuelle, c'est a dire a travers les monuments les plus représentatifs : on a
a faire a un espace que nous nous proposons de qualifier d’événementialisé, c'est a dire uniguement
documenté de maniere ponctuelle. On retrouve cet intérét pour les formes monumentales dans

certaines études morphologiques.

1.1.2.2.4.2 Quand les gestes des puissants font la ville

Il est intéressant de constater que la description et I'analyse de la matérialité urbaine a Paris
se concentre parfois sur les actions d'urbanisme planifiées en particulier par la royauté. C'est
particulierement le cas pour la période moderne. Ainsi, dans I'ouvrage de Bernard Rouleau Paris,

histoire d'un espace, le chapitre correspondant a la période moderne, qui est intitulé « Paris sous
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I'ancien régime, naissance et développement de la ville classique, d'Henri IV a la Révolution (1594-
1791) » est trés majoritairement organisé autour des actions urbanistiques royales : le pont Neuf, la
place Royale, la place Dauphine, le palais du Luxembourg, le pont Royal, le quai Voltaire, le Louvre de
Louis XIV, I'Institut, les Invalides, la Salpétriére et les Gobelins. Si la matérialité urbaine de cet espace
ne se résume pas a ces réalisations, il est en revanche indéniable qu'elles ont marqué les mentalités
de I'époque. L'analyse de la matérialité urbaine se laisse parfois submerger par le pouvoir dont elle
releve et qu’elle signifie. C'est peut-étre le cas ici : cette prise en main de I'urbanisme parisien par
I'autorité royale tout au long des xvi®, xvii® et xviII® siécles est le signe de la puissance de I'autorité. La
tendance historiographique qui tend a valoriser les agissements des élites dans la ville est peut-étre a
mettre en paralléle des travaux de Michel Foucault sur la maniére dont le pouvoir investit et utilise
I'espace (Foucault, 2001).

Certains ouvrages abordent la matérialité urbaine parisienne dans I'histoire uniquement a
travers des formes architecturales bien précises. C'est le cas de I'ouvrage de Pierre Pinon Paris,
biographie d'une capitale qui, malgré un intitulé tres généraliste, se concentre sur les formes
planifiées et notamment sur les lotissements. Pierre Pinon écrit :

Il s'avere que le processus du lotissement occupe, en dehors du noyau du haut
Moyen Age et en dehors des faubourgs qui se développent ensuite progressivement,
une place dominante dans la fabrication des tissus urbains (...) D'une certaine maniere
I'histoire de la formation de Paris est celle d'une formidable juxtaposition, d'une
imbrication, d'une superposition quelquefois, de lotissements «urbains ». (Pinon,
1999, 15)

Cet intérét pour l'urbanisme étatique ou municipal conduit de nombreux auteurs d’ouvrages,
s'intéressant a l'architecture du bati parisien ou la matérialité urbaine, a se concentrer sur des
périodes ou cet urbanisme est le mieux documenté et le plus visible : I'urbanisme royal de la période
moderne ou les grands bouleversements urbanistiques de la seconde moitié du xix® siécle avec les
travaux ordonnés par le baron Haussmann. Les périodes les plus anciennes sont donc de fait,
délaissées par ce type d'études. Seules les analyses qui utilisent d'autres types de sources ou bien ne
se focalisent pas sur des formes particulieres, mais sur I'évolution de I'espace de fagon générale,
abordent les autres périodes.

Au-dela de ces recherches menées préférentiellement sur les formes extraordinaires qui

composent la ville, on trouve certains travaux, notamment en morphologie, qui infléchissent cette

tradition historiographique.

1.1.2.2.4.3 La trace de la ville: la matérialité urbaine envisagée a travers sa dimension
planimétrique
A partir des années 1970, plusieurs travaux permettent d'envisager les transformations du

tissu urbain sur le long terme a travers I'étude du parcellaire. Ces études cherchent a déterminer les

40



causes de ces transformations mais aussi leurs impacts locaux. Une des premieres du genre est celle
gue mene Olivier Zunz sur le quartier du Gros-Caillou et qui parait dans les Annales en 1970 (Zunz,
1970). L'historien retrace l'urbanisation de ce quartier resté «rural » jusqu'au xvi® siécle. Le
rattachement de I'lle du Cygne a la rive gauche de la Seine en marque le commencement. Les travaux
décidés par Haussmann dans ce quartier bouleversent le parcellaire et la trame viaire, sacrifiés a la
liaison a vol d'oiseau (Zunz, 1970, 1036). Le parcellaire de front de Seine connait lui aussi de
profondes modifications dues au changement de fonction de cet espace aprés le rattachement de
I'lle a la rive gauche du fleuve. Par ailleurs, la création d'esplanades a proximité de I'Ecole militaire et
des Invalides a eu pour effet de geler le parcellaire dans une grande partie de ce quartier. L'étude
d'Olivier Zunz montre ainsi comment des formes d'organisation spatiale trés différentes ont été
mises en place dans cette zone. L'auteur appelle de ses voeux une étude sur la « démographie, les
mutations sociales, les catégories socio-professionnelles » de ce quartier afin, dit-il, de « compléter
I'histoire des formes » (Zunz, 1970, 1056). La matérialité urbaine est ici percue a travers sa dimension
planimétrique mais est comprise comme étant en interactions avec les dynamiques sociales tout
autant qu'avec les dynamiques économiques, mais aussi comme étant a la fois le fruit de grands
projets urbanistiques (Invalides, Ecole militaire) et celui de pratiques plus modestes.

La deuxiéme étude que nous présentons est le travail dirigé par André Chastel et mené par
Francoise Boudon, Hélene Couzy et Francoise Hamon sur le quartier des Halles. L'étude parait en
1977 (Boudon et al.,, 1977). Ces chercheurs ont reconstitué le parcellaire du quartier des Halles
depuis le xIv° siécle jusqu'a I'époque a laquelle les chercheurs travaillent. Cette étude, considérée
comme fondatrice d’une certaine école de morphologie urbaine francaise (Merlin et al., 1988) est
d'une trés grande richesse. De fagcon générale, les auteurs appréhendent |'évolution du tissu urbain
du quartier des Halles principalement a travers des sources planimétriques. Cependant, on constate
gu'une attention constante est portée a la « matiere » méme de la ville, c'est a dire a la forme que
prend le bati. Ainsi par exemple les auteurs documentent beaucoup la relation qui s'instaure entre la
parcelle et la forme architecturale qui y est construite. lls constatent notamment que « fixité
parcellaire ne signifie pas immobilité architecturale » (Boudon et al., 1977, 48). lls font également
I'observation des exigences évolutives des riches propriétaires en matiére de surface parcellaire : aux
XIv® et xv° siécles, ceux-ci sont a la recherche des parcelles les plus grandes ; aux xvi® et xvii° siécles, la
localisation dans la ville prime sur la surface ; et au xviii® siécle, les propriétaires cherchent a nouveau
les grandes superficies afin de pouvoir mettre en place les jardins a la mode (Boudon et al. 1977,
191). Francoise Boudon, André Chastel, Hélene Couzy et Frangoise Hamon parviennent donc a
documenter sur le long terme I'évolution de la matérialité urbaine dans le quartier des Halles, mais
seulement d'un point de vue planimétrique. D’autres analyses sont extrapolées a partir de ces

données a propos du volume des batiments.
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Dans son ouvrage Villages et faubourgs de I'ancien Paris, histoire d'un espace urbain, Bernard
Rouleau cherche a analyser la progressive urbanisation de la zone annexée a la fin du xvii® siécle
(Vaugirard, Bercy, Charonne, Ménilmontant, La villette, la Chapelle, Montmartre et Passy). Il cherche
donc a mieux comprendre le passage d'un espace rural a un espace urbain. Pour ce faire, il analyse
I'évolution du parcellaire de ces arrondissements ainsi que le développement du réseau viaire.
L'essentiel de son travail repose sur l'analyse de la dimension planimétrique de I'extension urbaine :

la matérialité urbaine s'appréhende une nouvelle fois a travers les traces qu'elle laisse au sol.

1.1.2.2.5 Les héritages de I'approche monumentale des formes urbaines dans I'historiographie
contemporaine

1.1.2.2.5.1 Les études de badti

En archéologie, ce sont d’abord les batiments exceptionnels qui concentrent les intéréts des
scientifiques, notamment a partir du xix® siécle. La matérialité urbaine n’est alors abordée que
ponctuellement, et une grande partie de I'habitat urbain est passée sous silence, puisque
I'architecture domestique est négligée au profit de I'architecture essentiellement ecclésiale (Arribet-

Deroin et al. 2009, 171).

1.1.2.2.5.1.1 L’archéologie urbaine a partir des années 1970 : une remise en cause de
I'approche monumentale de la ville

Jusqu’aux années 1970, l'archéologie en milieu urbain est le fait de deux catégories de
chercheurs: ceux qui travaillent sur la ville antique, et ceux travaillant sur I'architecture
monumentale médiévale®®. L’archéologie urbaine est de fait trés fragmentée, I'approche étant
discontinue a la fois dans le temps (toutes les périodes ne sont pas également étudiées) et dans
I’espace (certains édifices concentrent I'intérét des chercheurs et une partie importante du tissu
urbain n’est pas documentée).

Cependant, plusieurs facteurs contribuent a partir des années 1970 a faire évoluer cette
situation. Il s’agit d’'une part de I'’évolution que connait au méme moment I'archéologie médiévale
qui, notamment sous I'impulsion de Michel de Boudrd et de son équipe de l'université de Caen,
connait un changement de paradigme : en appliquant aux sites archéologiques des méthodes de
fouilles stratigraphiques rigoureuses et en s’intéressant a tous les aspects de la culture matérielle, et
non plus seulement a I'architecture monumentale et aux objets dont on pouvait faire I'histoire de
I'art, 'archéologie médiévale des années 1970 rompt avec la tradition précédente (Chaoui-Derrieux

et Desachy, a paraitre). D’autre part, la prise de conscience de la part des pouvoirs publics et de la

'8 Cf. Dorothée Chaoui-Derrieux et Bruno Desachy, article non encore paru
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population des destructions patrimoniales (a Marseille, Paris, Lyon ou Orléans notamment)
entrainées par les grands travaux de rénovation urbaine, qui touchent nombre de centres urbains
dans les années 1960 et 1970, engage I'Etat a mettre en place plusieurs dispositions juridiques
prévoyant des prescriptions archéologiques dans certains lieux et permettant de protéger les
gisements. Localement, des équipes d’archéologues professionnels sont constituées par quelques
municipalités (Saint-Denis ou Tours par exemple), ce qui permet aux archéologues d’intervenir plus
régulierement car plus rapidement sur le terrain, et donc d’amasser une quantité importante de
données. Enfin, et c’est un facteur d’évolution également trés important, sont diffusées en France a
partir des années 1970 les apports méthodologiques de I'archéologie britannique. En effet, de jeunes
médiévistes francais, issus pour beaucoup d’entre eux de I'école « de Boudrd », sont allés compléter
leur formation sur des chantiers outre-Manche et reviennent en France avec de nouveaux réflexes :
la fouille en aire ouverte et tri-dimensionnelle, I'enregistrement par unités stratigraphiques et
I'utilisation du diagramme de Harris pour restituer les relations entre ces unités. Ces outils
permettent d’avoir les moyens d’aborder le contexte archéologique urbain dans toute sa complexité
(Desachy et Chaoui-Derrieux non publié).

Autrement dotés, les archéologues ont désormais les moyens d’appréhender différemment
le terrain urbain, ce qui n’est pas sans conséquence sur les questions qu’ils formulent. Ainsi, en
distinguant « I'archéologie en milieu urbain » de « I'archéologie urbaine » dans un article du premier
numéro (le n°0) de la revue Les nouvelles de I'archéologie (Galinié, 1979), Henri Galinié formule le
souhait d’un changement de paradigme prénant alors une archéologie de la ville plutét que dans la
ville, en opposant la répétition d’opérations ponctuelles a lI'insertion de ces opérations dans une
étude d’ensemble de la ville.

Depuis lors, les archéologues s’émancipent de la tradition de I'approche monumentale et
questionnent différemment la matérialité urbaine en n’abordant plus uniquement les grands
édifices, mais également lorsqu’ils en ont les moyens techniques et financiers, I’habitat plus
ordinaire.

L'émergence de I'archéologie du bati, fondée sur une analyse stratigraphique d’élévations
permet de rendre compte des nombreuses transformations subies par le bati urbain au cours des
siecles en cherchant comment se répartissent et s’associent les ensembles contemporains d’unités
stratigraphiques construites (Arribet-Deroin et al. 2009, 171). Les archéologues appréhendent la
matérialité urbaine dans toute sa diversité grace a cette pratique archéologique : depuis le bati
ecclésial jusqu’au bati domestique. Cependant, si les études se multiplient, notamment dans le cadre
d'opérations d'archéologie préventive, elles peinent a s’extraire de la trés grande échelle d'étude :

I’échelle contient le regard a hauteur d’un batiment, I'isolant parfois du reste.
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1.1.2.2.5.1.2 Les possibilités offertes par I'échelle micro
Les études menées par les archéologues du bati ou les chercheurs du service de I'Inventaire
sont réalisées le plus souvent a I'échelle d'un batiment. La grandeur de |'échelle d'étude permet alors
au spécialiste d'espérer pouvoir rassembler une documentation continue. Ainsi, sur de petites
portions de la ville de Tremblay-en-France, les archéologues sont parvenus a rassembler une
documentation archéologique qui permet de suivre avec précision I'évolution des constructions sur

plusieurs parcelles entre le xI° et le xv® siécle (Lafarge, 2006).
De la méme fagon, s'il est toujours tres difficile d'obtenir des séries de sources écrites continues
a une échelle plus grande que celle du quartier, il est plus facile d'espérer trouver un dossier pour un
batiment. Les sources écrites permettent a l'archéologue, a I'historien de I'art ou a I'historien
d'entreprendre une analyse du batiment que ne lui auraient pas permis de réaliser les seules
informations archéologiques ou les seules observations stylistiques. Les sources écrites, quand elles
sont disponibles et exploitables, permettent de faire une autre archéologie, méme si la place des
sources écrites en archéologie du bati peut soulever des débats qui sont toujours heuristiques
(Bernardi, Hartmann-Virnich et Vingtain, 2005). Le bati, et donc la matérialité urbaine, est alors
envisagé et questionné autrement, notamment par rapport a sa dimension planimétrique mais

également dans ses problématiques sociales.

1.1.2.2.5.1.3 Les objets, objectifs et thématiques privilégiés

Deux tendances peuvent étre percues lorsque l'on examine les productions de ces
chercheurs. La premiéere est celle appliquée par les chercheurs du service de l'inventaire du
patrimoine, et la seconde est appliquée par les archéologues et les historiens.

Dans le cadre de leurs travaux d'inventaires du patrimoine, les inspecteurs généraux
travaillent a dresser des typologies. Ils reperent des types de parcelles, de facades, de systéme de
distribution interne de la circulation et des types de gestion des espaces vides. Ainsi a Cahors,
Maurice Scelles cherche a repérer des grands types d'agencement de facades selon les périodes :
« Dans un front de rue continu, la porte est fréquemment disposée sur le co6té de fagon a laisser la
plus grande place au local commercial » (Scelles et al., 1999, 100). A Montpellier, Bernard Sournia
s'intéresse par exemple aux grands types de systémes de distribution interne de circulation :

A chaque période de I'histoire le groupe social sélectionne entre tous les
schémas possibles d'organisation distributive quelques solutions préférentielles
réputées mieux adaptées aux conditionnements du milieu, et tend a codifier celles-ci
en de véritables stéréotypes. (Sournia et al., 1991, 85)

Récemment, a Besancon (Roussel et Sancey, 2013), les chercheurs du service de I'inventaire

du patrimoine se sont par exemple beaucoup intéressés aux escaliers: ils observent ainsi que

I'escalier en magonnerie avec une rampe en ferronnerie est réservé aux demeures les plus riches,
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que l'escalier en charpente avec une rampe a balustre de bois tourné est I'apanage des demeures
ordinaires ou des escaliers de services et que le type dit « mixte », c'est a dire associant la pierre et le
fer forgé puis des volées en bois indique une maison d'un niveau de qualité intermédiaire. Les
inspecteurs reperent également que l'escalier a cage ouverte sur cour, qui libere l'intérieur des
maisons est le plus fréquent sur les parcelles étroites du centre-ville.

Toutes ces analyses s'attachent a mettre en rapport les différentes typologies qu'elles
décrivent avec la place qu'occupe le batiment dans la ville et rendent notamment compte des
logiques d'organisation spécifiques aux batiments dont une des facades donne sur une rue
commercante. Ainsi, a Cahors, Maurice Scelles et ses collegues indiquent que le repérage des
maisons a arcades de pierre en facade permet de localiser les axes privilégiés ou la fonction
commerciale était dominante puisque ces ouvertures sont typiques des boutiques (Scellés et al.,
1999, 82). De la méme fagon, ils observent les particularités des batiments situés en angle de rue.
Certains historiens travaillent également a mettre en rapport de grandes tendances architecturales
et leurs évolutions avec les mouvements économiques. Une des plus emblématiques de ces études
est celle d'Etienne Hubert sur I'habitat de Rome entre le x° et la fin du xi1I° siécle (Hubert, 1990), dans
laquelle le chercheur voit par exemple dans I'augmentation du nombre d'étages des maisons apres le
XI° siécle le signe non pas d'un accroissement démographique mais plutét d'un bien-étre économique

partagé (Hubert, 1990, 213).

A contrario, les archéologues du bati qui travaillent a I’échelle micro, c'est a dire celle d'un
batiment, ne cherchent pas tant a proposer des typologies que de comprendre les particularités de
I'évolution de I'architecture de ce méme batiment. Les analyses semblent donc mieux prendre en
compte le temps. Ainsi, ces chercheurs parviennent par exemple a documenter I'évolution de la
densification du bati sur une parcelle. Ce fut le cas a Lyon lors de la fouille de la parcelle D sur le site
de I'llot Tramassac (Arlaud et al., 1994, 58), mais aussi par exemple sur le site de Tremblay-en-France
(Lafarge, 2006). Les archéologues du bati parviennent également a comprendre les adaptations
architecturales des constructions aux flux qu'ils bordent. Ainsi, par exemple, lors de leur étude de la
pharmacie du Cerf a Strasbourg, Maxime Werlé et Nicolas Mengus ont mis en évidence le fait qu'a la
fin du xv° siécle, deux batiments ont été réunis sous une toiture commune, ce qui a permis
d'accroitre la vocation professionnelle du rez-de-chaussée, de I'ouvrir sur la voie publique (la
pharmacie du cerf se trouve face a la cathédrale) et de lui conférer une valeur symbolique par la
qualité des formes architecturales et du décor sculpté utilisés (Mengus et Werlé, 2004, 67). Dans un
autre cas d'étude strasbourgeois, celui du musée historique de la ville, Maxime Werlé et Monique
Fuchs ont montré que des modifications architecturales (comme la construction d'un deuxiéme

escalier avec un accés en facade) avaient été réalisées au début du xvi° siécle afin d'éviter les
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bousculades entre les merciers et les bouchers —deux corporations utilisant le batiment—
notamment lors des foires, c'est a dire lors des grandes affluences (Werlé et Fuchs, 2006, 109). Les
circulations des hommes et des marchandises ont donc un impact trés concret pour la matérialité

urbaine que les archéologues du bati sont parfois en mesure de saisir.

1.1.2.2.5.1.4 La relation entre la parcelle et le bati

Ces études menées a I'échelle des batiments sont I'occasion d'interroger la relation qui se
développe entre la parcelle et le bati qui s'y implante, ainsi que I'apport de cette relation pour la
compréhension du batiment : comment la parcelle contraint-elle le bati ? Que peut apporter |'étude
du parcellaire a I'étude du bati et vice-versa ?

Les fouilles et les études en archives menées par Catherine Arlaud a Lyon (Arlaud, 1993) sont
I'occasion d’examiner I'évolution du parcellaire a grand échelle et de repérer des tendances
générales comme la formation de longues bandes laniérées 3 partir de vastes ténements deés le xiI°
siécle et leur stabilité jusqu’au xvii® siécle (Arlaud, 1993, 9), ou bien la densification du bati sur les
parcelles entre le xiI° et le xvi° siécle sur le modéle du plan type avec une maison sur rue et une
maison sur 'arriere de la parcelle : les deux batiments sont séparés par une cour a l'intérieur de
laquelle se font toutes les circulations avec un escalier en vis relié a chaque étage a une galerie qui
permet d'accéder au deuxieme corps de batiment; c’est dans cette méme cour que I'on retrouve
systématiquement le puits, les latrines et I'accés a la rue par « l'allée » située au rez-de-chaussée du
batiment sur rue (Arlaud, 1993, 9).

Les typologies dressées par les chercheurs du service de I'inventaire du patrimoine mettent
en valeur les solutions architecturales mises en ceuvre pour adapter une construction a I'étroitesse
de certaines parcelles. Ainsi, les parcelles longues et étroites dont on constate la présence en
bordure d'une rue trés commercgante présentent des similarités: on retrouve par exemple des
facades sur rue consacrées a la boutique, sur le c6té desquelles est aménagée une ouverture
permettant d'accéder ou bien a un couloir menant a une cour distributive en milieu de parcelle ou
bien a un escalier permettant d'accéder aux étages supérieurs (Sournia, 1984, 82).

Les archéologues montrent comment le programme d'un batiment peut étre impacté par la
forme de la parcelle sur laquelle on décide sa construction. Ainsi, Maxime Werlé, Elise Alloin,

Christian Dormoy et Richard Nilles ont montré comment le parcellaire étroit et long contraint le

batiment de I'auberge de la cour du corbeau a Strasbourg (Werlé et al., 2009). A l'inverse, certaines
opérations archéologiques montrent comment le programme du batiment peut avoir conduit a un
remaniement du parcellaire. La fouille de I'n6tel de Beauvais dans la rue Frangois Miron a Paris par
Emmanuelle Du Bouétiez de Kerorguen a la fin des années 1990 et au début des années 2000 a ainsi

permis de montrer que |'aménagement d'un hétel particulier dans cette rue au xviI° siécle a conduit a
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la réunification et a un changement d'orientation des parcelles préexistantes (Du Boletiez de
Kerorguen, 2002). Ce type de remaniement ne peut pas étre fait par tous: celui-ci témoigne du
pouvoir « morphologique » de certains acteurs.

Les recherches des spécialistes du bati permettent également de ne pas exagérer le caractére
déterminant de la forme de la parcelle en architecture : le foncier conditionne sans pour autant
déterminer la forme architecturale (Sournia et al.,, 1991, 89) parce qu'il existe un grand nombre
d'éléments qui varient, ce que la typologie a parfois tendance a masquer.

Les études menées a I'échelle micro permettent d'entrevoir encore un peu plus de la grande
complexité des interactions de la fabrique urbaine : elles mettent en valeur des changements qui se

font a une autre échelle de temps ainsi que le réle déterminant de certains acteurs.

1.1.2.2.5.1.5 Etudier le bdti a Paris

La bibliographie parisienne est trés riche sur la question de I'histoire des formes
architecturales étudiées a trés grande échelle. Ces productions sont le fait d'architectes, ou
d'historiens de l'art, mais aussi d'historiens. Les périodes couvertes, les sources mobilisées et les
résultats varient. Nous n'évoquerons ici que les publications consacrées aux batiments ordinaires, et
non pas ceux qui sont consacrés aux monuments extra-ordinaires.

Les ouvrages de Youri Carbonnier (Carbonnier, 2006) et de Jacques Fredet (Fredet, 2003),
peuvent étre, dans une certaine mesure, rapprochés des travaux des inspecteurs du patrimoine que
nous mentionnions plus haut. Tous deux cherchent en effet a créer des typologies des formes
architecturales que l'on trouve a Paris, au xviiI® siécle pour ce qui est de l'ouvrage de Youri
Carbonnier, et depuis la période médiévale jusqu'a nos jours pour I'ouvrage de Jacques Fredet. Ces
deux ouvrages, d'une grande précision, ne sont pas réalisés avec les mémes sources: Youri
Carbonnier utilise les sources historiques ainsi que les sources planimétriques de maniére plus
ponctuelle (il explique ainsi utiliser le plan dit de Bretez pour I'évaluation du nombre d'étage des
maisons) ; Jacques Fredet, quant a lui, réalise son colossal ouvrage (trois volumes) essentiellement
d'aprés ses propres observations sur le terrain’® et entend «reconstituer les ouvrages
caractéristiques de chaque époque et les fagcons de procéder des constructeurs, qui nous renseignent
sur leur maniére de raisonner en la matiere. » (Fredet, 2003, 12). Les deux ouvrages présentent des
descriptions des facades, des analyses de I'organisation interne des parcelles, des plans des rez-de-
chaussée, des descriptions des différents éléments du batiment, etc. Tous deux analysent également
les liens qui se tissent entre les parcelles et les formes architecturales. Jacques Fredet cherche a
identifier des types de constructions selon les siécles. |l fait donc le constat de I'évolution du bati. Si

ces évolutions sont mises en relation avec les progrés techniques (surtout a partir du xix° siécle

9 Jacques Fredet est architecte et a également été professeur d’architecture a 'ENSAPB
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d'ailleurs), I'auteur ne cherche pas a interroger les relations avec le contexte social, économique et
culturel. L'ouvrage est donc définitivement plus typologique que dynamique. De la méme manieére,
I'ouvrage de Youri Carbonnier qui se focalise sur le xvii® siécle, ne propose pas de véritable vision
évolutive du bati méme si celui-ci est, davantage que dans I'ouvrage de J. Fredet, mis en relation avec
le contexte socio-économique de I'époque.

Le travail mené par ['historienne Simone Roux sur I'habitat urbain dans le quartier de
I'Université a la fin du Moyen Age (Roux, 1969) est un des rares exemples d'étude historique se
focalisant sur cette période. Le dépouillement des cartons de la série S des Archives Nationales
concernant ce quartier lui permet, ponctuellement, de documenter I'habitat: description des
maisons, nombre d'étages, plan des maisons et mesures de celles-ci. L'objectif initial de cette étude
était d'ordre démographique : il s'agissait d'appréhender, a travers |'évolution du bati et donc du
nombre de logements disponibles, le nombre d'habitants dans ce quartier a la fin du Moyen Age
(Roux, 1969, 1196). Simone Roux cherche donc a comprendre |'organisation interne des batiments
ainsi que la gestion des espaces vides en fond de parcelles. L'étude reste trés centrée sur le bati et
I'approximation démographique, mais ne met pas en relation les évolutions de la matérialité urbaine
avec les tendances extérieures.

Les Archives Nationales ont récemment consacré une exposition temporaire a la demeure
médiévale parisienne dirigée par Etienne Hamon et Valentine Weiss et qui eut lieu a I'h6tel de
Soubise (Hamon et Weiss, 2012). L'exposition était organisée, pour sa plus grande part, autour
d'archives écrites, mais quelques rares études archéologiques étaient également sollicitées.
L'exposition se concentrait sur I'habitat des élites, c'est a dire les hotels laiques et ecclésiastiques.
L'ensemble s'organise autour de différentes typologies des batiments et de leurs usages. Il nous
semble que le bati a tendance a étre extrait de son contexte spatial, social et économique (peut-étre
moins politique).

Les ouvrages de Francois Loyer (Loyer, 1987) et de Jean-Frangois Cabestan (Cabestan, 2004),
eux aussi consacrés aux batiments d'habitat et non pas aux monuments prestigieux, mettent en
exergue les évolutions que connait le bati au xix® siécle. Si 'ouvrage de Francgois Loyer analyse le bati
dans sa globalité, celui de Jean-Francois Cabestan se focalise sur le développement des immeubles
de plain-pied (sortes d'hybrides entre les autres types d'habitat que sont la maison a boutique, la
maison privée, I'hdtel, la maison suburbaine et I'immeuble a loyer) aménagés a Paris a partir du xvii®
siecle et qui permettent la mise en série des habitats. En méme temps qu'elle bouleverse beaucoup
de traditions et de valeurs, cette solution immobiliére est a I'image de I'évolution de la société. En ce
sens, I'ouvrage de Jean-Francois Cabestan met bien en relation I'évolution du parc immobilier avec le
contexte économique, social et culturel de I'époque. L'ouvrage de Frangois Loyer documente non

seulement les batiments mais également I'évolution des parcelles et notamment ce qu'il nomme le
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« bourrage » de celles-ci, et que I'on pourrait rapprocher du « burgage cycle » décrit par MRG Conzen
et que nous évoquerons plus bas : la parcelle est lotie progressivement, le corps de logis s'étend vers
le milieu de la parcelle ; des batiments sont construits contre les limites mitoyennes dessinant avec le
corps de logis une cour centrale qui se réduit a son tour, grignotée petit a petit par les constructions.
Lorsque la parcelle ne peut pas étre davantage sollicitée, alors les étages sur le corps de logis
croissent. Frangois Loyer explique comment de deux ou trois étages, on passe au xviii® et xIx® siécle a
cing ou six étages. Ces différentes modifications sont visibles en fagade lorsque I'habillage en platre
du xix° siécle ou le ravalement en ciment des années 1950 est retiré. Une autre pratique courante
durant ce siecle consiste en la réunion de deux parcelles de facon a obtenir une facade plus
importante en front de rue et donc des espaces internes plus spacieux. Ces deux études analysent
donc la matérialité urbaine a I’échelle micro. Si les évolutions du bati sont mises en relation avec les
tendances économiques, sociales et culturelles, elles ne sont pas, par contre, mises en relation avec
la ville et le reste de sa matérialité.

A l'inverse, le travail mené par Natacha Coquery sur les boutiques parisiennes au xviii® siécle
(Coquery, 2011), réalisé a partir des sources historiques, parvient a montrer les modifications des
structures commerciales a I'échelle de la ville grace a des études menées a I'échelle de la boutique.
Ainsi, Natacha Coquery montre par exemple que les boucheries et les tanneries sont
progressivement mises a |'écart de I'espace urbain et les maisons sur les ponts détruites a cause de
multiples facteurs : des tendances économico-socio-culturelles provoquent donc des évolutions dans
la composition du tissu urbain qui sont sensibles a I'échelle des batiments. Nous aurons I'occasion

plus bas d’évoquer plus en longueur les apports de son travail.

1.1.2.2.5.2 Les historiens et la matérialité urbaine

Lorsque les historiens s’intéressent a la matérialité, ils le font le plus souvent pour
comprendre ce dont elle est le signe, c’est-a-dire pour ce qu’elle permet de mesurer. En effet, le
degré d’élaboration de quelque chose de matériel donne une indication des compétences que
possede la personne qui en est a I'origine, c’est-a-dire I'individu qui congoit cet objet ou celui qui le
commande. |l peut s’agir de compétences techniques, mais aussi de compétences financieres,
politiques, ou tout simplement de « pouvoir ». Etudier quelque chose de matériel donne donc la
possibilité d’évaluer le pouvoir que possede l'individu qui décide de sa réalisation : la matérialité
peut étre prise comme I'image qu’un sujet cherche a renvoyer du pouvoir qu’il possede. Dans cette
perspective, ce sont les édifices extra-ordinaires (ou qui ont été appréhendés a I'époque comme tels)

qui concentrent donc le plus souvent I'intérét des historiens, puisque ce qui ne I'est pas est considéré
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comme banal, congu sans attention particuliere, et qui n’est donc pas susceptible d’avoir été investi
d’une signification spécifique.

Ainsi, pendant longtemps, le pavage des rues des villes n’a intéressé les historiens
uniquement parce que, témoin d’une action collective efficace, il aurait été le signe de la prise de
conscience ou de la volonté, émanant d’une autorité, d’améliorer la circulation et/ou I’hygiéne dans
les rues, et permettait donc de comprendre I'évolution des politiques en matiere de gestion des
espaces publics. Il est a ce propos révélateur que nombre des auteurs qui consacrent une partie de
leur texte au pavage des rues de Paris citent I'anecdote rapportée par Rigord sur les origines du
pavage des rues de Paris (Rigord, 2006, [1825] 193), qui voudrait que Philippe Auguste intima I'ordre
au prévot de Paris et au prévot des marchands de paver aprés avoir été brusquement et intensément
incommodé par 'odeur des boues remuées par les charrettes en bas de sa fenétre : paver les rues
est un signe d'autorité, celle de Philippe Auguste sort renforcée de cette décision, et le pavage est
ainsi « monumentalisé ». Dans son approche de la matérialité urbaine, il nous semble que la

discipline historique est donc tres sensible a I'idée de « monument ».

1.1.2.3 Conclusion

L'approche monumentale de la ville domine dans I'historiographie aussi bien en histoire,
qu’en archéologie ou qu’en histoire de I'art au moins jusqu’au début du xx° siécle : les voies et les
éléments formant le tissu urbain ne sont alors, bien souvent, appréhendés que pour leur caractere
grandiose. Cette approche a influencé nombre de disciplines. L’histoire et I'archéologie sont
longtemps restées trés marquées par cette approche de la matérialité urbaine.

Cet attachement aux études ponctuelles, aux cadres exceptionnels et a la signification
politique et historique des formes n’engage pas les chercheurs a les penser de maniere dynamique.
L'approche monumentale a tendance a isoler les objets et n’invite pas a penser les relations qui
peuvent se nouer entre eux : le cadre de la circulation est ainsi étudié au détriment de ce qui circule.

A cette approche qui tend a fabriquer des objets confinés, s'oppose en partie une autre
approche de la question de la circulation, qui apparait au début du xx° siécle, et qui tend au contraire

a délaisser la forme pour se recentrer sur le flux.

1.1.3 Quand I'étude de la forme laisse place a celle des flux

Les disciplines historique et géographique connaissent des mutations épistémologiques
importantes a la fin du xix° siécle. Ces changements entrainent des bouleversements
méthodologiques qui ont un impact fort sur I'évolution des problématiques abordées. Des
changements dans les échelles d’analyse, I'apparition de nouveaux outils et les défis nouveaux

auxquels sont confrontées les villes a partir du xx° siécle engagent alors les chercheurs 3 se
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concentrer désormais non plus sur le cadre monumental que forment le tissu urbain et le réseau des
rues, mais sur ce qui s’y passe, c’est-a-dire sur la « circulation », dont une nouvelle acception du
terme émerge alors. En effet, si au xvi° siécle, le terme « circulation » désigne avant tout la
circulation du sang, de la lymphe ou bien encore celle de la séve des plantes, a partir de la seconde
moitié du xIx® siécle, le terme commence a étre utilisé, au sens métaphorique, pour désigner un

déplacement dans I'espace®.

1.1.3.1 L’émergence de l'intérét pour la notion d’itinéraire en histoire et en géographie :

un facteur commun a I'évolution des discours ?

1.1.3.1.1 La notion « d’itinéraire » chez les géographes : un premier pas vers une mise de coté
de la forme au profit de ce qui circule ?

A la fin du xix® siécle, la géographie francaise se définit, sous I'égide de Paul Vidal de la
Blache, comme I'étude des relations entre ’lhomme et son milieu (Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni,
2005, 46). Un des paradigmes dominant de la recherche en géographie urbaine au début du xx*
siecle, et tout particulierement en France d’aprés Marie-Claire Robic, consiste effectivement en une
évaluation de I'influence du milieu dans la production des objets géographiques (Robic, 2003, 127).
La vision des rapports qu’entretiennent les hommes avec le milieu n’est plus déterministe mais
décrite comme étant « possibiliste » (Febvre, 1949). C’est pour cela que les notions de « site » et de
« situation » d’un établissement humain occupent une place si centrale dans bon nombre de travaux
de géographes de cette période. Le site désigne les caractéristiques du lieu dans lequel s’implante un
établissement humain, et s’oppose a la situation, qui est la localisation relative d’un lieu dans
I'espace, définie par les relations qu’il entretient avec I'environnement et notamment les autres
établissements humains (Elissalde, 2013).

Au début du xx° siecle, les géographes abordent la question de la circulation a I'occasion des
réflexions engagées ou bien sur le site de la ville, ou bien sur sa situation. Raoul Blanchard® est
frappé par la permanence des tracés routiers (Gravari-Barbas et al., 2010, 39). C'est pourquoi sans
doute il aborde la description des grands itinéraires drainant la région dans laquelle se trouve la ville
dans la partie de son texte consacrée a la description de sa situation, elle-méme rangée dans un
chapitre s'intitulant « Les facteurs géographiques ». Le site et la situation de la ville, et a fortiori le

réseau de grands itinéraires qui I'innerve, est en grande partie étudié afin de comprendre l'origine de

20 Joseph Morsel, « Circulation ? Quelle circulation ? Enjeux conceptuels d’'une appréhension du sens des
déplacements dans la ville médiévale (dont Paris) », intervention réalisée le 17 avril 2015 dans le cadre du
séminaire d’Histoire de Paris a I'IRHT, organisé par Boris Bove, Caroline Bourlet et Hélene Noizet.

*! parfois décrit comme étant le pére de la géographie urbaine francgaise car il est le seul, avant la seconde
guerre mondiale et a la suite de la parution de sa monographie Grenoble, étude de géographie urbaine, a avoir
tenté de théoriser I'étude des villes (Blanchard, 1928)
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I'établissement humain et son développement?®?, toujours dans la perspective de mieux connaitre la
relation entre les hommes et leur milieu, principal paradigme, nous I'avons dit, de la géographie du
début du xx° siécle :

(...) sans qu'il y ait nécessairement contact de régions ou de terre ou de mer, la
présence d'une grande voie, d'une route de terre et d'eau, est également un élément

de développement urbain. Orléans, Tours, Poitiers, Angouléme, sont des villes de

routes. (Blanchard, 1928, 199)

Raoul Blanchard a dirigé de nombreux travaux. La méthode qu'il emploie est donc réutilisée
par nombre de ses étudiants. Les auteurs parlent de «routes », de « voies » et la circulation n'est
alors envisagée qu'a échelle macroscopique et est pergue comme quasi-éternelle, pratiquement au
méme titre que les caractéristiques de la topographie, qui conditionnent d'ailleurs cette circulation.
Ainsi, Georges Chabot, par exemple, aborde la circulation urbaine lors de la description du site de la
ville, lorsqu'il détermine des isolignes d'accessibilité autour de celle-ci (Robic, 2003, 128). Examinées
a échelle macroscopique, les circulations étudiées sont surtout péri-urbaines. L'intra-urbain, et donc
I'étude de la circulation a I'échelle micro, fait beaucoup moins l'objet de développement. On
comprend a la lecture du court passage suivant que Raoul Blanchard incite a I'étude des rues :

C'est donc ici I'étude des régions naturelles de la ville, que sont les quartiers,
avec leur raison d'étre, leur physionomie, leur type de peuplement; c'est méme
I'étude des rues au moins des plus notables, celles qui caractérisent un quartier, ou
relient plusieurs quartiers entre eux. A ces rubriques, qui représentent en quelque
sorte la morphologie de la ville, il faut ajouter la circulation, qui en est comme
I'hydrologie ; fréquentation des rues et places, avec les changements qui se produisent
a certaines heures et a certains jours. (Blanchard, 1928, 214, souligné par nous).

Les expressions soulignées par nous indiquent combien |'étude des rues ne va pas de soi
durant cette période. Malgré ce petit plaidoyer en faveur de I'étude des rues, force est de constater
gu’elles intéressent moins les géographes que les « routes », et ce peut-étre parce qu'elles offrent
moins, selon eux, la possibilité aux chercheurs d'étudier la relation qu'entretient I'homme avec son
milieu, puisque la rue est congue comme un fait totalement anthropique et détaché de tout socle
naturel. D'ailleurs, si I'on examine le véritable sujet de I'étude des rues, lorsqu'elle est faite ou
préconisée, ce n'est plus la rue au sens du corridor inscrit dans la topographie ou bien sa matérialité
que l'on cherche a appréhender, mais plutot les types de circulation dont elle est le support :

Pour étudier circulation et trafic, il faut disposer des chiffres concernant tous
les moyens de communication: gares, ports, pour voyageurs et marchandises,
transports urbains en commun. Des statistiques de comptage de piétons et véhicules a
certains endroits intéressants des voies publiques sont nécessaires ; elles révelent des
mouvements d'une ampleur insoupconnée, et éclairent la vie de tout un
quartier. (Blanchard, 1928, 211)

22 On retrouve l'idée que la circulation joue un role trés important pour la naissance des villes dans les travaux de Marcel
Poéte (Poéte, 1924) et Jean Brunhes (Brunhes, 1910) également.
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Ainsi, il nous semble que lorsque les géographes de cette période, en particulier ceux issus de
ce que I'on a nommé « I'école de Grenoble », étudient les circulations urbaines, ils n'étudient pas la
méme chose lorsque I'étude se déroule a I'échelle macro ou micro : dans le premier cas, la circulation
des hommes est fortement corrélée a sa matérialité, en l'occurrence son insertion dans la
topographie, alors que dans le second cas, elle semble le plus souvent en étre détachée. Par ailleurs,
dans le premier cas, elle est invoquée pour expliquer I'origine de la ville, alors que dans le second cas,
elle I'est surtout pour comprendre le fonctionnement des quartiers.

Certains travaux se distinguent cependant par I'originalité de leur approche de la question
viaire. Celui de Charles-Anthelme Roux en fait partie. Né au début des années 1890, il est I'étudiant
de Raoul Blanchard avant de devenir agrégé de géographie. Il est chasseur alpin au début de la
premiere guerre mondiale, puis devient aviateur. Il meurt dans un accident d'avion en 1919, avant
d'avoir 30 ans (Montigny, 1992, 232). Sa seule publication est le texte de son mémoire de DES, qui
est une monographie d'une rue de Grenoble : le cours Berriat. Gilles Montigny la considere comme
« I'un des travaux les plus originaux et les plus pénétrants de la géographie urbaine frangaise de 1890
a 1920 » (Montigny, 1992, 232). Charles-Anthelme Roux marque sa différence avec les autres travaux
qui ont pu étre menés avant lui sur les rues dés l'introduction de son article. Il indique ainsi que :

« I'étude géographique d'une rue dans son état actuel n'a jamais été tentée et
la question de savoir quelle doit en étre la méthode n'est pas une question banale.
Jusqu'ici, toutes les études de rue ont été des études historiques ou artistiques dont le
défaut commun était d'étre purement descriptives. Par souci du pittoresque, les rues
anciennes des villes ont seules, jusqu'ici, attiré |'attention et fixé le choix des auteurs
qui ne se sont guere intéressés qu'aux maisons et principalement aux types
architecturaux caractéristiques. » (Roux, 1913, 91).
Pourtant, selon lui « vieille ou récente, laide ou pittoresque, toute rue a son intérét. L'étudier

c'est a la fois en décrire et en expliquer I'aspect. » (Roux, 1913, 91). Pour ce faire, I'étude d’une rue
doit étre divisée en deux parties. La premiére sera consacrée a

« un historique rapide de la voie ou seront notées et expliquées en fonction
des facteurs géographiques ses transformations, ou sera relevé |'accroissement des
espaces batis, leur localisation a chaque époque au long et sur les c6tés de la rue. C'est
en quelque sorte I'étude des différentes « assises géologiques » qui facilitera et
donnera l'explication en beaucoup de cas de phénomeénes naturels. » (Roux, 1913, 91-
92)

Alors que la seconde traitera des caractéristiques actuelles de la rue. Selon Charles-Anthelme Roux,

« la répartition des différents types qui peuvent présenter des conditions
d'habitation fort diverses regle partiellement la répartition des divers éléments de la
population de la rue. L'étude de cette population et de ses caractéres doit donc étre le
complément nécessaire du premier chapitre. » (Roux, 1913, 91 92, souligné par nous).
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Il considere enfin que I’étude de la circulation a proprement parler, ce qu’il nomme « I’hydrographie
de la rue » qu’il juge « a la fois créatrice et conséquence de sa morphologie », doit étre le chapitre
essentiel, puisque
« C'est sa circulation qui donne a la rue son caractere particulier. Les divers
types de maisons peuvent étre les mémes dans tout un quartier, sa population ne se
différencier en rien de celle des rues voisines ; mais a coup s(r le rythme et l'intensité

de sa circulation la distinguent de toutes les autres. Elle en explique, de plus, le

commerce » (Roux, 1913, 91-92).

Ce travail se distingue des autres en ce qu'il est réalisé a I'échelle micro-locale, et qu'il
considere a la fois I'évolution « matérielle » de la rue, c'est a dire sa composition et celle de ces
abords, et I'évolution de sa population. S'il ne va pas par exemple jusqu'a étudier I'évolution de la
division parcellaire en fonction de I'évolution des fonctions de cet espace viaire, Charles-Anthelme
Roux entend étudier les interactions entre |'évolution économique de I'espace et la composition de la
trame commerciale. Cette étude, largement a la marge des travaux effectués alors, ne trouvera pas
d'écho a I'époque et, d'apres Gilles Montigny, ce n'est qu'apres la seconde guerre mondiale que les
géographes redécouvriront les vertus de I'analyse des rues (Montigny, 1992, 238). Cette étude
témoigne, par l'attention que I'auteur porte aux dynamiques sociales de la ville, du caractére flou des
contours disciplinaires de la géographie et de la sociologie a cette époque (Montigny, 1992, 96). Les
apports des travaux des sociologues a I'étude des rues sont d'ailleurs fondamentaux en ce début de

siecle, tout comme le sont ceux des historiens.

1.1.3.1.2 La route a l'origine de la ville ? Circulations économiques et points de rupture de

charge dans les premiers travaux d'histoire urbaine

De fagcon générale, peu de travaux sont produits en histoire urbaine au début du siecle.
Jusqu'aux années 1920, les historiens sont « sur la touche », selon I'expression de Marcel Roncayolo
(Montigny, 1992, 12). Les travaux se concentrent sur I'histoire des institutions, en particulier sur les
chartes de liberté ou d'affranchissement. Faute de documents juridiques antérieurs aux chartes de
franchise, les périodes hautes du Moyen Age sont délaissées (Vercauteren, 1967, 651). Les choses
changent a la fin des années 1920, grace au développement de I'histoire économique et sociale
(fondation des Annales en 1929 et apparition de ce que 'on nommera « I'école des Annales »), car
les sociétés urbaines constituent un terrain d'observation privilégié pour ce type de thématique
(Pinol, 2000, 37). Les travaux menés par Henri Pirenne (1862-1935) donnent lieu a de nombreuses
discussions qui dynamisent la recherche. Beaucoup de monographies sont réalisées a partir de ces
années 1930 (Pinol, 2000, 38).

Notamment grace aux débats lancés par les publications d'Henri Pirenne, les historiens de

cette période s'intéressent tout particulierement a l'origine des villes, a leur naissance et a la
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transition entre la ville antique et la ville médiévale (Vercauteren, 1967, 654-655). Comment ces
historiens abordent-ils le réseau viaire dans leurs travaux ?

Entre 1890 et 1940-50 en géographie, le réseau viaire semble en grande partie étudié afin de
comprendre l'origine des villes, il en est la plupart du temps de méme en histoire. En effet, Henri
Pirenne, diffusant les idées de ['historiographie allemande (MM Von Below, Sohm, Schroeder,
Schulte, etc.), place au centre du débat historiographique le role des circulations économiques dans
I'histoire urbaine du Moyen age, et ce a plusieurs niveaux. Henri Pirenne questionne le role des
marchés pour la formation du droit urbain; mais aussi le réle tenu par les marchands dans la
gouvernance des villes ; et enfin le réle des circulations économiques dans l'implantation des lieux
d'échange et donc des villes (Pirenne, 1898) :

La formation des villes s'explique donc essentiellement par des causes sociales

et économiques. En suscitant dans les contrées situées sur les grandes voies naturelles

de communication la formation d'une classe de marchands, la renaissance du

commerce devait fatalement faire naitre les villes. (Pirenne, 1898, 67)

De la méme maniere, Henri Pirenne pense les points de rupture de charge ou bien les carrefours
qu'il nomme « portus », c’est-a-dire les lieux situés avantageusement aux croisements de réseaux de
circulation fluviale ou terrestre, comme les places a partir desquelles se développent les villes
médiévales nouvelles. Au-dela de toute considération sur le réle de la « classe marchande » sur la
formation des institutions urbaines, cela indique quel poids cet historien confere au réseau viaire
dans la formation des villes : pour lui, comme pour Marcel Poéte a qui nous empruntons |'expression,
la route fait la ville. Cependant, au-dela de cette réflexion autour de I'origine de la ville, la question
viaire n'est plus prise en compte lorsque, une fois I'origine de la ville éclaircie, son développement
est étudié. On trouve parfois quelques considérations a ce sujet mais uniquement a échelle
macroscopique. Le traitement de la rue par la discipline historique s'apparente ainsi a celui qu’en

font les géographes a la méme époque.

Ainsi, on remarque que malgré des champs disciplinaires tres différents, quoiqu’en cours de
constitution, on retrouve un intérét commun dans I'utilisation de la notion d’itinéraire : elle permet
d’expliquer le développement des villes. Les circulations sont alors étudiées a échelle
macroscopique. Leur étude profite par ailleurs peut-étre de I'accessibilité grandissante des premiéres
couvertures cartographiques, nommées « cartes d’Etat-Major » a partir de la seconde moitié du xix®
siecle. Appréhendées a petites échelles, les circulations ne peuvent alors étre que détachées de leur
support, ce qui explique pourquoi elles ne sont pas mises en relation avec la matérialité urbaine.
L’arrivée de I'automobile en ville ameéne les chercheurs a se concentrer, non seulement sur I’échelle

micro, mais aussi a ce qui circule et non plus au seul cadre des déplacements.
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1.1.3.2 L’arrivée de I'automobile en ville : un tournant historiographique ?

N'est-ce pas tout autant, et davantage peut-étre, la modeste camionnette du
fournisseur — boucher, boulanger, etc — ou du marchand de bestiaux qui est en train de
bouleverser, lentement mais sGrement, la vie des campagnes ? (Bloch, 1932, 497)

Le percement des tunnels du métropolitain et l'installation des réseaux techniques (eau,
électricité, gaz, égouts) sous les rues contribuent a ralentir grandement le rythme, déja tres lent, de
|'évolution des tracés viaires intra-urbains. Parallelement a cela, I'arrivée de I'automobile en ville
engendre des problemes, inédits dans leur ampleur, de gestion de la circulation urbaine. C'est
pourquoi le constat fait par Marc Bloch dans la revue Les Annales en 1932 pourrait étre, a notre avis,
transposé a la vie urbaine. En effet, 'automobile modifie fondamentalement les pratiques de
circulations en ville, et donc le fonctionnement de celle-ci. Les chercheurs en sciences sociales
orientent alors leurs intéréts vers ces problématiques de mobilité, et commencent a réfléchir
rétrospectivement a la question de la circulation dans les sociétés anciennes. Les architectes
rédacteurs de la Charte d'Athénes en 1933 réfléchissent a une ville qui puisse prendre en compte les
nouvelles injonctions de ce mode de transport, et les géographes dirigent peu a peu leurs réflexions
vers la question des flux, c’est-a-dire vers ce qui est mobile. Cette montée en puissance de ces
nouvelles préoccupations contribue, il nous semble, a refonder le traitement de la circulation en
milieu urbain, qui sera réellement visible a partir des années 1950. En géographie, en histoire, mais

aussi en architecture, les intéréts se concentrent alors sur le flux plutét que sur la forme.

1.1.3.3 Lagestion des flux, un nouveau paradigme en architecture

Les architectes, appelés par Frangoise Choay « culturalistes », ne semblent, nous I'avons vu
plus haut, appréhender les rues que comme des cadres, c'est a dire des corridors dont il faut soigner
I'ornementation et la subtilité de I'agencement pour qu'ils puissent permettre au citadin
d'expérimenter les plus nobles des sentiments. Ces architectes prennent peu en compte les flux dont
le réseau viaire est le support.

Certains architectes, ceux que Frangoise Choay appelle les « progressistes », observent les
conditions d’hygiene désastreuses dans lesquelles vivent une grande partie de la population dans la

ville industrielle du xix° siécle. Ils développent leurs projets en partie en opposition a ceux des
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architectes culturalistes. Parmi ces architectes, Francoise Choay distingue les « pré-progressistes »
comme Charles Fourier, Etienne Cabet ou encore Pierre-Joseph Proudhon, des « progressistes »
comme Tony Garnier, Walter Gropius et Le Corbusier.

Tout comme les culturalistes, les progressistes cherchent a inventer une autre ville dont
I’organisation puisse permettre de structurer la ville de fagon rationnelle pour la dé-densifier et faire
que I'air, la lumiére et le soleil puisse y pénétrer (Gallety, 2007). Cependant, selon les progressistes,
I"amélioration de la condition urbaine sera permise par un meilleur fonctionnement de la ville et
notamment par son adaptation a ses nouvelles dynamiques. Les « progressistes » ne pensent donc
pas que I'amélioration de la vie en ville n’est pas subordonnée a I'esthétisme du cadre urbain comme
le pensent les culturalistes.

De fagcon générale, les théories progressistes s’organisent autour de plusieurs principes forts.
La ville est un modeéle qui, s’il est bien concu, doit pouvoir étre utilisé partout dans le monde et en
tous temps car il est pensé en fonctions des besoins de 'homme et non pas de celui du site,
contrairement a ce que préconisent les culturalistes. L'espace urbain est peu dense, de facon a
laisser de la place pour les plages de verdure et donc a laisser pénétrer, dans la ville, lumiere, soleil et
air. Il est organisé autour de batiments prototypés dans un réseau de rues calibré. Les différentes
activités humaines (habiter, travailler, se distraire, circuler) sont rigoureusement réparties dans la
ville et s’effectuent donc dans des lieux distincts. Si les progressistes accordent une importance a
I’esthétique de la ville, ils refusent de s’encombrer des normes du passé et se concentrent plus
volontiers sur I'idée d’'une beauté, qui mélée a la logique, permet de s’accorder aux lois de la
géomeétrie naturelle®® (Choay, 1979, 18).

Parce que I'on impute une grande partie des problémes de la ville industrielle a I'étroitesse, a
I’encombrement et a la sous-dotation en systeme d’évacuation des eaux usées, le travail de réflexion
mené par les architectes progressistes sur la question des rues est fondamental pour leurs théories
urbaines. Contre leur étroitesse, les progressistes proposent l'instauration d’un maillage de rues
minutieusement calibré :

Le minimum des rues est de 9 toises ; pour ménager les trottoirs, on peut si

elles ne sont que des traverses a piétons, les réduire a 3 toises mais conserver toujours

les 6 autres toises, en clos gazonné, ou planté et palissadé. (Fourier, 1841, 302)

Afin de garantir la pénétration du soleil, une des solutions proposée est de limiter la hauteur
des batiments bordant la rue : « Sur la rue, les batiments, jusqu’a I'assise de charpente ne pourront
excéder en hauteur la largeur de la rue : si elle n’a que 9 toises de large, on ne pourra pas élever une
facade a la hauteur de 10 toises (...) » (Fourier, 1841, 302). Il est régulierement proposé d’établir

plusieurs types de voirie dont chacun serait destiné a la circulation d’un type de flux particulier. C’'est

23 L ya I . . - .
Cf. I'idée du « modulor », concept utilisé par Le Corbusier basé sur la vision normée de I'homme et de ses mesures.
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d’ailleurs ce que préconise implicitement Etienne Cabet lorsqu’il décrit en 1840 dans son ouvrage
Voyage en Icarie comment sont organisées les circulations dans la ville utopique d’Icarie :

Vois d’abord la construction des rues ! Chacune a huit orniéres en fer ou en
pierre pour quatre voitures de front, dont deux peuvent aller dans un sens et deux

dans un autre. Les roues ne quittent jamais ces orniéres, et les chevaux ne quittent

jamais le trottoir intermédiaire. (...) Remarque (...) que les chariots, d’ailleurs toujours

peu chargés, ne passent que sur ces rues [rues-canaux et rues-chemin-de-fer] ; que les

rues a ornieres ne regoivent que des omnibus, et que méme la moitié des rues de la

ville ne regoivent ni omnibus ni chariots, mais seulement de petites voitures trainées

par de gros chiens, pour les distributions journaliéres dans les familles.

Ensuite, aucune ordure n’est jetée des maisons ou des ateliers dans les rues;
jamais on n’y transporte ni paille, ni foin, ni fumier, toutes les écuries et leurs magasins

étant aux extrémités (...). (Cabet, 1840, 69)**

Les rues tortueuses, méme si elles ne sont pas dénuées d’un certain romantisme apprécié en
particulier par Camillo Sitte, sont trés critiquées puisqu’elles ne facilitent pas le trafic et qu’elles ne
sont pas a lI'image de la vision géométrique et « raisonnée » de I’homme que cherchent a
promouvoir les architectes progressistes : « La circulation exige la droite. La droite est saine aussi a
I’ame des villes. La courbe est ruineuse, difficile et dangereuse ; elle paralyse. (...) La rue courbe est le
chemin des anes, la rue droite le chemin des hommes. » (Le Corbusier, 1980, 10)

Si les architectes et les penseurs pré-progressistes du Xix° siécle conservent le concept de la
rue, c’est-a-dire un endroit aménagé dans le tissu bati qui permet la circulation, tout en le réformant
et lui imposant des normes tres strictes destinées a ne pas retomber dans ce qu’ils considerent
comme étant les travers des rues médiévales, les architectes progressistes du début du xx° siécle,
comme Le Corbusier par exemple, pensent autrement.

La circulation urbaine est congue comme étant une des fonctions de base de la vie humaine
et a ce titre, tout aussi importante que le travail, I'habitat et le loisir. La nécessité de ne pas briser la
vitesse des automobiles et de ne pas encombrer leurs déplacements se traduit par le fait de traiter la
circulation de maniere indépendante des autres fonctions: il y a « indépendance réciproque des
volumes batis et des voies de circulation » d’aprés Le Corbusier (Le Corbusier, 1963, 37). La rue doit
donc étre abolie car elle contraint la circulation en I'obligeant a s’intégrer dans le tissu urbain : « La
rue-corridor a deux trottoirs, étouffée entre de hautes maisons, doit disparaitre. Les villes ont le droit
d’étre autre chose que des palais tout en corridors. » (Le Corbusier, 1980, 69). La circulation, chez Le
Corbusier, ne s’intégre plus mais se surimpose, voire s'impose, au bati :

« (...) Les voies autoroutes traverseront en transit et selon le réseau le plus
direct, le plus simplifié, entierement au sol, a sa topographie, mais parfaitement
indépendant des édifices ou immeubles pouvant se trouver a plus ou moins grande
proximité. » (Le Corbusier, 1963, 77)

* Un autre exemple plus tardif de cette hiérarchisation des flux est donné dans les normes de 'UNESCO utilisées par Le
Corbusier. (Choay, 1979)
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C'est une déconnexion entre la voie et le bati qui est proposée ici. Rien ne doit entraver la
circulation. Ainsi, les cafés et les lieux de repos, cette « moisissure qui ronge les trottoirs » selon Le
Corbusier (Corbusier, 1924, 45) devrait se trouver plut6t sur les terrasses de toitures des immeubles
plut6ét que dans la rue, parce qu’ils sont susceptibles de contraindre les flux. La rue dans son format
traditionnel ne pose donc pas que des problémes d’hygiéne ; elle embarrasse « I'ordre circulatoire »,
et c’est a ce double titre qu’elle doit étre abolie (Choay, 1979, 36). Ces grands principes font partie de
ceux qui fondent la Charte d’Athénes qui signe en 1933 I'aboutissement du IV® Congrés International

d’Architecture Moderne tenu sous I'égide de Le Corbusier.

Les progressistes s’intéressent moins a la construction ou l'ornementation des « pans » ou
« versants » du corridor viaire, comme le faisaient les architectes culturalistes, qu’a ce qui s’y
déroule. Ce décentrement des priorités aboutit a concevoir la circulation indépendamment de son
support traditionnel, appelé par Le Corbusier la « rue-corridor ». La voie de circulation se doit d’étre
alors absolument dédiée a sa fonction primaire. Pour qu’elle puisse I'étre, les architectes envisagent
de rénover son support en différenciant les flux et les types de circulation. lls prénent alors I'idée de
déplacer les supports de circulation dans des espaces qui leur seraient dédiés. La circulation, au sens
de « flux », reste en fait volontairement peu prise en compte a notre avis dans ces propositions. En
effet, les interactions que la circulation de grand parcours est susceptible de développer avec
I'espace urbain qu'elle traverse ne peuvent pas avoir lieu puisque la circulation est mise hors de la
ville, sans que des batiments puissent étre construits a ses bords.

Nous remarquons que, bien que la rue soit abordée d’une fagon novatrice dans ces théories,
I'attention est toujours focalisée sur le support de I’activité viaire, c’est-a-dire sur le cadre de I'action,
ceci en particulier parce que les activités qui se déroulent dans I'espace viaire sont réduites a la
notion de circulation au sens moderne du terme, en niant les échanges dont elle peut étre a I'origine.
Les architectes progressistes placent au cceur de leurs propositions la séparation des quatre
fonctions (habiter, travailler, loisir, se déplacer) et cherchent a éviter certaines interactions qu’ils
jugent comme étant contre-productives (notamment pour la fonction de la circulation).

Les travaux de Marcel Poéte, que nous aurons I'occasion d’évoquer plus bas parce gu’ils se
concentrent sur I'exemple parisien, permettent d’envisager différemment les interactions dans la
ville a partir de I’étude des flux : appréhendant la ville sur le temps long, Marcel Poéte fait partie de
ces chercheurs qui constatent et mettent en évidence le role des interactions pour I’évolution de la

ville au cours des siéecles.
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1.1.3.4 Des premiers traités de géographie urbaine a la Nouvelle géographie : évolution du
traitement de la circulation intra-urbaine dans la discipline géographique

Les sciences sociales cherchent a se poser en reméde face aux problémes urbains occasionnés

par les destructions de la Seconde Guerre mondiale, I'augmentation du taux d'urbanisation et les

problémes d'encombrement des villes par les voitures. La seconde moitié du xx° siécle est souvent

présentée comme étant la période qui voit naitre plusieurs approches consacrées au phénomene

urbain, au sein de disciplines déja constituées : I'histoire, la sociologie, I'anthropologie, I'archéologie
ainsi que la géographie.

Comprendre I'évolution du traitement réservé a la circulation intra-urbaine et au réseau

viaire en géographie urbaine depuis la fin de la guerre, revient a comprendre les évolutions

épistémologiques qu'a connues la discipline depuis ce moment, car le traitement de la forme et de la

fonction de ces espaces de circulation en dépend largement.

1.1.3.4.1 Le temps des Précis de Géographie

La géographie urbaine d'apres-guerre est marquée par la parution de « précis » (Lussault,
2000, 25) qui, s'ils ne sont pas les premiers du genre (L'ouvrage de Pierre Lavedan Géographie des
villes, paru en 1936, est souvent présenté comme étant le premier), marquent cependant le paysage
disciplinaire parce que, par leur exhaustivité, ils contribuent a consolider cette approche de I'urbain.
Parmi ces ouvrages on compte par exemple le manuel de George Chabot Les villes. Aper¢u de
géographie humaine qui parait en 1948, celui de Pierre George La ville. Le fait urbain a travers le
monde qui parait en 1952, ou encore le cours de Jean Tricart Cours de géographie humaine. Fascicule
2 : I'habitat urbain qui parait en polycopié en 1951 (Robic, 2003, 123). Dans ces ouvrages, la
circulation est peu évoquée sinon a travers la question du plan des villes (plan radioconcentrique,
quadrillé, etc.) et celle des inégalités urbaines liées au probleme des transports. De facon générale la
circulation intra-urbaine et le réseau des rues fait I'objet de descriptions mais de peu d'analyses.

Le contexte politique et social de I'aprés-guerre contribue au renouvellement de la discipline
géographique : la reconstruction, les grands besoins en matiére de logement, |'expansion
économique et l'accélération de l'urbanisation du pays font des années 1950-1970 un tournant
majeur pour la discipline (Hertzog et Sierra, 2010). La création d'institutions nationales, comme la
DATAR en 1963, orientent les recherches sur la maitrise de la croissance urbaine et I'aménagement
du territoire. L'accent est également mis sur les fonctions urbaines, sur le cadre matériel de la ville et
sur la démographie. Le Traité de Géographie urbaine de George Chabot et Jacqueline Beaujeu-
Garnier qui parait en 1964 est représentatif des recherches menées durant cette période (Hertzog et
Sierra, 2010). Si le réseau viaire y est toujours décrit par le biais du plan des villes, comme dans les

ouvrages précédemment évoqués, il est également abordé au travers de la fonction commerciale,
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puisque les auteurs décrivent le role de la circulation pour la création et le développement d'une

ville, et cherchent a percevoir, mais de facon trés générale, I'impact de la circulation sur la ville.

1.1.3.4.2 La Nouvelle Géographie

A partir des années 1970 commencent a apparaitre en France de nouvelles tendances de
recherche largement inspirées des travaux anglo-saxons des années 1950-1960 qui accompagnent
eux-mémes le développement des outils informatiques (Hertzog et Sierra, 2010). Les travaux de
géographes comme B. Berry ou A. Pred par exemple, remettent en cause le paradigme de la
géographie classique a qui on reproche «le caractére idiographique et exceptionnaliste de ses
monographies, son empirisme peu rigoureux, sa méthode uniquement descriptive et qualitative »
(Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni, 2005, 139). De cette remise en cause nait en France ce que Paul
Claval a appelé la « nouvelle géographie » dans un Que-sais-je éponyme. Les travaux se réclamant de
cette nouvelle tendance mettent 'homme au centre de la réflexion et releguent au second plan
I'analyse du paysage. |l s'agit de comprendre comment I'homme percoit, valorise et organise I'espace
pour l'exploiter (Claval, 1977). La nouvelle géographie se distingue également de la géographie
régionale par la méthodologie qu'elle applique : elle a recours aux modeles, procede a l'aide d'une
démarche hypothético-inductive et quantifie. Plusieurs courants bourgeonnent alors depuis cette
nouvelle tendance : la géographie de la perception, la géographie politique, la géographie culturelle
et la géographie sociale (Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni, 2005, 139). En ce qui concerne plus
spécifiguement notre propos, on remarque que deux grandes tendances issues du mouvement de la
« nouvelle géographie » ont un impact sur le traitement réservé aux questions de la circulation intra-
urbaine. Ces deux tendances marquent toujours, semble-t-il, la bibliographie géographique récente

bien que la nouvelle géographie ait été, depuis, descendue de son piédestal (Lussault, 2000).

1.1.3.4.2.1 Les analyses réticulaires

La premiére de ces tendances est celle de I'étude privilégiée des réseaux inter-urbains, et
donc extra-urbains. Elle est liée au développement de la pensée systémique constituée au cours de
la seconde moitié du xx° siécle. Elle tire son origine de la cybernétique, fondée par Norbert Wiener et
Ross Ashby, et fait suite au projet de la General System Theory, élaborée par Ludwig Von Bertalanffy
au cours des années 1950, qui s’était donnée pour objectif de définir les propriétés générales
communes a tout systeme (Thibault, 2013, 974). Diffusée et adaptée dans plusieurs disciplines, la
pensée systémique a été particulierement développée en géographie dans les années 1960-1970 et
est devenue a la fois un outil (elle permet de produire des modeéles et ne vise pas a I’exhaustivité de
la connaissance sur un sujet) et un objet de I'analyse spatiale (Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni,
2005, 127). La systémique est la science des « systemes », définis comme des objets « cohérent[s],

(auto)-organisé[s], qui dispose[nt] d’'une dynamique propre » (Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni,
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2005, 128) : un systéme spatial est donc un « ensemble structuré, un assemblage cohérent, constitué
d’éléments unis par des relations dynamiques d’interdépendance plus importantes que celles qu’ils
peuvent avoir avec leur environnement extérieur. » (Bavoux, 2010, 108). Elle est un remede aux
désagréments de la mono et multi-causalité, puisqu’elle permet de penser la complexité en ne
contraignant pas le chercheur a I'extraction de la ou des causes de leur tissu d’interrelations : elle
privilégie les boucles de rétroactions, établit la réciprocité entre la cause et I'effet, et implique donc
de penser l'interaction entre les éléments du systeme. L’étude de ce dernier ne consiste pas tant en
I’étude des éléments formant le systeme qu’en celle des relations qui se tissent entre eux et ce qui
produit ces relations (Thibault, 2013, 973). C’est une démarche intellectuelle qui permet de penser la
complexité et qui rend compte d’une volonté de sortir d’'une saisie morcelée de la réalité.

Ainsi donc, parce qu'elle met au centre des interrogations les hommes et leurs activités, la
nouvelle géographie étudie, grace aux méthodes de |'analyse spatiale et sous l'influence de la pensée
systémique, les interactions entre les hommes et les entités qu'ils mettent en place : « Ce sont les
déplacements entre les lieux différents qui construisent |'espace géographique » (Pumain et Saint-
Julien, 2010, 10).

L'interaction spatiale, comprise comme |'ensemble des effets produits par I'échange, matériel
ou immatériel, entre deux entités localisées (Pumain et Saint-Julien, 2010, 207), est mise au coeur de
la recherche de I'explication des relations entre les lieux et de leurs évolutions (Pumain et Saint-
Julien, 2010, 10). Ces interactions spatiales sont particulierement étudiées a échelle macroscopique,
dans le but de comprendre l'insertion de I'objet « ville » dans I'espace qu'il polarise et son intégration
dans le « systéme urbain » (Lussault, 2000, 27). Les études urbaines qui cherchent a replacer les villes
dans leur réseaux n'appréhendent que peu les composants internes de la ville (Lussault, 2000, 27), et
se focalisent donc sur les réseaux inter-urbains, y compris pour ce qui est de la question de la
circulation.

La ville est considérée comme «un ensemble d'acteurs élémentaires (..) qui, en
interagissant, produisent a un niveau supérieur d'observation des formes urbaines (...) » (Pumain,
Sanders et Saint-Julien, 1989, 4). Ces formes sont « construites « involontairement » par le jeu
d'acteurs qui ajustent continuellement leur comportement en fonction des interactions qu'ils ont
entre eux et des changements de conditions intervenant dans I'environnement de la ville (...) »
(Pumain, Sanders et Saint-Julien, 1989, 4): on dit qu’elles sont « auto-organisées ». Ce concept
d’auto-organisation a été élaboré afin de caractériser des phénomenes observés en physique et en
chimie ol il est également appelé «théorie des structures dissipatives » ou «théorie des
bifurcations » (Prigogine et Stengers, 1986). L'espace urbain est alors analysé comme le produit de
I'accumulation d'actions liées entre elles de fagon dialectique et non programmée. Ce concept est

surtout utilisé par les géographes pour I'étude des espaces urbains a échelle macroscopique
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(systemes de villes). Il sera largement repris dans le cadre notamment des études
archéogéographiques que nous aborderons plus bas.

Dans les travaux de Denise Pumain, Lena Sanders ou encore Thérese Saint-Julien, la
matérialité des réseaux de circulation est peu prise en compte puisque ce qui intéresse ces
géographes est la nature et I'importance des échanges dont cette matérialité est le support : le flux,
qui représente l'intensité de l'interaction spatiale entre un couple de lieux (Pumain et Saint-Julien,
2010, 10) est l'information que ces géographes cherchent a obtenir et a modéliser. Cependant,
I'intra-urbain est rarement modélisé au profit des échelons supérieurs, celui de la ville ou du systéme

de villes (Fleury, 2004b).

1.1.3.4.2.2 La géographie sociale

L'autre tendance historiographique en matiére de géographie urbaine dont on peut
considérer qu'elle tire ses origines de la remise en cause de la géographie dite « classique » par la
nouvelle géographie, est celle de la géographie sociale. Celle-ci appréhende la ville de fagon
« interne » (par opposition a la saisie « externe » précédemment évoquée), et tente de comprendre
ce qui organise la ville et ce qui est organisé (Lussault, 2000, 29). Les travaux de cette géographie
laissent une grande place aux acteurs de l'organisation et a leurs logiques. Puisqu’il n'est pas
question ici de faire un tableau des diverses recherches menées en géographie sociale, nous nous
concentrerons sur celles ayant porté sur la circulation intra-urbaine.

Antoine Fleury indiquait, dans un article paru en 2004 (Fleury, 2004a) que les géographes étaient
peu présents dans le champ de I'étude des rues, alors que ceux-ci ont toute la légitimité pour
s'intéresser a cet objet. Il encourageait alors la construction de « la rue comme objet géographique »
(Fleury, 2004a, 34), en appelant les géographes a construire une approche de la rue basée sur des
concepts comme l'organisation spatiale, la centralité ou encore la notion de « systéeme », afin de
proposer une autre vision de la voie que celle donnée par exemple en histoire, en morphologie ou en
esthétique. Dans le cadre de son travail de maitrise puis de these, ce chercheur s'est notamment
penché sur le cas de la rue Oberkampf dans le 11° arrondissement parisien afin de comprendre les
dynamiques sociales a I'ceuvre dans cet espace. L'étude, malgré une introduction qui insiste sur la
nature « complexe » de la rue et sur son role de « mise en relation » des lieux, et aussi passionnante
soit-elle, traite en fait surtout des logiques sociales, spatialisées certes, mais peu de la dimension
matérielle de I'espace. Les analyses sont restreintes a la rue et n'envisagent pas ou peu l'incidence
des phénomenes observés dans la profondeur des flots que borde la rue. D'autres analyses, qui
pourraient étre qualifiées de géographie sociale, cherchent a rendre compte du réle complexe que
joue la rue sur les processus sociaux et réciproquement. Nous pensons en particulier aux travaux

menés sur |'Asie (Sanjuan, 2010 ; Fauveaud, 2012) — ou certaines villes connaissent aujourd'hui une
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croissance rapide et importante qui redessine les formes urbaines — comme par exemple celui mené
par Gabriel Fauveaud sur les territoires ouvriers a Phnom Penh (Fauveaud, 2012). Il cherche a
montrer comment, dans les quartiers ouvriers récemment urbanisés, des dynamiques socio-
culturelles particulieres sont liées a la présence de rues secondaires, et que les interactions qui
s’établissent contribuent a renforcer I'isolement de certains quartiers par rapport a d’autres.
Cependant, de facon générale, on remarque que méme dans le cadre d'études internes a la ville,
les études de géographie sociale semblent se concentrer sur les flux de personnes et de
marchandises et ne s'intéressent que peu a la forme viaire, qui se caractérise par son caractére non-
évolutif sur l'intervalle de temps étudié par les géographes du social. Le flux est alors privilégié au

détriment de la rue dans sa matérialité, comme c’est également le cas en histoire a la méme époque.

1.1.3.5 De l'histoire sociale au « mobility turn » : le traitement de la circulation en ville

dans la discipline historique

1.1.3.5.1 L'histoire sociale Labroussienne

L'intérét manifesté par les historiens dans |'aprés-guerre pour la question urbaine sera
réellement sensible dans les années 1960. Il est lié, tout d'abord, a I'émergence de problématiques
urbaines en Angleterre et aux Etats-Unis au début dans ces mémes années : les travaux de James H.
Dyos (Dyos, 1961) et de Stephan Thernstrom (Thernstrom, 1964) marquent tout particulierement
I’historiographie frangaise (Pinol, 2000, 38). Cet intérét pour les problématiques urbaines est
également lié a I'essor de ['histoire sociale qui trouve dans les villes des « cadres commodes » a
I'observation des contrastes et des hiérarchies sociales (Lepetit, 1996, 17). Cette tendance
historiographique est dynamisée jusque dans les années 1970 par les travaux d'Ernest Labrousse et
de Fernand Braudel. La thése de Pierre Deyon, Amiens, capitale provinciale paru en 1967 (Deyon,
1967), est un des exemples de cette histoire sociale telle qu'elle est appliquée au monde urbain.
Dans son introduction, I'auteur écrit :

« Amiens, capitale provinciale : c'est |'état des sources qui, pour une tres large
part, a guidé ce choix géographique. Important centre de commerce et de fabrication
textile, Amiens ne constituait pas, au point de vue économique, un observatoire
négligeable. En tous cas, elle offrait un cadre commode pour une étude des
promotions et des différenciations bourgeoises. » (Deyon, 1967)
La ville est ici pergue plutét comme un cadre que comme un objet. Elle est étudiée non pas
pour elle-méme mais pour les opportunités documentaires denses qu'elle offre au chercheur. Les

analyses du réseau viaire sont plutét allusives et servent a ancrer Amiens dans I'armature régionale :

« A l'intérieur de cette ceinture polygonale et dentelée, la circulation urbaine
s'ordonne le long de deux grands axes perpendiculaires. L'axe fluvial d'abord, qui, d'est
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en ouest, relie la haute Picardie a la capitale de la province et a la mer : I'axe routier
nord-sud ensuite, qui, de la porte de Beauvais a la porte Saint-Pierre, prolonge en ville
une des routes de Paris en Artois. » (Deyon, 1967, 6)

Ce n'est en fait pas tant du réseau des rues dont parle Pierre Deyon, mais plutot des itinéraires

qui drainent la ville et sa région. Le réseau viaire est alors concu comme une maille qui refléte les

relations que la ville entretient avec ses voisines aux alentours.

1.1.3.5.2 Lathese de Jean-Claude Perrot

La thése de Jean-Claude Perrot, Genése d'une ville moderne : Caen au xviif siécle terminée en
1973 et paru en 1975, est toujours présentée dans les essais d'historiographie urbaine comme étant
d'une grande importance : Bernard Lepetit parle « d'expérience exemplaire » (Lepetit, 1996, 17) et
Patrick Boucheron d'un ouvrage « déterminan[t] » (Boucheron, 2010, 439). Eléve d'Ernest Labrousse,
Jean-Claude Perrot propose dans ses articles et sa these une toute autre histoire urbaine, celle qui
explore « l'unité et la créativité des phénomenes citadins » (Lepetit, 1996, 7). Contrairement aux
theses de ses prédécesseurs, comme celle de Pierre Deyon, celle de Jean-Claude Perrot ne comporte
aucune étude particuliére des « structures sociales » (Lepetit, 1996, 7) et s'inspire des travaux des
géographes, des économistes et des sociologues (Backouche, 2001, 273). Au lieu d'individualiser
chaque niveau et thématique d'analyse de la ville de Caen au xviii® siécle, Jean-Claude Perrot cherche
au contraire a analyser les phénomeénes de fagon concomitante : « Tout le sens réside dans le rapport
entre les différents niveaux » écrit-il dans la conclusion de son ouvrage (Perrot, 1975). Il cherche a
produire des analyses plus « enveloppant[es] » (Perrot, 1975, 7). Dans cette somme de pres de 1100
pages, une grande diversité de sources est exploitée : on y trouve par exemple de grandes enquétes
démographiques, des analyses de la production, des données sur les structures d'échanges mais
également quelques études parcellaires tres localisées. La volonté de Jean-Claude Perrot de mettre
en relation les différents niveaux d'analyse le conduit a utiliser des modéles de cycles mis en place
par d'autres spécialistes.

Parmi ceux-ci, le Transport-building-cycle décrit en 1942 par |I'économiste Walter Isard (Isard,
1942) nous intéresse particulierement. Il montre que l'activité du secteur du batiment (dont on peut
par exemple prendre la mesure en observant I'évolution du nombre de permis de construire
accordés) est liée aux trois vagues d'innovations dans les transports : I'arrivée du chemin de fer, celle
des transports en communs urbains, et enfin celle des automobiles. Cet intérét que manifeste Jean-
Claude Perrot pour la compréhension des liens inter-économies — celle des transport et celle du
bati — nous semble important, méme si, au final, Jean-Claude Perrot n'exploite que peu ce cycle
(Bardet et al., 1977, 1239) et ne précise pas ou trés peu l'existence de relations autres

gu'économiques entre ces deux éléments urbains. Pour ce qui est de la question viaire, on peut dire
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gue les analyses menées par Jean-Claude Perrot restent bornées a I’échelle macroscopique, car ce
sont les routes ou les itinéraires qui sont abordés plutot que les rues.

Si cette thése fut cruciale pour I'évolution des études d'histoire urbaine, force est de constater
gu'en matiére d'étude des circulations, elle ne constitue pas un tournant puisque la question est
traitée, globalement, de la méme maniere qu'elle I'était auparavant. Une évolution est pourtant a
noter, elle réside dans cette volonté de méler les niveaux d'analyse afin de mieux comprendre les

sociétés, ce qui constitue une incitation a l'intégration de la matérialité de la ville dans les analyses.

1.1.3.5.3 La Nouvelle histoire

Peu apres la parution de cette thése est publié I'ouvrage dirigé par Jacques Le Goff intitulé
Nouvelle histoire. La formule est ensuite utilisée par les historiens pour caractériser une nouvelle
tendance historiographique qui cherche a produire des travaux différents de ceux produits sous
I'égide labroussienne : des travaux qui intégrent de nouveaux objets (le corps, les manieres de table,
la vie amoureuse, les rites de passage, les langues, les images, les mythes, etc.) et qui appréhendent
les sociétés et leurs économies par |'étude des cultures matérielles et des mentalités (Lepetit, 1995,
10). Cette « Nouvelle histoire » n'est pas sans avoir d'impact sur le traitement de la question
urbaine : I'intérét pour la compréhension des expériences spatiales urbaines dépasse alors le projet
d'étude des « structures sociales » que souhaitait Ernest Labrousse.

La thése de Jean-Pierre Bardet, qui parait en 1983 et qui s'intitule Rouen aux xvif et xviif
siecles : les mutations d'un espace social, est souvent citée dans les essais d'historiographie urbaine
pour présenter l'impact historiographique de la thése de Jean-Claude Perrot et de la Nouvelle
histoire sur les travaux ultérieurs. En effet, Jean-Pierre Bardet écrit dans l'introduction de sa these :

« La ville est objet et sujet. Construite par les hommes, elle est la plate-forme

de leurs activités. En méme temps, les hommes et les femmes qui fagonnent les villes

se soumettent a ses lois. Elle détermine une pensée, des comportements et une

écologie qui a leur tour participent aux modalités du renouvellement urbain. » (Bardet,

1983, 18)

On mesure le virage historiographique pris par I’histoire des villes durant les années 1970, en
comparant comme le font Bernard Lepetit et Jean-Luc Pinol (Lepetit, 1996 ; Pinol, 2000) les propos
de Jean-Pierre Bardet avec ceux de Pierre Deyon deux décennies plus t6t : les projets sont tout a fait
différents. Puisque le traitement qu’il est fait de la question viaire dans I'ouvrage de Jean-Pierre
Bardet nous semble étre caractéristique de celui qui lui est réservé a cette période, nous nous
arrétons un moment sur cet ouvrage. La circulation urbaine y est abordée a travers trois
thématiques.

La premiere est celle du tracé des rues. On trouve d'abord une sous-partie intitulée « Des

rues étroites et mal percées », dans laquelle I'historien décrit la forme générale des rues, leur
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étroitesse et leur « inorganisation anarchique » qu'il explique par l'absence d'un plan directeur
(Bardet, 1983, 83). On peut remarquer le biais introduit par I'emploi de I'expression « mal percées » :
I'auteur semble vouloir mettre en cause les déficiences des commanditaires de la rue, partant du
principe que toute rue est nécessairement « percée », alors que la grande majorité des tracés des
rues est en général hérité d’'un tracé antérieur a son urbanisation. Jean-Pierre Bardet cherche par
ailleurs a repérer le cardo et le decumanus romains et commente le peu de régularité a leur
approche en écrivant: « La dérive imposée par les fantaisies des constructeurs médiévaux a
simplement estompé |'ordonnance stricte du départ sans |'effacer » (Bardet, 1983, 84). Il continue
son propos en passant en revue le trajet pris par certaines manifestations dans la ville (grandes
liturgies ou trajets révolutionnaires), dont il produit des cartes en annexe de son ouvrage.

La deuxieme approche de la circulation est macroscopique. Jean-Pierre Bardet replace Rouen
dans son contexte viaire régional et tente de déterminer quelles étaient les arteres vitales pour la
ville de Rouen (Bardet, 1983, 192 et suivantes). On retrouve ici la « tradition » de I'étude du réseau
viaire a échelle macroscopique déja présente dans les travaux des géographes du début du siecle.

Enfin, Jean-Pierre Bardet aborde le réseau viaire dans une perspective urbanistique. Il s'agit
d'une approche du réseau viaire extrémement courante dans la bibliographie d'histoire urbaine. En
effet, les opérations « d'urbanisme » telles que les percements d'avenues, I'aménagement de
boulevards, ou encore le pavage des rues sont avant tout étudiées pour les symboles qu’elles
représentent. Ces opérations nécessitent un accord commun ou bien une autorité communément
reconnue et suffisamment respectée pour imposer la levée de taxes, pour mener des expropriations
ou des remembrements de parcelles. Leur analyse est donc |'occasion d'étudier et de jauger
I'importance de la puissance municipale en construction, surtout pour la période médiévale, ou de
toute autre institution qui peut étre a l'origine de telles opérations. En second lieu, les grandes
opérations de gestion du réseau viaire sont examinées afin de connaitre quelles sont les dynamiques
qui président a leur réalisation : accommodations esthétiques, hygiénistes ou adaptations du réseau
a de nouvelles nécessités économiques. C'est surtout dans cette perspective que Jean-Pierre Bardet
étudie I'urbanisme municipal au xvii® et xvii® siécle & Rouen. C'est ainsi qu'il constate qu'au xvi®
siecle, on assiste a ce qu'il nomme un « urbanisme de marchands », contrairement aux périodes
précédentes durant laquelle ces opérations étaient surtout motivées par des élans esthétiques
(Bardet, 1983, 155)

Ainsi, la caractérisation de la forme générale du réseau (ce que nous pourrions appeler «le
paysage viaire »), l'insertion de la ville dans un réseau a échelle macroscopique ainsi que I'étude de
la gestion de la circulation urbaine pour ce dont elle est la signification, sont les trois thématiques au

travers desquelles la circulation est analysée dans I'ouvrage de Jean-Pierre Bardet.

67



Pour ce qui est des analyses menées a I’échelle micro, c'est a dire a I'échelle de la rue, ce ne sont
pas les espaces viaires qui concentrent l'intérét des historiens, mais plutot ce qui s'y déroule comme
nous le montre l'article de Jean-Pierre Leguay au Congres de la SHMESP (Leguay, 1980), son ouvrage
intitulé La rue au Moyen Age (Leguay, 1984), ou encore |'ouvrage d'Arlette Farge Vivre dans la rue

Paris au xviif siécle (Farge, 1979).

1.1.3.5.4 Les travaux de Bernard Lepetit

Bernard Lepetit publie en 1984 un ouvrage consacré aux transports en France entre 1740 et
1840 intitulé Chemins de terre et voies d'eau, Réseaux de transport et organisation de I'espace en
France, 1740-1840, dans lequel il affirme la nécessité d'étudier I'espace et son organisation pour
comprendre les sociétés : « L'homme n'est pas comme une bille dans une boite. Il est reconnu que
les dénivellations spatiales — méme si leur degré d'autonomie fait I'objet de débats — constituent I'un
des moteurs du développement inégal » (Lepetit, 1984, 9). Dans cet ouvrage, Bernard Lepetit
commence alors a construire un objet d'étude : le réseau urbain, dont il poursuivra I'analyse dans sa
these d'Etat, Les villes dans la France moderne 1740-1840. Il s'intéresse aux systemes de villes et aux
réseaux de relations que les villes tissent entre elles, qu'il étudie a échelle macroscopique. Ainsi,
dans la publication de sa thése d'Etat, on remarque que |'extréme majorité des analyses portant sur
le réseau viaire sont produites pour le réseau des voies de grands parcours. Il cherche a analyser
I'intensité de la circulation, a comprendre les facteurs de son évolution et ses conséquences, et a
appréhender ses modes de gestion afin de mieux cerner I'échelle décisionnelle a laquelle se joue
cette évolution. Son intérét pour les armatures urbaines se traduit par la mise en place d'un dialogue
productif avec les géographes qui aboutit entre autres a la co-direction de I'ouvrage Temporalités
urbaines avec Denise Pumain en 1993. Il produit en outre une tres féconde réflexion sur la question
des échelles, a laquelle nous reviendrons plus bas.

Si l'objet d'étude de Bernard Lepetit ne I'améne pas a aborder la circulation intra-urbaine,
son traitement des réseaux viaires interurbains a échelle macroscopique enrichit Ia
traditionnelle analyse de l'intégration de la ville dans son réseau régional, en en faisant un réel
élément de problématique.

Pourtant, malgré les efforts fournis par Bernard Lepetit pour encourager les historiens a intégrer
I'espace a leur étude, I'histoire urbaine ne semble pas, a la fin des années 1990 en tous cas, avoir

réussi son « spatial turn » (Boucheron, 2010, 440).
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1.1.3.5.5 Le spatial turn : un tournant historiographique qui touche peu le traitement des rues

Le « spatial turn » ou « tournant spatial », vise a caractériser « la propension grandissante
des historiens a préter attention a la dimension spatiale dans I'étude du passé, a partir des années
1990, et a tisser en conséquence des rapports toujours plus étroits avec les spécialistes de
géohistoire et de géographique culturelle » (Torre, 2008, 1127). L'idée d'un « tournant spatial », non
seulement en histoire mais également dans toutes les autres sciences humaines, aurait été énoncée
pour la premiere fois par le géographe californien Edward Soja dans son essai Postmodern
Geographies (Collot et Knebusch, 2011), mais initié auparavant par Henri Lefebvre dans son ouvrage
intitulé La production de I'espace (Lefebvre, 1974), dans lequel cet auteur cherche a démontrer d’une
part que I'espace et la société sont en relation dans une boucle de rétroaction, et d’autre part que
I’espace est un produit social qui agit sur les rapports sociaux. Le tournant spatial pris par les travaux
des historiens a-t-il eu une influence sur le traitement de la question de la circulation urbaine ? Il
nous semble que ce n'est pas le cas puisque le traitement du réseau viaire dans la bibliographie
d'histoire urbaine dans les années 1990 ne différe pas de celui qui était fait dans les années 1980. Ce
qui est en revanche nouveau est l'intérét que portent les chercheurs a la notion de mobilité sociale et

spatiale.

1.1.3.5.6 Le « mobility turn »

L'intérét croissant pour la thématique des mobilités spatiales et sociales chez certains
historiens a conduit quelques auteurs a parler de « mobility turn » (Flonneau et Guigueno, 2009, 12 ;
Commenges, 2013). Cet intérét nouveau a un impact sur le traitement de la circulation intra-
urbaine : la matérialité de la rue est délaissée au profit de I'étude de la circulation des hommes dans
I'espace et a ses effets sur la composition et le fonctionnement des sociétés. Le flux concentre les
attentions au détriment du support, ce qui signifie par ailleurs que le traitement de la rue en histoire
évolue de fagon similaire a ce que I'on observe en géographie. En France, I'histoire des mobilités, a
été formalisée comme telle de fagcon récente, au milieu des années 2000. Pour linstant, les
recherches semblent essentiellement se concentrer sur la période contemporaine et traitent souvent
des moyens de transport modernes que sont les automobiles et les trains. Elles ne sont donc pas du
tout circonscrites au milieu urbain.

Cependant, la prise de conscience du bouleversement en matiére de morphologie urbaine
gu'imposa l'entrée en ville du train et des voitures (Burgel et al., 2003, 199) ameéne les historiens a
s'interroger sur la relation existant entre les impératifs de circulation et I'espace bati. A ce titre, les
travaux de Peter G. Hall sont réutilisés. L'urbaniste et géographe avait, dans son ouvrage Urban and
Regional Planning paru en 1975, distingué trois temporalités de la mobilité urbaine (Flonneau et

Guigueno, 2009, 17): la pre-public-transport-city (avant 1850), I'early-public-transport-city (entre
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1850 et 1920) et enfin la later-public-transport-city (aprés 1920). Si la mobilisation de ce type de
travaux permet aux historiens d’aborder la question de l'impact de la circulation pour la
morphogénese urbaine, nous notons que les études se cantonnent sur ce sujet aux périodes

contemporaine ou postérieur a I'arrivée du rail et des automobiles en ville.

Ainsi si dans I'aprés-guerre, la ville fait de plus en plus I'objet de travaux, elle reste cependant
un cadre plutdt qu'un objet. De I'avis de tous, la these de Jean-Claude Perrot contribue grandement a
faire évoluer les intéréts des historiens sur la ville dans le milieu des années 1970. Les
problématiques s'ancrent autour des dynamiques de société. La rue, en tant que cadre matériel, tend
a s'effacer au bénéfice de ce dont elle est le théatre. Le « spatial turn » n'apporte pas, semble-t-il, de
modifications de fond a cette tendance. Elle est au contraire renforcée par le « mobility turn » qui
place la mobilité au centre des préoccupations historiennes.

Nous posons I’hypothése que le resserrage des cadrages chronologiques des études
historiques et géographiques par rapport au début du xx° siécle, engage probablement les
chercheurs a se concentrer sur le flux (susceptible d’évoluer durant la période étudiée) au détriment

de la forme (qui semble plus pérenne).

1.1.3.6 Conclusion

A la fin de la période médiévale et durant la période moderne, une pensée théorique de la
rue émerge a la faveur de la redécouverte des modeles antiques. Aspirant a la mise en place d’un
nouvel ordre, les intellectuels et les élites détentrices du pouvoir critiquent ce qu’ils voient et
cherchent des solutions. C’est peut-étre a partir de cette période (xvI°, xvii® et xvili® siécle ?) qu’une
nouvelle vision de ce que doit étre la rue commence a s’'imprimer, dans les textes comme dans la
ville et les esprits de ces habitants, passant ainsi progressivement du stade de I'utopie a celui de la
mise en ceuvre. Par exemple, les plans géométriques — dont les premiers datent du XVII° siécle a
Paris — ne représentent pas la rue comme un « lieu de communication » mais comme une « voie de
communication »*> avec des bords droits, alignés et sans que rien n’empiéte sur cette voie, comme
en signe de dénégation face a ce que nous savons de la réalité du terrain. Il s’agit l1a d’un signe de
I’émergence d’une vision de la rue consacrée a la fonction « circulatoire ». La vision d’une rue que
I'on voudrait étre consacrée au déplacement des hommes entre deux points, va de pair avec
I’émergence d’une acception du mot « circulation » au xix® siécle, celle qui désigne le déplacement de
personnes sur une voie. L'émergence de cette acception peut étre rapprochée de la naissance de la

pensée libérale puis capitaliste, qui envisage les rapports entre les personnes sous l'angle de

» Joseph Morsel propose cette distinction dans ces travaux portant sur I'espace public au Moyen Age. Voir par exemple :
(Morsel, 2005)
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I’échange commercial et place donc au premier plan la circulation de I'argent, a laquelle on assimile
alors celle des individus.

Il y a indubitablement une inflexion dans la maniére de concevoir la rue depuis les xviI° et
xviii® siécles. Cette inflexion chemine lentement dans les esprits, mais se concrétise plus récemment
dans la littérature scientifique. Ne pourrait-on pas penser que le recentrage thématique de I'étude
des rues sur leur dimension de support des flux est comme la queue de cométe d’un profond
changement culturel entamé a I'époque moderne?

Ce recentrage thématique permet aux chercheurs de penser les interactions qui se tissent
entre les flux. Cependant, comme le recentrage se fait au détriment de I'analyse du cadre matériel, il
ne permet pas de comprendre les interactions qui se tissent entre les formes et les flux. Pourtant, un
intérét spécifique émerge dans le méme temps dans plusieurs disciplines pour I'étude des

interactions entre les objets.

1.1.4 L’émergence d’un intérét pluridisciplinaire pour I'étude des interactions

L'émergence d’un intérét pluridisciplinaire pour la question des interactions constitue selon
nous une inflexion majeure dans le traitement historiographique de la thématique de la circulation
dans l'espace urbain. Bien que I'on observe cet intérét avant la Seconde Guerre mondiale, en
sociologie notamment, c’est véritablement apres 1945 que se multiplient les travaux plagant au
centre de leurs préoccupations la question des interactions. Penser les circulations dans un contexte
d’interactions permet d’appréhender un peu plus de la complexité des processus dont elles rendent

compte et qu’elles engagent.

1.1.4.1 Maurice Halbwachs : percevoir l'influence de la « morphologie physique » sur la
« morphologie sociale » et ses répercussions sur la question viaire

Les travaux menés par Maurice Halbwachs insistent sur lI'importance du facteur spatial dans
la compréhension d'une société (Stébé et Marchal, 2010, 40). Dans son ouvrage intitulé Les
Expropriations, Maurice Halbwachs étudie les expropriations dans le contexte des grands travaux
effectués a Paris dans la seconde moitié du xix° siécle, et en particulier, dans le cadre de la création
de nouvelles voies. Il différencie les créations de voies liées a des phénomeénes de peuplement —
boulevard Voltaire, Malesherbes, Magenta, Port-Royal et Saint-Marcel par exemple — et celles qui
sont liées a des besoins de circulation —boulevard de Strasbourg, de Sébastopol, avenue des
Gobelins — (Montigny, 1992, 251). Dans cet ouvrage, Maurice Halbwachs cherche a identifier les
rapports de force qui pourraient expliquer la morphologie urbaine: sont-ce les forces sociales

(mouvements de population ou demandes sociales) ou bien les volontés ou les intentions d'individus
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(les spéculateurs par exemple) ? Selon lui, la morphologie urbaine est moins le fait des seconds que
des premiers : la ville porte en permanence la marque du social (Montigny, 1992, 255), on ne peut
donc comprendre le réseau viaire et ses évolutions si I'on méconnait ce que Halbwachs nomme les
« besoins naturels » des populations. Cependant, les individus, les spéculateurs par exemple, sont
des acteurs importants parce que leurs actions expriment les tendances et les besoins sociaux qui
existent ou qui existeront dans la ville (Montigny, 1992, 256). Il nous semble que |'on peut voir dans
les travaux de Maurice Halbwachs un traitement de la question viaire différente de celle qui est faite
habituellement durant cette période. Sans le formuler ainsi, ce chercheur semble tout de méme
mettre en exergue les interactions existant entre |'évolution des formes et celle des sociétés. Son
travail a d’ailleurs beaucoup marqué Marcel Roncayolo qui formule, lui, explicitement le rapport

entre formes et sociétés.

1.1.4.2 L’apportde la pensée de Marcel Roncayolo
Marcel Roncayolo a effectivement été beaucoup marqué par les recherches de Maurice
Halbwachs (Roncayolo et Chesneau, 2011, 91 et suiv). Dans son ouvrage intitulé Les expropriations et
le prix des terrains a Paris (1860-1900), paru en 1909, Maurice Halbawchs pense le processus de
I’expropriation, non plus comme une simple décision politique indépendante de toute autre logique,
mais comme le fruit d’une conjonction complexe de facteurs, parmi lesquels on trouve les
changements dans la vie urbaine et les relations différentes que développent les habitants a I'espace.
La ville n’est plus alors un support sur lequel les « grands hommes » viendraient agir, mais le produit
d’interactions (Roncayolo et Chesneau, 2011, 92). Si Maurice Halbwachs ne I'écrit pas ainsi, en
revanche Marcel Roncayolo qui a beaucoup lu ce dernier le formulera explicitement dans ses propres
travaux.
Il nous est impossible d'épuiser ici toute la richesse du travail du géographe Marcel

Roncayolo, dont le travail a influencé toute une génération de géographes, d'architectes et de

morphologues. Nous devrons donc nous cantonner a |'expression de certains de ces apports les plus

importants. Marcel Rocayolo s'intéresse toujours dans ses travaux a I'épaisseur temporelle des
phénomeénes qu'il étudie, considérant que I'espace doit se penser historiquement (Roncayolo, 2002,
13), ainsi qu'a la relation qui se développe entre la forme sociale et la forme matérielle : « Entre les
espaces et les formations sociales, il y a donc des relations a décrypter. » (Roncayolo, 2002, 9).
Insistant sur la nature « composée » des villes, il cherche a mettre en valeur et a comprendre les
décalages qui peuvent étre constatés entre |'espace et la société qui y vit, et qui sont dus aux

différents rythmes auxquels chaque élément évolue. Ces observations lui permettent de rendre

mieux compte de la complexité de la construction urbaine. Il n’envisage pas la ville comme une
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succession de strates qui n'entretiendraient pas de rapport entre elles; au contraire, il essaye de
comprendre « les contacts qui s'établissent entre elles, les changements que I'on peut y percevoir »,
ce qu'il nomme I' « autre dimension du débat formes/sociétés » (Roncayolo, 2002, 167). La mise en
valeur de cette autre dimension est heuristique. Marcel Roncayolo envisage donc d'autres
guestionnements pour comprendre I'espace urbain. Celui qu'il propose de mener sur les interactions
hystéréchroniques (des interactions qui ont lieu avec un décalage dans le temps) nous semble
particulierement fécond : pour lui, « la ville n’est jamais synchrone avec elle-méme » (Roncayolo,

1997, 143).

1.1.4.3 Latypo-morphologie

Dans les années 1960, se développe en ltalie une méthode d'analyse du tissu urbain qui se
situe au croisement entre architecture et urbanisme et que I'on appellera « typo-morphologique ».
L'initiateur en est Saverio Muratori. Ses éléves A. Rossi, C. Aymonino et G. Caniggia développeront
son travail. Dans l'idée de mieux intégrer leurs projets architecturaux dans I'histoire du lieu dans
lequel il intervienne et en réaction aux pratiques de table-rase préconisées par les architectes
progressistes, ces architectes analysent les rapports existants entre la forme en plan des rues et du
parcellaire (morphologie) et la forme en élévation du bati (typologie) (Robert, 2003b, 196) grace a
des études cartographiques et historiques. La voie et I'édifice engendrent la ville dans une relation
dialectique : les éléments structurants de la ville doivent donc étre pensés les uns en rapport avec les
autres pour comprendre I'état du tissu urbain actuel.

Cette approche a eu une forte influence pour les analyses urbaines réalisées en France a
partir des années 1970. Bernard Huet, a I'Ecole d'architecture de Paris-Belleville, ainsi que Jean
Castex, Philippe Panerai et Jean-Charles Depaule (anthropologue), a I'Ecole d'architecture de
Versailles, s'inspirerent en particulier des travaux de ces architectes italiens pour leurs propres
recherches. Cependant, influencés également par les travaux du philosophe Henri Lefebvre
(notamment ceux autour de la production de I'espace, Lefebvre, 1974) et ceux du sociologue Henri
Raymond, les architectes frangais sus-nommés accordent davantage de place aux questions sociales
dans leurs travaux que ne le faisaient leurs collégues italiens (Darin, 1998, 66). Parmi les études les
plus emblématiques, on trouve celle du Creusot par Christian Devillers et Bernard Huet (Devillers et
al., 1981), et celle des boutiques de Versailles par Jean Castex et Philippe Panerai (Castex et al.,
1980). Ces boutiques provisoires, appelées aussi « baraques » s'accrochent aux batiments trés
normés dont la construction a été planifiée lors de la fondation de la ville de Versailles, afin de pallier
I'absence de locaux destinés aux activités commerciales générées par la présence de la cour de
France. L'étude de I'évolution de ces baraques montre que ces chercheurs étudient la ville dans sa

dimension planimétrique et volumique mais également sociétale, car |'étude de ces structures
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commerciales provisoires permet d'appréhender l'importance du rapport au Pouvoir
(I'administration en charge de ces espaces) et les diverses accommodations qui sont trouvées, pour
I'évolution de I'organisation de I'espace (dérogation ponctuelle, role des « protecteurs », réglements
non appliqués ou ne pouvant pas I'étre, etc.). Les relations entre ces trois dimensions sont comprises
comme étant dialectiques: les architectes typo-morphologues travaillent donc a penser les

interactions, a I'échelle micro, entre le plan, le flux et le bati.

1.1.4.4 Les apports des travaux d’M. R. G. Conzen a la morphologie

M. R. G. Conzen est un géographe allemand né en 1907 qui a émigré en Angleterre en 1933.
A partir des années 1950, ses travaux, plus ou moins contemporains des travaux des architectes
typo-morphologues italiens, contribuent a fonder I'école britannique de morphologie urbaine.
Comme ces derniers, il pense que les éléments structurants du paysage urbain sont interconnectés,
c’est-a-dire que chacun conditionne les autres (Zadora-Rio, 2003, 15). Pour lui, ce paysage est divisé
en trois parties : la planimétrie (ce qui inclut les rues, les plans des flots et les parcelles), la structure
des batiments (c’est-a-dire leurs trois dimensions), et enfin les activités qui se déroulent dans ces
batiments (Whitehand, 2001, 104). M. R. G. Conzen se différencie des typo-morphologues en ce qu’il
se focalise, non pas sur la typologie des batiments, mais sur la morphologie du parcellaire (Zadora-
Rio, 2003, 15). C'est pourquoi ses analyses seront beaucoup utilisées par les archéologues,
archéogéographes et historiens de I'espace concret, pour lesquels les formes parcellaires constituent
une des sources principales de l'analyse. M.R.G Conzen s'est également intéressé aux processus de
transformation de la ville, parmi lesquels on trouve ce qu'il a nommé le «burgage cycle» qui nous
intéresse au plus haut point.

Le « burgage cycle » correspond au remplissage progressif de I'arriere de la parcelle urbaine,
au départ non-batie, par des constructions. Ce cycle rend compte de la pression croissante a laquelle
sont soumises les parcelles lorsque les conditions socio-économiques engagent a la densification de
I'espace urbain. La fin du « burgage cycle » est théoriquement marquée par le dégagement du bati
dans un contexte socio-économique défavorable. Conzen a envisagé la possibilité que plusieurs
cycles de ce type puissent se succéder (Conzen, 1981, 12-15). Les concepts introduits par M. R. G.
Conzen se démarquent par le fait qu’ils engagent a coupler I'analyse morphologique a celle des
tendances socio-économiques. Avec la notion de « mophogenetic priority », ce chercheur analyse
également la résistance aux changements des formes urbaines: le plan des rues évolue moins
rapidement que la nature des activités qui se déroulent dans un batiment, ou bien que la structure
du batiment en elle-méme (Whitehand, 2007, 6). M. R. G. Conzen introduit une véritable dimension

temporelle dans ses analyses, et propose ainsi une approche originale des interactions.
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1.1.4.5 La syntaxe spatiale

A la fin des années 1970 et au début des années 1980, Bill Hillier et Julienne Hanson, tous
deux professeurs au University College of London, et leur équipe, jettent les bases d’'une approche
des configurations spatiales qu’ils nomment « space syntax ». L'ouvrage intitulé The Social Logic of
Space en constitue en quelque sorte le manifeste (Hillier et Hanson, 1984). Grace a un ensemble de
théories et de protocoles d’analyse spécifiques, cette approche permet d’étudier les relations entre
les configurations spatiales et les phénomeénes sociaux.

La syntaxe spatiale procede avant tout d’une modélisation de I'espace : les réseaux sont
décomposés en axes, puis transformés en graphes de connectivité. Ceux-ci peuvent étre pondérés
par d’autres variables comme par des criteres d’inter-visibilité entre deux points par exemple. Les
résultats obtenus sont alors mis en relation avec les fonctions et les caractéristiques structurelles des
espaces qui se trouvent au bord des réseaux de circulation (comme le nombre d’accés vers la rue par
exemple). L'analyse des représentations obtenues permet aux chercheurs d’envisager les
interactions entre certaines propriétés des réseaux (bonne ou mauvaise accessibilité d’une rue par
exemple) et la répartition des fonctions (commerce, habitat, etc.) ou des phénomenes sociétaux dans
un espace (comme l'importance de la criminalité). Des corrélations sont mises en évidence. Des
comparaisons entre des études de villes anciennes et de villes dites « nouvelles » (Ealing et
Skelmersdale par exemple) permettent également a ces chercheurs de comprendre les
configurations qui semblent fonctionner et celles qui fonctionnent moins.

La syntaxe spatiale est au départ une approche trés théorique mais tres rapidement, semble-
t-il, les chercheurs tentent d’appliquer leurs analyses. C’'est ainsi que se crée un laboratoire de
« space syntax »*® destiné a concevoir des outils utilisables par les architectes et les urbanistes, mais
aussi a proposer a ces professionnels des analyses et des conseils en matiére d’aménagement de
I'espace?.

Les principes méthodologiques et les concepts utilisés par la « space syntax » ont été parfois
réutilisés dans le cadre d’études portant sur des périodes anciennes, et notamment en archéologie.
On peut citer par exemple I'ouvrage intitulé Spatial analysis and social spaces paru en 2012 (Paliou,
Lieberwirth et Polla, 2014), qui rassemble plusieurs études dont certaines ont été fortement
inspirées par cette approche et qui ont largement bénéficié des outils mis en place. Dans son étude
portant sur les rues de Pompéi (Nes, 2012), Akkelies van Nes cherche a appliquer les principes de la
théorie de la syntaxe spatiale a I'échelle micro, alors qu’ils ne I'étaient jusqu’alors surtout qu’a

I’échelle macro. Son objectif est d’évaluer I'attractivité économique des rues de la cité romaine ainsi

2 Site internet de cet organisme : www.spacesyntax.com
 On peut citer ici a titre d’exemple la participation des chercheurs de la « space syntax » a la reconfiguration du Trafalgar
square a la fin des années 1990. Cf. http://www.spacesyntax.com/project/trafalgar-square/ consulté le 26 avril 2015.
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que le degré de ce gu’elle nomme la « street life » (Nes, 2012, 277). Elle confronte son analyse du
niveau d’accessibilité de chacune des rues avec la position et le nombre d’entrées des batiments, et
leur fonction lorsque celle-ci est connue grace a I'archéologie. Akkelies van Nes, qui est professeure
assistante en aménagement spatial®®, parvient ainsi a évaluer le caractére « calme » ou « vivant » des
axes viaires” de Pompéi.

La syntaxe spatiale est donc une approche qui entend comprendre les interactions qui se
nouent entre ce qui se passe dans la rue et les caractéristiques des batiments et la répartition des
fonctions dans un espace. Cette approche peut étre appliquée a toutes les échelles, méme si, pour
I'instant, elle I'est surtout a échelle macroscopique. Il est a noter que les interactions étudiées ici le
sont a un temps T (aujourd’hui ou bien durant I’Antiquité par exemple), et ne le sont donc pas a long
terme. La place du temps dans la compréhension de ces interactions n’est pas, ou trés peu abordée.

Il semble que la syntaxe spatiale n’a eu, pour lors, qu’une influence somme toute modeste en
France, bien que Bill Hillier et Julienne Hanson aient été beaucoup marqués par les travaux du
philosophe et sociologue francais Henri Lefebvre, et notamment par son ouvrage La production de

I'espace publié en 1974.

1.1.4.6 Nouveaux regards sur l'espace et conséquences pour I'étude des interactions en
anthropologie

A partir des années 1960, |'espace cesse d'étre considéré dans plusieurs disciplines comme le
support des activités humaines, pour devenir un « produit social » (Pumain et Saint-Julien, 2010 ;
Lussault, 2007, 89) dont la construction est le résultat des interactions entre la société et le cadre
dans lequel elles vivent. De ceci découlent dans toutes ces disciplines la mise en place de nouvelles
méthodologies ainsi que de nouveaux programmes disciplinaires, dont les déclinaisons traduisent le
niveau d'intégration de ces idées et I'importance qu'on leur confére.

Si I'étude du rapport qui se tisse entre les sociétés et les espaces permet aux géographes
d'étudier la production de I'organisation spatiale, elle permet également d'appréhender « la société a
travers ses dimensions spatiales » (Bavoux, 2002). L'espace est alors congu comme un outil
d'appréhension de phénomeénes sociaux: on parle de «dimension subjective de I|'espace
géographique » (Beucher, Reghezza-Zitt et Ciattoni, 2005, 11-12). Nombre d'études analysent les
interactions qui lient la société et son espace non pas pour comprendre la construction de I'espace

mais plutot les groupes sociaux. C'est le cas par exemple en anthropologie.

%8 Elle est « assistant professor working at the Chair of Spatial Planning and Strategy” pour étre précise
2 (...) the spatial indications of how lively or quiet a street probably was in the past.” (Nes, 2012, 293)
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En effet, les anthropologues étudient également les interactions qui lient la société et son
espace, et, traditionnellement, ne séparent jamais I'étude des rapports entre les hommes de celle
des rapports des hommes a leur milieu (Hayot, 2002, 94). Dés la fin du xix® siécle, les anthropologues
s'intéressent aux conditions d'habitat et a I'organisation spatiale des regroupements d'habitations,
en cherchant a analyser l'orientation des maisons, des objets, ou encore leur construction, dans le
but de comprendre I'articulation entre la morphologie sociale et la morphologie spatiale (Paquot,
2006, 17). L'anthropologie de l'espace, telle qu'elle est pratiquée de nos jours, cherche a décoder
I'organisation de I'espace (des travaux sont menés sur les maisons japonaises ou arabo-musulmanes
par exemple®) afin de documenter la société qui y vit : « Qu'est-ce qui préside a la distribution des
pieces dans un logement, a l'orientation d'une entrée a l'est, au fait de laisser ses chaussures a
I'entrée ? Qu'est-ce qui guide le tracé d'une ville nouvelle ou le décor d'un balcon ? » (Segaud, 2010,
7). Si la matérialité urbaine est abordée comme étant le produit de l'interaction de I'homme et de
son espace en anthropologie de I'espace, et en particulier en anthropologie de I'espace urbain, elle
est avant tout percue et analysée comme un moyen d'accéder a la dimension spatiale des sociétés.
Atteindre I'homme au travers de son rapport a l|'espace est aussi un des objectifs de

I"'archéogéographie.

1.1.4.7 L’archéogéographie : définition et concepts d’une nouvelle approche de I'espace
A la croisée des enjeux de plusieurs disciplines, que sont I'archéologie, la géographie et la

morphologie, se trouve I'archéogéographie.

1.1.4.7.1 De plusieurs constats est née une volonté

Depuis le xiIx® siécle, les historiens, les archéologues et les géographes, parallelement 3
I’édification de leur discipline, ont construit des objets permettant de décrire I'organisation spatiale
ancienne : ce sont par exemple le bocage, l'openfield, la centuriation romaine, la Vvilla,
I'agglomération secondaire, la paroisse, le terroir radioconcentrique, le plan urbain programmatique,
etc.

Or, depuis les années 1990, certains chercheurs s’accordent sur le constat d’une inadaptation
de ces objets géohistoriques pour I'étude des formes spatiales du passé. Cette inadaptation
résulterait de la « modernité anachronique » de ces objets (Chouquer, 2008, 5). Ainsi, le rural est
opposé a l'urbain alors que cette distinction n’est apparue en tant que telle qu’a I'époque moderne
(Noizet, 2014) ; par ailleurs, on réduit une forme au vocable « centuriation », alors que I'archéologie
et 'examen des textes nous montre que les réalités morphologiques d’époque romaine étaient bien

plus diverses (Chouquer, 2008, 5). Les chercheurs partent donc du constat que ces objets

O cfla bibliographie du manuel de Marion Segaud (Segaud, 2010)
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géohistoriques restreignent la compréhension des formes en leur donnant une structuration
anachronique. Ces objets induisent également une périodisation des formes et soumettent ainsi
I’espace au temps.

De ces constats est née une volonté, un projet scientifique et épistémologique, celui de
recomposer les objets géohistoriques afin de réorganiser I'étude des dynamiques spatiotemporelles
des espaces, et de proposer une autre lecture des formes, fondée sur I'examen des héritages
diachroniques ; I'objectif étant de pouvoir étudier « I'histoire de la transformation de I'espace

géographique en écoumene habité, exploité, aménagé, transmis, hérité. » (Chouquer, 2003).

1.1.4.7.2 Lamise en ceuvre

Cette nouvelle approche de I'espace est appelée « archéogéographie ». La premiére occurrence
de cette appellation se trouve chez Robert Fossier, et est reprise dans l'intitulé d’'une option de
Master 2 « Archéologie et environnement » a l'université Paris 1. Cette dénomination montre que
I'objet de I'étude est I'espace géographique (géographie) des sociétés du passé (archéologie).
Théorisée en premier lieu par Gérard Chouquer durant les années 1990, cette approche est reprise et
complétée par plusieurs theses (Cécile Jung en 1999, Claire Marchand en 2000, Cédric Lavigne en

2001, Sandrine Robert en 2003 et Magalie Watteaux en 2009).

1.1.4.7.3 L'archéogéographie : appréhender la construction de l'espace sur le tres long terme a

travers la mise en question de la transmission des formes

Parce que « le passé, comme création matérielle, continue a exister et a se transformer dans
le présent » (Olivier, 2008, 93), les archéogéographes sont convaincus qu’une lecture des formes
passe d’abord par la compréhension des héritages. C'est pourquoi ils cherchent a comprendre les
modalités de transmissions, et donc de transformations, des formes spatiales dans le temps long :
« I'archéogéographie a pour objectif principal de qualifier des processus dynamiques qui
transforment et transmettent les formes paysageres » (Chouquer, 2003). Le paysage n’est désormais
plus décomposé en objets indépendants, mais percu a travers les tendances qui les affectent (Robert,
20064, 9). La transmission des formes avait déja été observée par nombre de chercheurs, qui avaient
formulé plusieurs explications avant I'’émergence de I'archéogéographie (Robert, 2003a). Cependant,
parce qu’elles entendent étre applicables partout, les différentes lois énoncées semblent parfois
mettre de coté I'espace (Robert, 2003a, 127). L'archéogéographie considére au contraire qu’une
forme n’est compréhensible qu’au sein d’un contexte qui lui est bien particulier. Elle apporte ceci de
nouveau qu’elle insiste sur 'interaction incessante entre la forme et la société : ainsi ce n’est pas la

forme qui génére la société (theses déterministes), ni la société qui génére la forme (Histoire), mais

3 http://www.archegeographie.org/index.php?rub=presentation/dictionnaire consulté le 3 mars 2009
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une interaction constante entre les deux (Robert, 2012), et c’est un jeu complexe d’incessants
renouvellements qui fait qu’'une forme est résiliente dans le temps.

Pour appréhender ces héritages, les archéogéographes utilisent plusieurs concepts-outils. Ils
se servent de la notion de résilience, c’est-a-dire la capacité qu’a un objet de résister aux chocs.
Certains chercheurs la substituent, pour la préciser, par le mot « transformission », qui désigne le fait
gu’une forme se transmet dans le temps parce qu’elle se transforme. (Chouquer 2003). Les
archéogéographes cherchent également a identifier les éléments morphogénes, c'est-a-dire des
éléments, « naturels » ou non, qui génerent les spécificités d’'une forme et qui la transmettent. Les
études archéogéographiques sont diachroniques, car elles privilégient la longue durée, et
multiscalaires, car elles tentent de comprendre tous les niveaux de tendances qui peuvent influer sur
les objets spatiaux. Enfin, pour caractériser la permanence d’'une forme, les archéogéographes
emploient plusieurs indicateurs : I'isoclinie, I'isotopie, I'isoaxialité, la périodicité et la connexion (S.
Robert, 2011).

L'intérét porté aux phénomeénes de transmission et de transformation des formes permet
notamment d'envisager autrement la construction de I'espace urbain. Les sociétés n'ont de cesse
d'aménager un espace dont elles héritent, mais ne sont pas pour autant « déterminées » par |'espace
dans lequel elles vivent. Elles développent de multiples et complexes interactions avec celui-ci.
Etudier ces interactions permet a la fois d'informer la société et de comprendre la construction d'un
espace urbain, c'est a dire d'envisager |'évolution de sa matérialité sur le trés long terme.
L'archéogéographie met au coeur de son travail ces interrogations et de ce fait, permet de renouveler
les problématiques vis-a-vis de cet objet qu'est la ville. Les travaux menés dans une perspective
archéogéographique sur des terrains urbains sont nombreux (Sandrine Robert sur Pontoise et Paris,
Héléne Noizet sur Tours, Paris, Saint-Omer et Arras, Claire Pichard sur Reims, Ezéchiel Jean-Courret
sur Bordeaux ou encore Gérard Chouquer sur Beja au Portugal). Une théorisation de I'apport de
I'archéogéographie a I'étude des milieux urbains a par ailleurs été récemment proposée (Chouquer,
2012a).

Les archéogéographes menent leurs analyses en deux dimensions. |l s'agit donc de repérer au
sein de ces planimétries, des formes, des trames et des anomalies dont on cherche a expliquer
I'origine et la transmission dans le temps. Parmi les études qui abordent la relation entre la forme et
le social, on trouve certains travaux qui se concentrent sur la recherche de lotissements ou de trames
de fondation (Chouquer, 1993 ; Jean-Courret, 2011), quand d'autres se concentrent sur une forme
(Noizet, 2005 ; Noizet, Mirlou et Robert, 2013) ou bien sur une problématique sociale®® . Si les

travaux archéogéographiques se sont d’abord concentrés sur la mise en valeur de tracés de

*2 Voir (Noizet, 2012b) pour I'exemple du role des pratiques religieuses sur la formation du parcellaire
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fondation ou de trames réguliéres (Chouquer, 1994), d'autres ont eu plutot tendance par la suite a
mettre l'accent sur le caractere « impensé » des villes (Noizet, 2007). Les archéogéographes
cherchent cependant également a insister sur la co-existence des deux phénomenes et la complexité
de l'imbrication des héritages, ainsi qu'en témoignent par exemple l'article de Sandrine Robert
intitulé « La construction de la forme urbaine de Pontoise au Moyen Age: entre « impensé » et
stratégies des élites » (Robert, 2011), et le travail mené par Gérard Chouquer sur la ville de Beja au
Portugal (Chouquer, 2012b), dans lequel le chercheur conclut prudemment sur le fait que I'analyse
archéogéographique de la ville permet avant tout d’observer « I'état aléatoire et imbriqué des
héritages, (...) la complexité des formes dont I'explication n’est pas mécanique » (Chouquer, 2012b,
131), sans donner une régle qui permettrait de comprendre ce qui sera transmis ou pas. Certains
chercheurs décident d’étudier également I'espace en trois dimensions. Ainsi, pour son étude de I'flot
du Lac a Lyon, Anne-Sophie Clémencgon, historienne, a complété I'étude archéogéographique de cet
espace qu'a mené Gérard Chouquer par une étude historique approfondie, qui lui a permis de
documenter I'évolution du béati et de montrer son imbrication étroite avec le parcellaire dans les
processus morphologiques (Clémencon, 2011, 176). Avec I'archéogéographie, la matérialité de la ville

est donc congue comme étant le produit d'interactions socio-spatiales d'une grande complexité.

1.1.4.7.4 L’apportdel'approche archéogéographique pour I'étude des réseaux viaires

1.1.4.74.1 Les données issues de l'archéologie préventive et I'émergence de [l'étude des
interactions en archéologie : des facteurs de changement

L'archéologie préventive est en plein essor depuis la fin des années 1970 et s’est dotée
durant ses années d’outils législatifs, institutionnels et financiers pour une meilleure efficacité
scientifique. L’archéologie préventive offre la possibilité d’aborder les territoires de fagon globale,
sans préjugé ou préférence périodique et sans objectif de recherche de chef-d’ceuvres ou de
monumentalité. Le champ d’investigation de 'AFAN (Association pour les Fouilles Archéologiques
Nationales) puis de I'INRAP (Institut National de Recherches Archéologiques Préventives) est donc
caractérisé par un large panel thématique mais également par la grandeur des surfaces de recherche
puisque les aires prospectées lors des diagnostics préventifs peuvent étre trés importantes: la
construction d’un centre commercial, d’'une ZAC (Zone d’Activité Commerciale) ou d’une voie TGV
(Train Grande Vitesse) par exemple, entraine de grands décapages. Les fenétres de fouilles
s’élargissent donc considérablement. Les possibilités offertes par I'archéologie préventive profitent
beaucoup a la recherche sur les voies. En effet, parce qu’elles permettent d’explorer de larges
étendues, les fouilles préventives rendent possibles non plus seulement I'étude des voies, mais

également celle de leur contexte : ainsi les interactions a I'échelle micro du chemin avec le réseau
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parcellaire ou bien avec I'habitat peuvent étre renseignées; il est donc possible de mieux
comprendre I'implantation des voies de communication ainsi que leur dynamique a tres grande
échelle. Par ailleurs, parce qu’elle n'opére pas de choix périodique, I'archéologie préventive permet
d’amasser des informations concernant le réseau viaire de toutes les époques : le détachement de
toute préférence chronologique est donc faisable, détachement qui était autrefois « bridé »
indirectement par I'évidence de la matérialité des tracés monumentaux romains®>. Et enfin, parce
gu’elles permettent de documenter tout type de niveau de réseau viaire, les fouilles préventives
permettent d’examiner les voies de grand parcours aussi bien que les dessertes locales, moins
représentées dans |'historiographie.

Les résultats issus des fouilles archéologiques préventives encouragent a travailler sur la
question des interactions : interactions entre les structures (une voie et I’habitat qui la borde par
exemple), entre les échelles et entre les sociétés et leurs milieux. L'étude de ces dernieres précede
I’essor de I'archéologie préventive. L’archéologie environnementale s’est développée a partir des
années 1950 pour les périodes préhistoriques, puis plus tardivement pour les périodes historiques,
surtout a partir des années 1990 et 2000. Les objectifs sont de « caractériser les dynamiques des
environnements et des paysages et leurs transformations et d’étudier les pratiques d’'aménagement,
d’exploitation et de gestion des milieux par les sociétés » (Arribet-Deroin et al., 2009, 66).
Caractérisée par des pratiques disciplinaires « hybrides » (archéozoologie, archéobotanique, etc.),
I'archéologie environnementale formalise I'étude de certaines interactions et contribue ainsi selon
nous au décentrage des problématiques, qui se déplacent ainsi des structures matérielles bien
identifiées vers la compréhension du réle du rapport qu’entretiennent les hommes avec elles dans
I’évolution des sociétés : I'archéologie n’est alors plus simplement la discipline qui permet de
comprendre ce que la matérialité révéle des Hommes qui I'ont formée, mais désormais aussi la
discipline qui étudie la maniere dont les interactions entre les sociétés et les matérialités

conditionnent leur co-évolution.

1.1.4.7.4.2 L’apport des travaux d’Eric Vion

Dans les années 1990, la recherche sur les voies opére un changement de direction
important, et ce parallelement au renouvellement général de I'archéologie qui se poursuit depuis les
années 1970 avec le développement de nouvelles méthodes (multiplications des prospections
aériennes par exemple), de nouveaux moyens (essor de lI'archéologie préventive) et de sujets

d’étude (reconnaissance de I'archéologie médiévale). En effet, la recherche sur les voies commence a

B le graphique de la répartition par période des pourcentages de trongons routiers observés dans les bases

de données Mérimée, Patriarche et Dynarif (Robert et Verdier, 2006, 15)
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porter sur 'ensemble du réseau viaire, et non plus sur des axes bien déterminés par le biais de
sources antiques (Robert, 20093, 9).

Ainsi, en 1989, Eric Vion propose une nouvelle méthode de recherche qui montre le nouveau
regard que l'on tente de poser sur les voies. Il propose de raisonner sur I'ensemble du réseau
contemporain, en opérant des tris graphiques, plutdt que sur des portions et trongons reconnus par
la fouille ou les sources historiques (Robert, 20093, 9) ; ceci afin de pouvoir observer la dynamique du
réseau routier dans le temps, puisqu’il pose I’hypothése que « le réseau routier actuel est constitué
de I'empilement des strates successives et qu’il contient en lui-méme les indices de sa propre

histoire » (Vion, 1989).

1.1.4.7.4.3 La route comme « faisceau » plutét que la route comme « objet »

Les archéogéographes pensent que la route ne peut plus étre comprise par et pour elle-
méme, mais doit étre insérée dans des réseaux constitués par des itinéraires, des tracés et des
modelés (Robert, 2003b). Un itinéraire représente la circulation entre deux poéles, il n’a pas de
matérialité propre, il s’agit seulement d’une direction. Le tracé en revanche, matérialise le flux au sol,
il correspond donc au chemin concretement parcouru entre les deux pdles. Le modelé, quant a lui,
correspond a la forme construite de la voie, c'est-a-dire non plus le chemin emprunté, mais la
constitution matérielle de ce chemin. Cette distinction de vocabulaire permet de mieux penser la
route et son fonctionnement (Robert, 20063, 5).

Eric Vion dans son étude qui concerne le pays de Vaud repére, grace a sa méthode des tris
graphiques, qu’un itinéraire est constitué au sol de plusieurs branches, c'est-a-dire de plusieurs
tracés ; il rejoint en cela Bernard Lepetit qui mesurait en 1984 I'efficacité des liaisons entre des
centres par I’évaluation du nombre de trajets alternatifs possibles, c'est-a-dire du nombre de tracés
empruntables (Lepetit, 1984). Plusieurs études archéogéographiques et historiques dans les années
1990 et le début des années 2000 constatent également que des faisceaux de voies s’organisent dans
les itinéraires (Robert, 2009a, 10), et qu’a l'intérieur de ces faisceaux, les tracés se succedent et
méme coexistent pour assurer la circulation entre deux péles (Marchand, 1997 ; Leturcq, 1997 ;
Pérol, 2004 ; Robert, 2003b).

Camille Jullian et Albert Grenier avaient déja remarqué ces cas de « doublons » entre des
voies antiques arpentées et des chemins aux alentours. lls comprenaient ces derniers comme
d’anciens chemins gaulois dont les voies romaines auraient repris I'orientation. Ce qui change
aujourd’hui est que I'on congoit ces doublons qui constituent des faisceaux de voies, comme la
manifestation structurelle du mécanisme de résilience des réseaux viaires, et non plus comme la
preuve qu’un réseau se superpose au précédent en ayant tendance a I'effacer en le hiérarchisant a

I’extréme. Par ailleurs, Raymond Chevallier employait la métaphore de la route comme une corde qui
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se tend quand le flux est important et qui se relache et sinue aux périodes creuses (Chevallier, 1965,
108). Les études archéogéographiques précédemment citées ne vont justement pas tout a fait dans
le sens de I'idée que « routes sinueuses » équivaudrait 3 « flux faibles »**. Les « routes sinueuses »
pourraient davantage s’expliquer par de nombreuses évolutions et un grand pragmatisme dans le
tracé.

Le fait de concevoir la route, non plus comme un objet unique mais comme un faisceau,
permet de mieux examiner l'interaction du réseau routier avec son environnement et de mesurer les
différentes adaptabilités du réseau, notamment celles dues aux concurrences entre les villes.
L'archéogéographie montre que les notions d’inertie —ou de réactualisation — d’un réseau et de
transmission des formes sont fondamentales pour aborder tout réseau viaire, car elles permettent
d’appréhender les héritages de tout ordre et ainsi de mieux comprendre I'évolution de I'espace.
L'archéogéographie requalifie la recherche sur les formes spatiales en incitant aux études
diachroniques et multi-scalaires, ainsi qu’en s’intéressant davantage aux dynamiques qui font
I’espace plutdt qu’aux objets spatiaux étudiés traditionnellement indépendamment de leur contexte.
Ces nouvelles études font alors apparaitre la notion d’espace-route (Pérol, 2004, 99) et de faisceaux

de tracés qui permettent de comprendre les modes de résilience de la voie (Robert, 2006b).

1.1.4.7.5 La concrétisation du renouveau historiographique: le Programme Collectif de
Recherche DYNARIF

Dirigé par Sandrine Robert (MCF & I'EHESS®*, GGH-Terres, CRH UMR 8558) et Nicolas Verdier
(directeur de recherche au CNRS, équipe E.H.GO, UMR « Géographie-cités » 8504), ce Programme
Collectif de Recherche a été lancé en 2006. Il est la concrétisation du renouveau historiographique
qui touche la thématique des voies et des parcellaires depuis quelques années.

En effet, I'analyse croisée des cartes, des photographies aériennes et de I'archéologie permet de
comprendre, d’'une part, comment les structures, et en particulier les voies de circulation, se
transmettent dans le temps, et d’autre part la résilience des organisations spatiales sur le long terme.
Le PCR Dynarif (Dynamique et résilience des réseaux viaires et parcellaires en région fle-de-France),
qui a rassemblé des archéologues, des géographes et des historiens durant pres de six années, a été
constitué dans I'objectif d’étudier les voies de maniere diachronique.

Dépassant I'idée d’une archéologie des voies de circulation basée sur une collection de trongons
viaires, les chercheurs abordent les voies a travers la notion de systeme, ce qui leur permet
d’intégrer un ensemble large d’objets, associant a la fois les routes construites, mais aussi les

chemins informels ou les simples traces de circulation (Robert et Verdier, 2014). Des protocoles et

3 Proposition faite par Raymond Chevalier dans I'ouvrage précédemment cité et reprise dans Perol 2004

35 . .
Ecole des Hautes Etudes en Sciences Sociales
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des outils (typologie, vocabulaire descriptif, bases de données cartographiques et bibliographiques
géoréférencées accessibles en ligne) ont été mis en place et testés, et permettent de faciliter le
repérage, I'enregistrement mais aussi la remise en contexte historique et géographique des données
de fouilles (Robert et Verdier, 2014). Une synthése conclusive de ces travaux a été publiée dans la
collection des suppléments a la Revue archéologique du Centre de la France, dans laquelle les
contributeurs retracent I'histoire des réflexions relatives a la route, afin de réinterroger, en partant
du terrain les concepts, les méthodes et les vocabulaires liés a cette thématique. La portée des
résultats exposés dépasse donc le cadre régional de I'étude, qui était la région fle-de-France, et
participe au renouveau de la réflexion concernant les voies de circulation, en sciences humaines et
sociales (Robert et Verdier, 2014). Ces reconfigurations de problématiques ont été stimulées par

I'utilisation des Systémes d’Information Géographique.

1.1.4.8 Le SIG : un outil qui permet le renouvellement des problématiques

Un Systéeme d’Information Géographique est une base de données informatisée de grande
capacité qui a la particularité de géoréférencer les données, c'est-a-dire de les rapporter a un
systeme de projection géographique. Ceci permet au chercheur de superposer et de combiner des
données spatialisées sous forme de points, de lignes ou bien de polygones (Quodverte, 2013). Les
couches de données ainsi créées peuvent alors étre croisées et il est possible d’interroger ces
croisements : I'espace devient alors un élément d’analyse des phénomenes qu'’il est possible de
mettre au premier plan. Les SIG permettent un va-et-vient entre les échelles spatiales, ce qui donne
la possibilité au chercheur d’envisager le fonctionnement d’'un espace selon ses dynamiques aux
échelles régionale, supra-locale et locale. Par ailleurs, étant donné que les objets intégrés au SIG sont
localisés dans I'espace, il est possible d’examiner leur orientation : cela s’avere particulierement utile
lorsque les objets étudiés sont des voies, puisque cela permet de comprendre ces orientations, de les
« grouper » et ainsi de déterminer des faisceaux de voies a I'intérieur d’itinéraires (Robert, 2011).

Ainsi, les SIG, apparus dans les années 1990, encouragent un changement de réflexion autour
des formes spatiales car ils fournissent les outils qui rendent possible une nouvelle réflexion initiée
par les travaux d’E. Vion et de B. Lepetit. lls facilitent la création de « cartes compilées », ces
représentations planimétriques issues d’'une compilation d’informations de diverses natures qui
permettent d’associer dans un espace géographique commun des données sur le parcellaire, le bati,
les voies et I'environnement de différentes périodes (Robert, 2011, 221). Ces « cartes compilées »

permettent alors de repérer les lignes fortes de la structuration d’un territoire sur le trés long terme.
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1.1.4.9 La Fabrique de la ville

Parallelement au développement de I'approche archéogéographique, les archéologues de
I'urbain élaborent en France depuis la fin des années 1970 une épistémologie, des concepts et des
méthodologies adaptés a la spécificité de leur objet, et ce indépendamment de ce qui se fait dans le
reste de la discipline (Burnouf, 2012). Parmi les concepts marquants qui ont été mis en place, il en est
un qui revét une grande importance pour nos recherches : celui de « fabrique de la ville » décrit par

Henri Galinié dans un ouvrage paru en 2000 (Galinié, 2000).

1.1.49.1 La fabrique de la ville : une expression couramment employée

L'expression « fabrique de la ville » est assez courante depuis les années 2000 et de facon
générale permet de désigner, par référence aux processus industriels, le fagonnage de la complexité.
L'expression, au demeurant tres poétique, renvoie a un processus en cours de déroulement, a
I'imbrication des gestes et a I'absence de plan directeur général. L'expression est assez couramment
employée, et pas uniquement pour se référer aux périodes passées. Ainsi par exemple les éditions
« Parentheses », spécialisées dans l'architecture et l'urbanisme, ont publié en 2009 un ouvrage
intitulé La fabrique de la ville, métiers et organisations (Biau et Tapie, 2009) qui a pour objectif
principal d'analyser les coulisses des transformations des villes actuelles a travers les métiers en jeu,
leurs organisations, leurs exigences, leurs conflits, et donc a travers les interactions complexes des
acteurs de l'urbain. La complexité des interactions: voila bien ce qui est au centre de cette

expression industrieuse lorsqu'on la convoque.

1.1.4.9.2 Fabrique de la ville et archéologie

Sous la plume d'Henri Galinié, l'expression est aussi une revendication épistémologique :
I'archéologie urbaine ne doit pas se contenter d'étre une archéologie dans la ville mais doit

prétendre a étre une archéologie de la ville (Galinié, 2000, 47), c'est a dire :

« a saisir, a reconstituer et a décrire les relations entre espace et société, entre
fragments d'espaces urbains et composantes sociales avec, en arrieére-plan, comme but
ultime, l'explication de la genese de l'espace urbain et celle de son mode de
fonctionnement. » (Galinié, 2000, 11).

L'archéologie du fait urbain doit étre celle de la « fabrique de la ville », définie par Henri Galinié
comme étant le « processus par lequel l'interaction entre société urbaine et ville, dans sa réalité
matérielle, espaces et territoires, produit un urbain spécifique en perpétuelle transformation. »
(Galinié, 2000, 126). La ville est alors comprise comme étant un « impensé », selon |'expression du

. . . L . . .
géographe Michel Lussault, parce que le processus d'urbanisation ne résulte pas d'une démarche

volontariste et consciente (Noizet, 2007, 16) méme si quelques-unes de ses parties peuvent

procéder, elles, de planifications. La structure matérielle de la ville est donc le résultat de
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I'interaction permanente et dialectique des multiples configurations sociales avec la structure de la
ville (Noizet, 2007, 16). C’est de cette autre volonté d’analyser I'espace urbain dont procédent les

recherches menées depuis les années 2000 en chrono-chorématique (Boissavit-Camus et al., 2005).

1.1.4.9.3 Une application du concept

Dans sa thése sur Tours entre les Ix° et xi® siécles, Héléne Noizet utilise ce concept de
« fabrique urbaine » pour analyser la desserte viaire et le parcellaire de la ville, et parvient
notamment a rapprocher certaines formes urbaines des pratiques socio-spatiales de deux groupes
d'acteurs : les chanoines de Saint-Martin et les moines de Saint-Julien. Dans la théorie, l'idée de
« fabrique urbaine », telle qu'elle est formulée en archéologie, a pour objectif d'appréhender
I'évolution de la construction de la ville dans les trois dimensions, c'est a dire dans la droite ligne des
méthodes utilisées par les archéologues depuis longtemps sur le terrain urbain. Cependant, et ainsi
qgue nous le montre I'exemple du travail mené par Héléne Noizet, faute de sources, les études

portant sur la période médiévale se concentrent souvent a la dimension planimétrique.

1.1.49.4 Appréhender les interactions entre les flux et les formes en histoire : faire I'histoire de
'espace concret

A partir des années 2000, les travaux d'historiens menés sur les interactions socio-spatiales
permettent de renouveler considérablement les problématiques en faisant se rencontrer des
préoccupations liées a la forme matérielle de I'espace et celles liées aux sociétés. En effet, des
travaux historiques ont un réel impact sur le traitement de la question viaire : il s'agit de ce qui peut
étre appelé «l'histoire de l'espace concret » (Noizet, 2012a). Désirant montrer la « profonde
imbrication du physique et du social dans les réalités socio-spatiales » (Noizet, 2012a), ces
chercheurs n'envisagent pas I'espace comme un simple miroir des pratiques sociales, comme cela est
souvent fait, mais tentent de comprendre sa construction en mettant au coeur de l'analyse les
interactions existantes entre les sociétés et leur milieu. Les égouts, les fossés, les réseaux, les
trames parcellaires et les relations voies/parcelles/bati sont les objets qui concentrent les analyses
de ces historiens. Intimement nourris par plusieurs disciplines en plus de ['histoire (géographie et
archéologie essentiellement), ces chercheurs traitent autrement les réseaux viaires en envisageant
les multiples interactions dans lesquelles ils s'inscrivent. Ainsi par exemple, leur implantation et leur
tracé sont mis en rapport avec des problématiques environnementales — voir le cas de la boire de

Saint-Venant traité par Hélene Noizet (Noizet, 2005), le cas du paléoméandre de la Seine (Noizet,

Mirlou et Robert, 2013) — ou bien le flux qu'ils supportent est mis en relation avec I'évolution du bati

36 . . s . - . .

Les interactions entre les sociétés et les milieux maritimes ou fluviaux tiennent une grande place dans ces travaux, parce
gu’ils permettent notamment d’étudier les réponses des sociétés aux risques liés a I'eau. Voir par exemple Soens et De
Graef 2014.
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a ses alentours et les décisions politiques qui concernent leur gestion (exemple de Pontoise dans
Robert, 2011), et enfin la morphologie des parcelles est rapprochée de la densité des flux et des
« fonctions » des espaces (Robert et al., 2013). Cette analyse multi-scalaire du réseau viaire et cet
intérét pour l'insertion de cet objet dans un systéme interactionnel sont les principes qui fondent

notre propre démarche.

1.1.4.10 Conclusion

Les travaux ou approches que nous avons présentés placent au coeur de leur démarche la
compréhension des interactions. Si toutes n’ont pas pour cceur de cible principal la compréhension
de I’évolution de la matérialité urbaine (la syntaxe spatiale par exemple), toutes donnent des outils
permettant de I'envisager.

La prise en compte des différentes dimensions de la matérialité ou celle de la question du temps
differe parfois. En effet, certaines de ces approches replacent dans une perspective historique la
matérialité urbaine en retragant I'histoire d'une forme ou d'un phénomeéne sur le temps long (nous
pensons a M.R.G. Conzen par exemple), lorsque d’autres envisagent les interactions sans perspective
chronologique (nous pensons par exemple a la syntaxe spatiale), et quand d’autres encore cherchent
a comprendre le poids dans la fabrique urbaine des interactions entre des phénomeénes qui se
déroulent a des temporalités différentes (les travaux de Marcel Roncayolo ou ceux des
archéogéographes). Les travaux présentés s'intéressent ou bien exclusivement a la dimension
planimétrique (c’est le cas de I'archéogéographie), ou bien également a la dimension volumique de
I'espace urbain (c’est le cas de la typo-morphologie), mais révelent tour a tour I'extréme complexité

de I’évolution de la matérialité urbaine.

1.1.5 Les spécificités du cas parisien

Peu nombreuses sont les études menées sur le cas parisien qui mettent en relation
différentes échelles et qui interrogent les rapports entre les dimensions planimétrique et
volumétrique de la matérialité urbaine. Pourtant quelques travaux d’une grande richesse —et
beaucoup moins ancrés dans une approche monumentale du tissu urbain tel que décrite plus haut —
ont marqué plus que I'historiographie parisienne et proposent une vision de I'évolution de la ville

et/ou de son réseau viaire qui dépasse le cas de la capitale.

1.1.5.1 Letravail de Marcel Poéte : « La route fait la ville »
Marcel Poéte (1866-1950), éléve de I'Ecole des Chartes, devient archiviste paléographe, puis

bibliothécaire a Bourges et Besangon, avant de devenir conservateur a la bibliotheque historique de
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la ville de Paris a partir de 1903 (Monneraye, 1955). Il co-fonda d’abord en 1916 I'institut d’Histoire,
de Géographie et d’Economie urbaine dans cette bibliotheque, ou il y enseigna I’évolution des villes,
ainsi qu’a l'institut d’urbanisme de Paris. Il consacra une part importante de son travail a la rédaction
de plusieurs ouvrages sur I'histoire des villes, dont Paris, parmi lesquels celui qui s’intitule Paris, une
vie de Cité.

Dans cet ouvrage, Marcel Poéte cherche a appréhender la forme matérielle et sociale de la
ville. Tout comme Patrick Geddes, qu’il rencontre en 1919 (Poéte, 2000, 29) et que nous évoquerons
plus loin, Marcel Poéte pense que la connaissance de la ville constitue un préalable fondamental a
toute mise en place de nouveaux projets urbanistiques. Il entend saisir la ville sans la vider de sa
substance :

Jadmire la hardiesse des techniciens actuels de l'urbanisme qui, dans

I'application de cette science a une ville, considerent avant tout le dehors des choses,

comme si la considération des habitants qui forment la ville ne s'imposait pas au

préalable. C'est a travers ceux-ci qu’il faut regarder la ville, au lieu de I'observer
simplement du point de vue des pleins et des vides qu’elle découpe sur le sol. Pour
comprendre une cité, il importe d’en connaitre la population (...) une ville est un fait

d’ames. (Poéte, 1924, 1)

La ville est un tout qu’il faut étudier dans sa globalité : « (...) aux données historiques, il faut
joindre les données géographiques, géologiques et économiques (...) Tout tient a tout. » (Poéte,
2000, 83-84). Cet intérét pour les problématiques a la fois historiques et géographiques amene
Marcel Poéte a placer au centre de ces travaux la relation qu’entretiennent les hommes avec leur
milieu. De fagon générale, il s'inspire beaucoup des travaux des géographes contemporains parce
qu’il fait la distinction entre le site de la ville et la localisation géographique de cette ville dans un
ensemble de réseaux (distinction développée par J. Brunhes). La ville, percue comme un point dans
un réseau, est alors analysée comme étant en interaction avec d’autres villes situées elles aussi sur
ce réseau. Les axes de grands parcours, et donc les voies, tiennent une place trés importante dans les
analyses de Marcel Poéte parce qu’elles permettent aux villes d’entretenir des relations entre elles.
Elles sont alors pergues comme étant les éléments principaux du développement des villes.

Marcel Poéte partage avec les architectes « progressistes » une approche fonctionnelle de la
ville, en ce qu’il rapproche leur création et leur développement des besoins fonctionnels de
I’'homme : « Besoins défensifs, besoins moraux ou religieux constituent avec les besoins politiques et
les besoins proprement économiques, la raison d’étre de |'agglomération. » (Poéte, 1925, 5).
Toutefois, les fonctions qu’étudie Marcel Poéte sont plus précises et moins séches que ne le sont les
guatre fonctions établies dans la Charte d’Athenes en 1933 que nous avons déja évoquée. Marcel
Poéte considere la fonction commerciale comme étant I'élément dynamique du développement des

villes (Robert, 2003b, 86) et s’intéresse donc de trés prés aux acteurs formels de cette fonction, a
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savoir les places, les marchés et surtout le réseau des voies qui innerve la ville. La forme de la ville et
son évolution dans le temps est associée a celle des flux commerciaux :

Le développement urbain, d’autre part, se produit dans un certain sens,

déterminé par les principales voies d’accés a la ville. Paris est né au point de passage,

sur la Seine, d’'un grand chemin naturel Nord-Sud, en un carrefour de plateaux

calcaires favorisant le cheminement humain primitif. Sa croissance a été commandée

par ce grand chemin formant, sur la rive droite, vers ce point de passage, une croisée

de voies avec une route est-ouest se rattachant aux plateaux calcaires de la Brie et du

Vexin. Mais des deux branches de cette croisée, la derniére, parallele a la voie fluviale

et faisant en quelque sorte double emploi avec celle-ci, a eu un réle moins essentiel a

remplir que I'autre branche qui, perpendiculaire au fleuve, complétait le mouvement

général de circulation des étres et des choses. Le point de croisée est voué a la

fonction commerciale dans la ville (...) (Poéte, 1924, 52)

Davantage que la voie elle-méme, ce sont les flux dont elle est le support qui sont congus par
Marcel Poéte comme étant les agents de I'évolution de la ville. On retrouve cet intérét pour les flux,
au détriment de la forme qui les contient, dans les écrits des architectes « progressistes ».
Cependant, en qualifiant indifféremment ces flux de « mouvements circulatoires », les progressistes
ne font pas la distinction entre la nature du mouvement et son objectif. A contrario, en qualifiant ces
flux de « commerciaux », Marcel Poéte montre que ce sont les échanges induits par la présence de
ces flux (c’est-a-dire leurs objectifs) qu’il place au centre de son analyse. Il est donc amené a
s’interroger sur la puissance des interactions qui s’établissent entre le flux et la forme urbaine que
celui-ci traverse : comment la localisation et la densité des échanges permis par la présence des voies
dynamisent-elles I'espace urbain ? Il indique que « Les chemins guident en quelques sortes, sous la
forme des faubourgs — produit de I'étranger - la croissance urbaine. » (Poéte, 1933, 528): la voie
tient donc une place prépondérante dans le travail de Marcel Poéte et dans sa vision organiciste du
développement de la ville, jusqu’a tenir lieu de véritable fil rouge dans son ouvrage sur Paris, Une vie
de Cité (Poéte, 1924). On remarque en effet I'emploi de I'expression anaphorique « Au
commencement de Paris est le chemin, la voie naturelle de passage (...) » au début de chacun des
paragraphes constituant un chapitre de cet ouvrage. De la méme facon, I'auteur semble tenir a
rappeler 'idée que « le chemin ne cesse de faire la ville » (Poéte, 1924, 56) dans tous les paragraphes
qui concluent pratiquement chacun des autres chapitres : « Rattacher le destin de la ville au chemin
constitue donc une régle essentielle de méthode » écrira-t-il (Poéte, 2000, 127). Marcel Poéte
cherche donc a faire la démonstration de I'importance du chemin et de la route pour I'évolution de la
ville.

Selon lui, les routes de la rive droite sont a la fois des chemins de pelerinage mais aussi des
chemins de marchands. Le Nord et I'Est de la ville se trouvent dans I'orbite économique de I'axe

commercial des foires de Champagne et de Brie (Poéte, 1924, 146). Selon lui, le port de Greve et les

Champeaux constituent également des pdles autour desquels se forme le réseau viaire (Poéte, 1924,
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85). Nous retrouvons donc chez cet auteur I'idée que le réseau viaire médiéval de la rive droite se
fonde en partie sur les dynamiques économiques, et non plus sur un quadrillage orthonormé mis en
place a la période romaine.

Les travaux menés par Marcel Poéte ont beaucoup inspiré les archéogéographes, et
notamment Sandrine Robert. lls sont par ailleurs fondamentaux dans I’historiographie parisienne. On
y trouve les grandes tendances historiographiques mises en évidence plus haut: une grande
attention portée aux itinéraires et a ce qui circule a échelle macroscopique, et une tendance a
s’extraire de la forme pour ne plus se concentrer que sur le flux a I’échelle micro. Ses travaux n’ont
pas toujours eu beaucoup d’échos en France ou Marcel Poéte a été cantonné a une posture
historienne et académique : il dut souffrir d’'une certaine incompréhension de la part de ses collegues
historiens qui s’étonnaient de sa position de sociologue, mais aussi de la part des urbanistes par
exemple qui restaient focalisés sur la forme (Poéte, 2000, 33). Pourtant on peut considérer,
rétrospectivement, que ses travaux font partie de ceux qui ont lancé ces grandes tendances plut6t
gu’ils ne les ont suivies. En histoire médiévale, une de ses étudiantes, Anne Lombard-Jourdan, a ainsi

pris la suite de son travail sur Paris.

1.1.5.2 Anne Lombard-Jourdan : I'étude du réseau viaire pour comprendre les origines du
basculement du centre de la ville depuis la rive gauche vers la rive droite.

Anne Lombard—Jourdan (1909-2009), archiviste paléographe, soutint sa thése de I'Ecole de
Chartes en 1933 sur les halles parisiennes de 1137 a 1436. Elle fut une spécialiste de Paris au Moyen
Age, ainsi que de la plaine Saint-Denis de I’Antiquité a nos jours. Elle fut Chef de Travaux a la Vléeme
section de I'Ecole Pratique des Hautes Etudes de 1960 a 1975°’.

Dans un article publié en 1970 dans la revue les Annales intitulé « Y-a-t'il une protohistoire
urbaine en France ? » (Jourdan-Lombard, 1970), Anne Lombard-Jourdan désirait montrer que de
nombreuses villes en Gaule tirent leur origine des phénoménes économiques, sociaux et religieux
datant des périodes pré-antiques. Elle y mettait en valeur trois de ces phénomenes. Tout d’abord,
elle constatait que les lieux de culte des divinités romaines étaient abandonnés a la fin de I’Antiquité
et que la religion chrétienne chercha a investir les lieux de croyance indigeénes correspondant aux
anciens cultes protohistoriques, ravivés aprés la chute de I'Empire romain. Par ailleurs, elle
démontrait I'immutabilité des lieux d’échanges depuis la période préromaine, et observait que de
nombreuses villes tirent leur origine de la présence d’un lieu d’échange. Ces anciens lieux d’échanges
sont repris et organisés, et donc transmis, par le clergé au Haut-Moyen-age (avant gu’ils ne le soient

par une autorité seigneuriale ou royale) afin de controdler les cultes paiens, toujours étroitement liés

37 http://lettre.ehess.fr/263 , consulté le 10 janvier 2010

90


http://lettre.ehess.fr/263

a ce genre de rassemblements commerciaux, mais aussi afin de conserver le profit des foires. Ces
foires étaient, toujours selon Anne Lombard-Jourdan, des lieux de cultes, de commerce, mais
également des lieux de réunion politique puisque les rassemblements d’ordre commercial étaient
aussi I'occasion d’un rassemblement communautaire. Si nous voulions résumer le propos d’Anne
Lombard-Jourdan, nous pourrions dire que ces espaces de rassemblements périodiques, d’origine
préromaine, auraient connu un regain d’intérét aprés les destructions urbaines liées aux grandes
migrations, et apres la fin de I'Empire romain : il procede de I'effondrement d’un Etat qui ne pouvait
plus assurer le maintien d’un systéme culturel imposé aux populations locales au sein d’une ville
monumentale construite quelques centaines d’années auparavant. Selon I'auteure de cet article, les
villes du Moyen Age sont donc fortement liées aux assemblées périodiques préromaines. L’auteure
s’opposait ici a I'historien Henri Pirenne qui pensait qu’'une assemblée périodique ne peut étre a
I’origine d’une ville étant donné son caractére non-pérenne (Pirenne, 1939, 42). L’historien pensait
plutét que ce sont les portus, c'est-a-dire le groupement permanent des individus massés en un lieu
de passage (Pirenne, 1939, 151), qui seraient a l'origine des villes. Sur ce point Anne Lombard-
Jourdan se justifie en disant que les portus sont probablement nés de foires, elles-mémes nées de
rassemblements plus anciens et de nature parfois différente.

En 1976, elle publie Paris, genése de la "Ville", la Rive droite de la Seine des origines a 1223%
ouvrage dans lequel elle reprend pour le cas de Paris, les théories qu’elle exposait en particulier dans
I'article précédent : selon elle Paris est un bon exemple de ces villes qui se sont « détournées » de
leur passé antique pour continuer leur croissance sur des bases autres, celtiques voire
préhistoriques. Selon elle, la reprise économique et démographique s’est opérée « sur les vestiges
des établissements gaulois et non par la reconquéte de I'espace temporairement occupé par les
romains » (Lombard-Jourdan, 1985, 123). Le moindre développement de la rue Saint-Martin (ancien
cardo romain) au profit de la rue Saint-Denis pourrait étre le symbole de cette réorientation urbaine.

Selon elle, la toponymie montre qu’il y a bien une occupation préromaine sur la rive droite
du fleuve. En effet, d’anciens noms de rue pourraient laisser transparaitre I'ancienne présence de
trois mégalithes sur la rive droite (Lombard-Jourdan, 1985, 47). Les Romains auraient choisi
d’implanter leur cité en rive gauche peut-étre pour des raisons d’ordre politique et topographique.
Aprés la chute de Rome et les premiéres grandes migrations du 111° siécle,

Y Y

« (...) tournant résolument le dos a cette ville a I'antique, désaffectée et
désavouée, c’est vers la rive droite, a I'emplacement du primitif habitat gaulois
presque vierge d’occupation romaine, plus vite détruit mais plus vite reconstruit, que

3 ouvrage qui sera réédité et augmenté en 1985 sous le titre Aux origines de Paris : la genése de la rive droite

jusqu’en 1223. C'est cette derniere édition que nous avons consultée.
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s’orienta I'activité commerciale et artisanale des parisiens. » (Lombard-Jourdan, 1985,

122).

Elle observe que trois des plus anciennes églises de la rive droite auraient été installées a
I'emplacement des trois mégalithes (Lombard-Jourdan, 1985, 47). La premiére occupation se
concentra autour du site du port de Gréve, puis plus tardivement (mais avant les Capétiens), I'axe de
la rue Saint-Germain I’Auxerrois, paralléle a la Seine, fixa une petite agglomération autour de I'église
du méme nom.

L’auteure met "accent sur les circulations Est/Ouest qui drainent la ville au Haut Moyen-age
(et qui pourraient étre des créations préromaines), dans un premier temps par les rues de la
Mortellerie et de Saint-Germain I’Auxerrois, puis plus au nord par les rues de la Tisseranderie, de la
Verrerie, de la Bufféterie, de la Charronnerie, de la Ferronnerie et par la rue Saint-Honoré (Lombard-
Jourdan, 1985, 79). Elle insiste également sur « la croisée de Paris » qui consiste en la rencontre de
I'axe Nord/Sud (la rue Saint-Denis), et 'ensemble de ces rues paralléles a la Seine. C’est d’ailleurs
cette croisée de Paris que Philippe Auguste demanda aux bourgeois de Paris de faire paver vers 1185
(Lombard-Jourdan, 1985, 78). Selon I'auteure, ce maillage de rues est a I'origine de « I'anatomie de la
ville » (Lombard-Jourdan, 1985, 79).

Par ailleurs, Anne Lombard-Jourdan nous rappelle a plusieurs reprises le caractere tres
régulier voire orthonormé que prend le réseau viaire a certains endroits sur la rive droite, ce qui est,
pour elle, le signe d’un lotissement rapide des terres au Moyen Age (Lombard-Jourdan, 1985, 42).
Anne Lombard-Jourdan propose, en annexe de son ouvrage, plusieurs cartes de la rive droite, dont
un plan qui retranscrit, entre autre, le réseau viaire parisien sur la rive droite vers 900 ; un autre
ayant le méme sujet mais cette fois-ci pour 1140 et enfin un dernier plan qui représente Paris a la
mort de Philippe Auguste. Ces efforts de cartographies sont rares pour la période médiévale.

Ainsi, I'étude du réseau viaire et des grands itinéraires au centre desquels se trouvent Paris
tient une place importante dans le travail d’Anne Lombard-Jourdan. Son approche reste trés centrée
sur les tracés des rues a grande échelle, et elle n"évoque ce qui circule que lorsqu’elle aborde les
mouvements a échelle macroscopique (les itinéraires). Cependant, son approche de la grande
échelle est tout a fait originale et se pose en marge des travaux que ménent d’autres historiens a

cette échelle, puisque le tracé des rues et leur matérialité ont tendance a y étre mis de coté.

1.1.5.3 Le travail du géographe Bernard Rouleau : comprendre la morphologie du réseau
viaire parisien

Bernard Rouleau (1931-2011) a enseigné la géographie a I'Université Paris 1 Panthéon-

Sorbonne. En 1967, il publie I'ouvrage Le tracé des rues de Paris, formation, typologie, fonction, issu

de son travail de These, dans lequel il étudie le réseau viaire parisien.
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En tant que géographe, sa volonté premiere est de comprendre la structure actuelle des
formes urbaines. Or il pense que ces formes actuelles, les rues en l'occurrence, ne peuvent
s’expliquer qu’en fonction du « réseau antérieur qui leur a servi de canevas » (Rouleau, 1967, 13).
Cette derniére idée 'améne a entreprendre une étude générale de la formation des rues sur le tres
long terme en remontant de proche en proche aux origines de Paris afin de comprendre |'état
antérieur de chacun des réseaux viaires qui se sont succédés dans le temps (Rouleau, 1967, 13).
Cette grande attention portée aux faits d’héritages fonde I'originalité de la démarche de Bernard
Rouleau.

Tout au long de son travail, 'auteur recherche les informations qui se rapportent « a la
formation d’'une voie de passage, aux étapes de son urbanisation, pour expliquer ou servir de
matériau a I'explication de sa structure actuelle » (Rouleau, 1967, 13). Ceci 'améne a ne pas prendre
en compte les informations touchant a la formation des voies disparues, puisqu’elles ne sont pas en
mesure selon lui de documenter directement le réseau viaire actuel (Rouleau, 1967, 13).

Pour ce travail, Bernard Rouleau utilise les sources écrites et archéologiques de seconde
main, par la médiation des ouvrages déja évoqués (Pachtere, 1912 ; Duval, 1961 ; Roblin, 1971), ainsi
que des documents cartographiques. |l tente de brosser les grandes lignes du réseau viaire
antérieures a I'implantation romaine, puis de donner ses interprétations quant aux réseaux antiques,
médiévaux. Enfin, les sources cartographiques lui permettent de comprendre les réseaux modernes
et contemporains auxquels il consacre la majeure partie de son travail.

Dans les premieres parties de son ouvrage, étant donnée I'absence de sources
cartographiques ou écrites (les roles de taille par exemple), Bernard Rouleau préte une grande
attention aux informations fournies par la géographie physique (contexte topographique et
hydrographique du site de Paris). Il est tres dépendant des sources archéologiques, dont il fait une
synthése. Certaines de ses interprétations morphologiques permettent notamment de documenter,

et c’est suffisamment rare pour étre signalé, la période de la fin du Haut Moyen Age.
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Figure 1. Carte de la rive gauche de Paris destinée a faciliter la localisation des rues mentionnées dans le texte

Ces interprétations morphologiques sont fondées sur plusieurs idées. Tout d’abord, Bernard
Rouleau préte une grande attention a I’évolution du contexte hydrologique qu’il considere comme
déterminant pour comprendre les premiéres morphologies urbaines : les résorptions des marécages,
naturelles ou par action de I'homme ainsi que la modification probable du niveau de base des eaux
(Rouleau, 1967, 41). Ainsi, il voit dans le tracé des rues des Anglais, Domat et des Trois-portes le
témoignage du retrait ou de I'assainissement des marais en bord de fleuve (Rouleau, 1967, 43).

Pour comprendre la structuration viaire du Haut Moyen Age, I'auteur s’intéresse également
aux fondations ecclésiastiques. Ainsi, il explique le caractére non rectiligne de la rue Galande (a
laquelle il attribue une origine antique) par la déformation induite par les empiétements de I'enclos
constitué autour de I'église Saint-Julien-le-Pauvre (Rouleau, 1967, 43). Par ailleurs, il pense par
exemple que les rues Jacob, de I'Echaudé, Gozlin et Saint-Benoit sont des chemins de bordure du
bourrelet d’inondation sur laquelle a été installée la basilique Saint-Vincent (futur abbaye Saint-
Germain-des-Prés). La rue Saint-André-des-Arts serait le chemin permettant, a la sortie du Petit Pont,
d’aller directement vers la future abbaye (Rouleau, 1967, 43). De la méme facon, la rue Saint-Victor

aurait été créée pour accéder a I'abbaye du méme nom.
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Par ailleurs, I'auteur s’intéresse également a la formation des clos de culture sur la rive
gauche, dont les chemins de bornage, hérités des voies antiques, deviendront les premiers axes
autour desquels 'urbanisation se fixera au XI° siécle. Ainsi la rue des Boulangers, constituait la limite
méridionale du clos Tiron a la fin du Haut Moyen Age (Rouleau, 1967, 45). Il nous semble que ces
interprétations, quoique relativement ponctuelles, sont les premiéres qui prennent en compte le
vécu et les transmissions des formes sur le long terme en ce qui concerne la période du Haut Moyen
Age.

L'auteur poursuit ses observations morphologiques pour les périodes médiévales plus
tardives. Aprés la construction de I'enceinte par Philippe Auguste de 1190 a 1210, Bernard Rouleau
pense que le développement de la voirie dépend de I'essor commercial et qu’il se fait autour des
portes, le long des grands axes, en relation avec la Seine et les Halles (marché des Champeaux),
autour desquelles le réseau se développe de maniere globalement concentrique (Rouleau, 1967, 53).
Il remarque par ailleurs plusieurs développements de voies orthogonales : entre la rue du Temple et
la rue Vieille-du-temple, mais également dans le Faubourg Saint-Germain-des-Prés (quartier Saint-
Sulpice). Bernard Rouleau observe également des rues créées lors de la construction de lotissements
sur la rive gauche. Ainsi, une série de voies paralléles a I'enceinte sont créés autour de la rue Saint-
Victor (Rouleau, 1967, 53). Autour de I'enceinte, se crée un chemin de contrescarpe encore visible,
selon l'auteur, dans le tracé des rues Fossés-saint-Bernard, du Cardinal-Lemoine, de la place de la
Contrescarpe, de Blainville et de I'Estrapade. Il examine également toutes les reprises des tracés des
remparts par des voies.

Cependant, deux choses peuvent étre critiquées dans le travail de Bernard Rouleau. Tout
d’abord, on remarque que des éléments de sa chronologie relative peuvent étre contestés. En effet,
a plusieurs reprises il utilise I'argument de I'existence d’un oppidum gaulois dans I'lle de la cité pour
expliquer la convergence des voies de grands parcours a cet endroit (existence d’un point de passage
sur la Seine). Or, aucune preuve archéologique n’est venue a ce jour confirmer cette implantation
gauloise. Par ailleurs, pour justifier I'ancienneté du tracé de la rue Saint-Honoré, I'auteur signale le
fait que cette voie est parallele a la Seine : or, selon 'auteur, si la voie n’a pas abouti a I'lle de la Cité,
c’est parce gu’elle était utilisée bien avant I'implantation gauloise dans cette file, et donc avant la
mise en valeur du point de passage sur la Seine... Une fois encore, si I'on part du principe que
I’'oppidum gaulois décrit par César dans ses Commentaires, ne se trouvait pas sur cette fle de la Cité,
mais sur une fle légerement plus en aval ou en amont, I'argument pour le placement chronologique
du tracé de la rue Saint-Honoré n’est plus valide. D’ailleurs, Anne Lombard-Jourdan aurait plut6t
tendance a placer I'origine de cet axe au Haut Moyen Age comme un tracé secondant les rues de la

Mortellerie et Saint-Germain I’Auxerrois (Lombard-Jourdan, 1985, 79).
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Par ailleurs, Bernard Rouleau, tout comme Michel Roblin, utilise la localisation des portes
dans I'enceinte de Philippe Auguste pour comprendre le réseau viaire du xii® siécle; tous deux
semblent se référer a I'ouvrage de Louis Halphen (Halphen, 1909) pour obtenir des informations.
Cependant, on observe que Michel Roblin, et a fortiori Bernard Rouleau puisqu’il lui a emprunté un
schéma d’illustration, a considéré comme établie une porte pourtant indiquée comme étant
« hypothétique » par Louis Halphen®. Il est alors a craindre que certaines interprétations soient
abusives.

Malgré les quelques petits éléments dont on peut faire la critique, Bernard Rouleau repere
une série de phénomenes qui lui permettent d’expliquer la formation d’une partie des rues de Paris
au Moyen Age. Selon lui, si le réseau viaire de la période du Haut Moyen Age est en continuité avec
le réseau viaire antique, celui qui se met en place a partir du xi° siécle sur la rive droite de la Seine est
lui profondément différent du réseau implanté par les Romains (Rouleau, 1967, 41). En effet, le
développement de la rive droite est lié a I'essor commercial de la ville (Rouleau, 1967, 47).
L'urbanisation et I'organisation de la ville se font alors selon des péles d’attraction, parmi lesquels on
trouve les centres commerciaux : les Champeaux, le faubourg Saint-Antoine, la place Baudoyer et la
place de Greve (Rouleau, 1967, 46). Le développement de ce réseau servira de canevas, selon lui,
pour I'évolution ultérieure de la ville. Cette idée d’'un développement urbain selon des dynamiques

commerciales avait déja été développée par Marcel Poéte dans son ouvrage Une vie de Cité.

1.1.5.4 Latypo-morphologie a la francaise : I'étude des ilots dits « haussmanniens »

Si en Italie les critiques de l'urbanisme moderne se font jour des les années 1950 —
notamment dans le contexte du mouvement de réflexion que I'on appelle la typo-morphologie —
c'est légerement plus tard qu’elles commencent a étre audibles en France. Dans le milieu
universitaire, elles sont notamment le fait d’un petit groupe de chercheurs en architecture, en
anthropologie et en sociologie qui gravitent autour de I’'école d’architecture de Versailles, et déja
présentés plus haut®. Trés marqués par les ceuvres déja évoquées des typo-morphologues italiens
que sont Saverio Muratori, Alexander Rossi, Carlo Aymonino et enfin Gianfranco Caniggia, les
chercheurs Philippe Panerai, Jean Castex et Jean-Charles Depaule, respectivement architectes et
sociologue, font paraitre en 1977 un essai intitulé Formes urbaines, de I'flot a la barre. |l est réédité a
de nombreuses reprises jusqu’a la fin des années 1990*!. Cet ouvrage rassemble plusieurs études de

cas de transformations urbaines analysées a I'échelle de I'llot, qui est défini comme un ensemble de

2 s’agit de la porte que Michel Roblin nomme « du Louvre » (Roblin, 1971b, 95), et par laquelle Bernard Rouleau fait
passer un chemin de halage vers Chaillot (Rouleau, 1967, 52). Inversement, Louis Halphen n’a pas inclus la porte du Temple
alors qu’elle est présente dés I'origine, c’est a dire dés la construction de I'enceinte.
40, .

Voir supra 1.2.4.3
*! Nous consultons pour notre part une réédition réalisée en 1997 par I'éditeur Parenthéses (Panerai, Castex et
Depaule, 1997).
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parcelles rendues solidaires par le maillage des voies (Panerai, Castex et Depaule, 1997, 182). La
premiere analyse présentée est celle des modifications que connait Paris a I'époque
haussmannienne.

Les grandes ambitions qui sous-tendent les modifications urbanistiques de I'époque
d’Haussmann ont des conséquences a I'échelle de I'llot. Les volontés de clarifier I'espace, de le
spécialiser ou de le zoner (Panerai, Castex et Depaule, 1997, 144) aboutissent entre autres a bannir
de I'flot restructuré dans la seconde moitié du xix° siécle une certaine forme de polyfonctionnalité. En
effet, dans la configuration de I'llot pré-haussmannien, la bordure de celui-ci, qui est le lieu des
échanges régi par des codes, s’oppose a l'intérieur de I'llot qui, coupé de la rue, est malléable et
contrélé par des codes beaucoup plus laches. Les flots restructurés dans la seconde moitié du xix°
siecle, soumis a l'impératif de densité en méme temps qu’a celui de la convenance des espaces
collectifs, voient leurs cours intérieures s’effacer parce que celles-ci ne peuvent plus jouer le réle
gu’elles tenaient auparavant (Panerai, Castex et Depaule, 1997, 36). Les parcelles perdent alors leur
profondeur et I'llot n’est plus le lieu de la polyfonctionnalité.

Michael Darin, qui a réalisé en 1989 une étude de la formation du boulevard Saint-Germain
(Darin, 1989), montre aussi comment les exigences des nouveaux propriétaires des immeubles
construits a I'époque d’Haussmann conduisent a une réorganisation du plan des appartements et
donc de I'llot tout entier. Tronqués par les percées, les flots pré-haussmanniens sont ensuite
reconfigurés pour mieux s’adapter aux évolutions culturelles de I'époque, comme par exemple
I’épanouissement de la notion d’intimité (Darin, 2008) qui est rendu possible par l'utilisation
systématique des couloirs. Ces différents travaux de recherche rendent compte d’interactions entre
les échelles de la ville et celle de I'llot, en méme temps qu’elles mettent en valeur I'importance des
évolutions des sociétés dans les transformations architecturales.

Il n’y a rien d’anodin a ce que le Paris d’"Haussmann soit le premier des cas traités par Philippe
Panerai, Jean Castex et Jean-Charles Depaule dans leur essai. Il s’agit du premier jalon
particulierement signifiant d’'une longue suite de réorganisations urbaines décidées a I'échelle de la
ville et impliquant des évolutions jusqu’a I'échelle de I'appartement. Il est a ce titre presque un cas
d’école, dont I'analyse a permis d’ouvrir de nouvelles perspectives en matiere de réflexions

urbanistiques.

1.1.5.5 De la trace a la trame: modélisation de I'évolution du réseau viaire et analyse
mathématique
C'est en 2012 qgu’est lancé sous I'égide de I’Agence Nationale de la Recherche un projet

intitulé « Modéles numériques de morphogénése viaire » (MoNuMoVi). Coordonné par Stéphane

97



Douady, physicien au laboratoire Matiéres et Systémes Complexes, et Philippe Bonnin, architecte et
anthropologue au laboratoire Architecture Urbanisme et Société, il associe au sein d’un groupe
nommeé « Morphocity » des chercheurs francais en urbanisme, en architecture, en sociologie, en
géomatique et en archéogéographie, ainsi que des chercheurs chinois en urbanisme. Il est porté par
les laboratoires Matiére et Systéeme Complexes (CNRS et Paris-Diderot), 'UMR 7218 LAVUE et le
laboratoire Architecture Urbanisme et Société. Il a pour objectif de mettre en place un modele
numérique du développement du réseau des rues lors de la croissance urbaine, afin de permettre
aux aménageurs et aux urbanistes de calculer les caractéristiques de leur ville, mais aussi de simuler
I'effet de petites modifications, comme I’ajout ou la suppression d’une rue®. Le projet MoNuMoVi
prend appui sur des exemples frangais et chinois.

En 2014 est publié un premier «essai» présentant I'avancée du travail de I'équipe
«Morphocity » qui est intitulé De la trace a la trame. La voie, lecture du développement urbain
(Douady et Equipe Morphocity, 2014). A une premiére partie consacrée a des réflexions
essentiellement méthodologiques concernant la modélisation, succéde une seconde organisée
autour de la présentation de réflexions plus appliquées et d’études de cas. Plusieurs tentatives de
modélisations de réseaux viaires francgais et chinois, réalisées selon des critéres propres a chaque
auteur, y sont présentées.

Ce groupe de recherche revendique de réduire les rues « a leur configuration géométrique et
leur position spatiale » (Douady et Equipe Morphocity, 2014, 7), et n’intégre donc pas dans sa
réflexion I'emprise au sol ou le trafic généré. Si les hommes ne sont pas pour autant oubliés, les
interactions entre les individus sont eclipsées par celles que chacun d’entre eux est susceptible de
développer avec son environnement. Cependant, méme si ceci peut étre désigné comme étant un
parti pris géographique, c’est-a-dire une facon parmi d’autres d’appréhender I'espace des sociétés
humaines (Thémines, 2014), il nous semble que ces restrictions entament une partie de l'intérét de
cette démarche de modélisation interdisciplinaire, parce qu’elle ne permet pas d’étudier les
interactions socio-spatiales qui président a I’évolution du réseau viaire — interactions pourtant bien
constatées dans un des articles de cet essai (Bonnin et Degouys, 2014). Ainsi, bien qu’elle soit
innovante et originale, I'intérét de cette approche du réseau viaire nous semble limité pour la
compréhension de I’évolution du tissu urbain.

D’autres études permettent de documenter les interactions entre les formes et le flux, mais
elles peinent a s"émanciper de I'échelle du quartier au détriment de I’échelle macroscopique. Seule
I'importante étude menée par Francoise Boudon, André Chastel, Hélene Couzy et Francoise Hamon

dans les années 1970 sur le quartier des Halles semble déroger a cette regle.

* http://www.morphocity.fr/recherches/monumovi/ , consulté le 18 décembre 2015.
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1.1.5.6 L’étude du parcellaire du quartier des Halles par Frangoise Boudon, André Chastel,
Hélene Couzy et Francoise Hamon

L'étude menée par Francoise Boudon, André Chastel, Héléne Couzy et Frangoise Hamon sur
le parcellaire du quartier des Halles (Boudon et al. 1977), dont ils proposent une reconstitution
depuis le xiv® jusqu'au xx° siécle, est l'occasion pour les chercheurs de confronter les données
morphologiques aux données sociétales et a leur connaissance du contexte socio-économique. La
documentation sur le long terme de I'évolution de la matérialité urbaine du quartier des Halles que
les auteurs parviennent a réaliser a partir de I'examen de la planimétrie et de la documentation
écrite, les amene a s'interroger sur les interactions qui président a I'évolution conjointe du parcellaire
et du bati.

Francoise Hamon cherche par exemple a rendre compte de I'évolution chronologique du
rapport parcelle/fonction/architecture en déterminant les critéres successivement appréciés pour
I'implantation d’un hoétel, et I'impact de I'émergence d’une de ces résidences pour le parcellaire
(aussi bien celui qui regoit I’'h6tel que celui qui I'entoure) sur le long terme. Elle examine également
les liens entre I'évolution du tissu parcellaire et les activités qui se déroulent dans la rue, en prenant
en compte les modifications a plus échelle macroscopique qui affectent ces derniéres®. Hélene
Couzy observe quant a elle par exemple les conséquences des implantations d’édifices religieux et
publics sur le tissu urbain environnant. Parce qu’il est en interaction avec les autres composantes de
la ville, I'étude du parcellaire permet, selon Frangoise Hamon, de rendre compte du lien existant
entre le lieu et la fonction (Boudon, 1975, 773) : I’étude a laquelle elle participe marque donc un
tournant dans I'étude des interactions entre les différentes dimensions de la ville.

Si les auteurs de cette publication ont travaillé uniguement avec du papier, c’est bien un SIG
avant la lettre qu’ils ont mis en place. Le développement récent de la géomatique permet

d’approfondir ce theme des interactions dans la ville.

1.1.5.7 Les travaux menés dans le cadre du programme ANR ALPAGE

Le programme ANR ALPAGE a été coordonné par Héléne Noizet et a mobilisé quatre
laboratoires entre novembre 2006 et juin 2010 : le LAMOP, LIENSS, ARSCAN et L3i. Il a permis de
mettre en place un Systéme d’Information Géographique a dimension historique pour la ville de Paris
dans la limite des fermiers généraux, a I'aide de couches cadastrales anciennes (plans Vasserot) qui
ont été assemblées, géoréférencées et vectorisées. Les historiens, les archéologues et les géographes
associés au programme intégrent des couches d'informations géographiques sur toutes les

thématiques : topographie historique, espaces de pouvoir, objets socio-historiques et objets réseaux.

43 . . .
Cf. par exemple le cas de la rue Saint-Germain I’Auxerrois
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Ce SIG est concu comme un outil de recherche permettant d’analyser la structuration et la
recomposition sociale de 'espace urbain sur la longue durée™.

Une fois assemblés, les plans Vasserot constituent le plus ancien plan parcellaire de I'espace
parisien. lls permettent de pouvoir avoir acces a la planimétrie de la matérialité urbaine de la ville du
début du xix® siécle qui est le fruit de I'usage passé de I'espace par les sociétés. L'examen du plan
permet alors de repérer des formes spatiales qui se sont cristallisées dans le temps dans le
parcellaire suite a d'incessantes réappropriations et réaffectations de ces formes par les sociétés
(Robert et al. 2013, 197). Les plans Vasserot permettent donc d'étudier non seulement la matérialité
urbaine en deux dimensions du début du xix® siécle, avant les travaux engagés par Haussmann, mais
également ponctuellement celle des périodes antérieures a travers leur survivance dans le plan.
Ainsi, Héléne Noizet et Sandrine Robert ont pu repérer une série d'anomalies parcellaires permettant
d'identifier le tracé hérité de l'enceinte carolingienne sur la rive droite du fleuve (Noizet, 2013),
identifier plusieurs planifications (Robert et al. 2013), mais également étudier la résilience dans le
temps de la forme du paléoméandre de la Seine (Noizet, Mirlou et Robert, 2013). La carte, issue de
SIG qui permet de réaliser les analyses parcellaires nécessaires, devient alors une preuve, c'est a dire
un document permettant d'étudier la matérialité urbaine, et cesse d'en étre seulement une
illustration (Robert et al. 2013, 218).

Les plans Vasserot permettent également de renouveler le regard des chercheurs sur la
matérialité urbaine de Paris parce qu'ils rendent possible la cartographie de phénomenes saisis a
travers I'examen de la documentation historique. Leur cartographie permet leur re-contextualisation
topographique - elle permet de « projeter les documents dans I'espace » ainsi que I'écrit Claude
Gauvard (Gauvard, 2013, 299). Ce faisant, certains phénomenes sont mieux compris des chercheurs
et la matérialité urbaine peut étre intégrée aux raisonnements contrairement a ce qui était parfois le
cas auparavant.

En effet, en rendant possible la cartographie précise et la mise en contexte topographique
des phénomeénes sociaux, économiques et/ou culturels, les plans Vasserot permettent au chercheur
de prendre conscience des multiples interactions qui s'établissent entre ces phénomeénes et la
matérialité urbaine, et que la documentation écrite habituellement utilisée ne laissait pas présager®.
La cartographie des hotels aristocratiques a Paris (en 1300 et 1400) par Boris Bove, réalisée dans le
cadre de I'ANR ALPAGE (Bove, 2013), met ainsi en évidence I'existence de zones attractives, et a
fortiori de zones répulsives, pour l'implantation de ces hotels avec des caractéristiques spatiales

propres aux hotels des laics et a ceux des religieux. Les propriétaires recherchent de grands espaces

* http://lamop.univ-paris1.fr/lamop/LAMOP/plan.html#irecherche

* C’est aussi 'ambition d’autres SIG historiques qui se sont montés ces dernieres années pour d’autres villes ques Paris : on
peut citer par exemple Tours (TOTOPI), ou bien Anvers (GISTorical Antwerp | et I1).
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en méme temps que la proximité avec la ville. L'implantation d'un certain nombre de batiments sur
la frange fluviale du quartier de la place Baudoyer permet de poser I'hypothese de la spécialisation
commerciale de certains d'entre eux. Par ailleurs, I'examen de la répartition des hétels laics montre
qgue ceux-ci s'implantent souvent le long de I'enceinte de Philippe Auguste intégrant a la nouvelle
construction une porte ou bien une tour de la fortification, de maniére a souligner la qualité du
propriétaire des lieux (Bove, 2013, 276). Ainsi, comme nous le montre I'exemple de I'étude menée
par Boris Bove, la manipulation dans un SIG des plans Vasserot et leur confrontation avec des
phénoménes documentés par les sources historiques fait apparaitre des interactions jusqu'alors
inexplorées par I'historiographie parisienne : les rapports de force politiques et économiques dans la

ville ont autant d’'impact sur la construction urbaine que celle-ci a d'effets sur eux.

1.1.5.8 Conclusion

Le cas parisien a donné lieu a plusieurs analyses originales et d’une grande richesse des
interactions entre les échelles qui ont marqué plus que I'historiographie parisienne. Les interactions
entre les formes et les flux ont ainsi été abordées dans I'historiographie parisienne, comme en
témoigne le travail fondamental de Marcel Poéte, qui développe une approche plus complexe de la
notion de « circulation dans la ville » que ce qui est fait de maniére presque contemporaine par la
Charte d’Athenes, puisque quand il parle de « circulation », Marcel Poéte évoque en fait davantage la
notion de fonction commerciale et donc celle de « flux ». L'utilisation de cette notion lui permet de
mettre I'accent sur les échanges que cette fonction induit. Il est donc amené a s’interroger sur la
puissance des interactions qui s’établissent entre le flux et la forme urbaine que celui-ci traverse.

Anne Lombard-Jourdan et Bernard Rouleau ont également été amenés a aborder la question
des interactions entre les formes et les flux, et ce notamment a partir d’une étude du réseau viaire.
Francoise Boudon, André Chastel, Héléene Couzy et Francoise Hamon ont, quant a eux, documenté
cette question a partir d’'une étude planimétrique qui a marqué I’historiographie, tout comme le
firent les analyses de Philippe Panerai, Jean Castex, Jean-Charles Depaule et Michael Darin sur Paris a
I’époque d’Haussmann.

Les outils géomatiques mis en place récemment dans le cadre du programme ANR ALPAGE
(coord. Héléne Noizet), en ce qu’ils facilitent la mise en paralléle de documentations différentes, ont
déja commencé a favoriser le développement de I’étude des interactions entre formes et flux. Cela
participe d’une tendance générale a un intérét de plus en plus évident pour un décentrage des

études sur les interactions entre les structures.
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1.1.6 Conclusion de la partie historiographie

Dans ce premier chapitre, nous avons tenté de comprendre comment avait été abordée,
dans I'historiographie, la question de la circulation pour la problématique de I'évolution du tissu
urbain. Nous avons d’abord constaté que la monumentalisation de la ville et de ses composantes
(bati et réseau viaire) n’a pas amené les chercheurs a problématiser le réle de la circulation. En
effet, la mise en monument de la ville, sensible aussi bien en histoire, en architecture qu’en
archéologie ou en histoire de I'art depuis I'époque moderne, n’engage pas a la penser sur un mode
dynamique, puisque l'on envisage les objets comme des témoins, et non pas a travers leurs
évolutions, leurs transformations dans le temps.

Dans un contexte de (re)fondation épistémologique des disciplines de sciences humaines a la
fin du xix° siécle et au début du xx°, et peut-étre également en réaction par rapport a la vision trop
morcelée de la ville des études précédentes, de nouvelles problématiques de recherche ont émergé.
Au lieu de se concentrer sur une forme monumentalisée, I'intérét des chercheurs s’est déplacé sur
le flux, c’est-a-dire qu’au lieu d’étudier le cadre de la circulation, c’est désormais ce qui circule qui
concentre les attentions. Cela donne lieu a un changement d’échelle d’analyse aussi bien spatiale
que chronologique. Or, les échelles choisies pour I'étude de ce qui circule ne permettent pas en
général d’appréhender les évolutions du cadre de la circulation, ce qui n’engage pas les chercheurs a
interroger les liens qui se tissent entre les flux et les formes. A I’échelle macroscopique, I'évolution
du bati n’est pas perceptible et n’est donc pas analysée parallelement a I'évolution des flux; a
I’échelle micro c’est au contraire le flux qui ne peut étre analysé car son évolution n’est pas
perceptible a cette échelle, et c’est alors sur les variations du bati que se concentrent les efforts des
chercheurs. Puisque les évolutions de certaines variables ne sont pas perceptibles a toutes les
échelles, on peine a interroger les interactions qui s’établissent entre elles et d’autres.

Apres la Seconde Guerre mondiale, on assiste a I'émergence de travaux qui mettent au coeur
de leur démarche la pensée des interactions, et ce dans plusieurs disciplines de maniéere presque
concomitante. Nous en avons présenté un certain nombre. Certains se nourrissent des autres. Ce
mode d’approche de la réalité est d’une grande fertilité, et a été appliqué a des sujets extrémement
divers. Il a provoqué des réflexions épistémologiques, comme ce fut le cas en archéologie urbaine
par exemple. Appliquée aux études urbaines sur le temps long, I'approche des interactions amene les
chercheurs a s’intéresser aux relations entre des structures de natures tres différentes et qui
évoluent a des rythmes dissemblables. C’'est dans cette dynamique de recherche que nous

souhaitons intégrer nos travaux sur le réle des circulations pour I’évolution du tissu urbain.
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Bien que ce réle soit fréquemment évoqué ou examiné, il souffre de n’étre réellement
analysé soit, uniquement a échelle macroscopique en géographie, mettant de fait de coté les
conséquences de la circulation sur la matérialité urbaine, soit de n’étre envisagé que pour des
périodes trés courtes - en archéologie par exemple - ce qui ne permet pas de l'appréhender
pleinement. Ainsi, si I'importance des mouvements circulatoires dans la fabrique urbaine est
communément admise, le phénomene et ses conséquences pour I'évolution de la ville ne sont en fait
que peu compris, méme si certains liens sont mis en avant dans la bibliographie en archéologie, en
histoire et en géographie. Le schéma suivant rend compte des interactions pergues et étudiées dans

la bibliographie :

Figure 2. Schéma des interactions flux/parcellaire/bati/activités réalisé d'aprés le bilan historiographique (© Léa
Hermenault)

La rue (par le biais du flux), le parcellaire, le bati et les activités qui y ont lieu sont pergus comme
étant en interactions les uns avec les autres dans la bibliographie, mais I'ensemble de ces
interactions n’est pourtant jamais réellement étudié. L’'interaction entre le flux et le parcellaire est
souvent travaillée par les approches issues de la morphologie (comme I’'archéogéographie par
exemple). Les liens entre d’une part le parcellaire et le bati et, d’autre part entre le bati et les
activités, sont bien documentés par les études conduites a I'échelle micro, comme celles menées par

les chercheurs de I'inventaire ou les archéologues du bati. Quant a l'interaction entre les activités et
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ce qu’il se passe dans la rue, elle est surtout explorée par la discipline historique pour les sociétés du

passé et par la géographie pour les sociétés contemporaines.
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1.2 Problématique

1.2.1 Les achoppements de l'historiographie dans I'analyse du roéle de la circulation

pour I’évolution du tissu urbain

La mise au point historiographique sur la question du role de la circulation pour I'évolution du
tissu urbain réalisée au cours des pages précédentes nous a permis de constater que, si I'importance
des mouvements circulatoires dans la fabrique urbaine est communément admise, le phénoméne et
ses conséquences pour I'évolution de la ville sont en fait peu compris car peu analysés avec
précision. Nous pensons que cet achoppement doit étre imputé aux cadres méthodologiques et
disciplinaires d’analyse habituellement utilisés, qui ne conviennent peut-étre pas a I'étude de ce
processus multiscalaire.

En effet, si 'étude des interactions entre ce que nous nommons le « flux » et la « forme » sont
rares, c’'est peut-étre parce que ces interactions s’établissent entre des objets qui sont
traditionnellement abordés par des disciplines et a des échelles d’analyse différentes. Le schéma que
nous avons présenté plus haut proposait de dépasser la sectorisation de I'approche des interactions
qui sont étudiées séparément, en les associant sur un seul et méme support. Ce schéma rendait
compte des interactions mises en évidence en archéologie, en histoire et en géographie, mais
présentait toutefois le grand inconvénient de mélanger les natures d’objet, c’est-a-dire ce qui est
matériel (étudié par les archéologues) et ce qui est immatériel (flux et activités, étudiés par les
historiens et les géographes). Le schéma suivant integre cette précision nécessaire a la

compréhension des diverses inflexions historiographiques.
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ﬁmatériel

Figure 3. Schéma des interactions forme/flux et prise en compte de la nature des objets étudiés (© Léa Hermenault)

Par ailleurs, le schéma présentait aussi I'inconvénient d’aplanir les différentes échelles d’analyse,
alors que les évolutions dans le temps de chacun des objets (le flux dans la rue, le parcellaire, le bati
et les activités) doivent étre analysées a des échelles différentes, car elles peuvent étre non sensibles
a certains niveaux d’observation. La série de schémas suivante présente la pluralité d’échelles

d’analyse qu’il est nécessaire, selon nous, de fréquenter pour comprendre ces évolutions :
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Echelle macro

Echelle méso

Echelle micro

Figure 4. Schémas indiquant le niveau d'observation de chaque objet (© Léa Hermenault)
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Ainsi par exemple, il sera impossible pour le chercheur de percevoir les évolutions du flux s’il se
cantonne a I’échelle du batiment. Or, I'archéologie, I'histoire et la géographie ne sont pas toutes
coutumiéres de I'ensemble des niveaux d’analyse (du micro au macro), et se concentrent parfois sur
une seule échelle : les archéologues du bati limitent par exemple leurs analyses a I’échelle du
batiment et les historiens ont rarement I'occasion d’aller au-dela du groupe d’individus. Les
interactions qui s’établissent entres des objets traditionnellement étudiés a des échelles différentes
ne peuvent donc qu’étre difficilement percevables dans ce contexte méthodologique.

Or, les outils qui sont désormais utilisés par les chercheurs, comme les Systemes d'Information
Géographiques (SIG), ou les renouvellements des problématiques permis par de récentes inflexions
historiographiques*®, encouragent a ne pas se focaliser sur un objet, mais a chercher & comprendre le
systeme d’interactions dans lequel ce dernier s’intégre. Ces outils et nouvelles problématiques
encouragent donc a dépasser la traditionnelle approche sectorisée du réle de la circulation pour
I'évolution de la ville, en déplacant le regard vers I'étude des interactions qui se tissent entre
forme et flux. A la suite des travaux de Marcel Roncayolo sur les liens entre forme urbaine et
fonction, et ceux des archéogéographes, nous pensons que la prise en compte de ces interactions
pourrait permettre de mieux appréhender la complexité de I'évolution des flux dans I'espace et le
temps, mais aussi celle du tissu urbain.

Puisque I'archéologie « révele » en quoi le fabriqué est non seulement « reflet » de la société
mais aussi « moteur », car fabriqué par I’humain, il le conditionne en retour (Bruneau et Balut, 1982
; Balut, 2004), nous pensons qu’elle est un cadre disciplinaire légitime pour développer une analyse
originale de ces interactions. Ceci permet par ailleurs a la discipline de se positionner au sein de la
société comme une des disciplines spécialistes de I'étude de la place du passé dans le présent et, de

maniere générale, du poids (bienvenu ou non) des héritages dans les trajectoires des structures.

1.2.2 «Flux», «circulations», «interactions», « matérialité»: expliciter l'objet de

I’étude pour mieux cerner les enjeux de la question

Avant de clarifier la problématique de notre travail, il nous faut définir un certain nombre de
termes que nous allons fréquemment employer. Nous avons déja longuement parlé de « rue ». La
rue est une voie bordée, au moins en partie, de maisons, dans une agglomération (petit robert 2011 :
2280), et se différencie en cela de la « route » qui désigne une voie de communication située en
dehors d'une agglomération. Elle désigne, par métonymie, ce qu’elle est susceptible de contenir : les

habitants, les activités qui s’y déroulent, etc. L'usage métonymique du mot domine largement chez

46 . . s , . , s . , .
Comme I'étude des relations Hommes/milieux en archéologie ou encore la pensée systémique en géographie
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les historiens ou les géographes, alors que c’est son sens strict qui concentre l'intérét des
morphologues.

Nous utiliserons régulierement la notion de « matérialité urbaine », qui recouvre tout ce qui fait
matiére dans la ville, c’est-a-dire ce qui constitue les corps pergus par les sens et dont les
caractéristiques fondamentales sont I'étendue et la masse (Le Trésor de la Langue Francaise
Informatisé, entrée "matiere"): il s'agit de la composante concréete de la ville. Nous pensons que
cette matérialité peut étre visible et analysable a toutes les échelles : depuis par exemple la vaisselle
posée sur la table dans une piéce, jusqu'aux Tlots formés par un groupe de batiments. Le « bati » est
ce qui, a I'échelle d'un batiment, désigne un assemblage de montants et de traverses (Dictionnaire de
I’Académie frangaise, neuvieme édition, entrée "bati"), et par extension la structure du batiment : il
s’agit donc d’un type de matérialité. Il est a noter que nous considérons que la parcelle est un fait
matériel seulement a partir du moment ou elle a été matérialisée : si les limites de celle-ci ne sont
pas matérialisées sur le terrain, et ne figurent que dans la documentation écrite ou planimétrique,
alors la parcelle ne sera pas comprise dans |'expression « matérialité urbaine ». La forme est un
terme, selon nous, plus générique puisqu’il englobe a la fois le matériel et I'idéel”’. Une forme peut
tout aussi bien désigner un fait matériel dans ses trois dimensions, que l'idée que I'on se fait de
qguelque chose qui est situé spatialement et qui est susceptible de faire « contrainte » aux activités
et/ou aux autres formes: ainsi, une parcelle, si elle n’est pas matérialisée au sol, pourra étre
désignée comme étant une forme™.

De cette « matérialité » découle la définition du mot « espace » telle que nous le concevons et
telle que nous l'utiliserons. En effet, sur le terrain, I'archéologue ne peut appréhender I'espace
autrement qu’a travers sa dimension physique : objets, bati, etc. L'espace est donc pour nous,
archéologue, fondamentalement lié a la matérialité avant tout autre chose, c’est-a-dire qu’il ne
prend sens qu’a partir du moment ou il est structuré matériellement. Les premieres applications
usuelles (c’est-a-dire non-philosophiques) que I'on trouve a I'entrée « espace » dans le dictionnaire
de I'’Académie Frangaise ou celui du Trésor de la Langue Frangaise sont d’ailleurs celles-ci:
respectivement «étendue limitée et ordinairement superficielle » et « distance déterminée,
surface ». Lorsqu’ils congoivent un espace, et donc qu’ils le définissent, les architectes expliquent
d’ailleurs souvent qu’il s’agit avant tout pour eux de le délimiter. En premier lieu, le mot « espace »
désigne donc de nos jours quelque chose de limité ou de borné. Or, il n'y a point de délimitation,

directe ou indirecte, sans un signe matériel, si équivoque, mobile ou insignifiant soit-il. Enfin,

¥ Le Trésor de la langue francaise indique «ensemble de traits caractéristiques qui permettent a une réalité
concréte ou abstraite d’étre reconnue» (Le Trésor de la L