Visite de Paris, une ville du XIXe siècle

Qu’est-ce qu’un musée ? Le musée d’Orsay.
Définition de musée : « établissement dans lequel sont rassemblées et classées des collections d’objets présentant un intérêt historique, technique, scientifique, artistique, en vue de leur conservation et de leur présentation au public » s’après le Petit Robert. Cf. notion de patrimoine.

Rappel : le Musée, création d’Alexandre en Egypte.

A. Le Musée d’Orsay, histoire des bâtiments

Création

Charles Boucher d’Orsay, prévôt des marchands de Paris, entreprend entre 1700 et 1708 la construction d’un quai de pierre de pierre de taille planté d’arbres. 

1810-1838 : construction du Palais d’Orsay destiné à recevoir le Ministère des Affaires Etrangères, mais finalement affecté à la Cour des Comptes.

Mai 1871 : épilogue tragique de la Commune (destructions). Le palais n’est pas reconstruit et reste en ruine pendant près de 30 ans.
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La gare

1898-1900 : construction de la gare d’Orsay. La compagnie de chemins de fer de Paris-Orléans cherche à déplacer son terminus de la gare d’Austerlitz, jugée excentrée, vers le centre de Paris. Selon le projet de l’architecte Victor Laloux, la gare doit s’intégrer parfaitement à son environnement prestigieux. Il adopte une structure métallique pour la gare, la cache derrière une enveloppe en pierre de taille. Elle est inaugurée pour l’exposition universelle de 1900 à 1939 la gare, uniquement destinées au trafic des voyageurs et dans laquelle les trains fonctionnent avec des motrices électriques.

Commerces : hôtel prestigieux, restaurant, salle des fêtes.
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La gare désaffectée

1939 : le trafic des grandes lignes est abandonné (voies trop courtes). Orsay ne dessert plus que la banlieue et ses vastes installations deviennent inutiles.

1939-1980 : le bâtiment sert à plusieurs tâche (centre d’accueil pour les rescapés des camps en 1945) ; sert de lieu de tournage pour des films ; est utilisé par Renault ; devient un hôtel des ventes aux enchères pendant les travaux de la salle Drouot.

Le bâtiment sauvé

Décidé en 1961 par la SNCF, la mise en vente du bâtiment voué à la démolition suscite de nombreux projet, dont celui d’un hôtel par l’architecte Le Corbusier. C’est une autre maquette d’hôtel qui est retenue et, en 1971, la démolition semble inévitable. Mais le ministre des affaires culturelles, Jacques Duhamel, décide de l’annulation du projet. La gare est classée en 1978.

Le musée

En 1977, le président VGE a repris l’idée d’y installer un musée du XIXe siècle, destiné à recevoir les collections nationales, dispersées. Peu après son élection, François confirme le projet.

1983-1986 : transformation des bâtiments, changement de l’entrée, etc. Sont conservés des « traces » de l’ancienne gare laissées volontairement apparentes : structure métallique, horloges, l’un des sept coupoles, celle du centre.

1986 : ouverture du musée.
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Le parcours dans Paris au XIXe siècle


Paris au XIXe siècle se transforme complètement. Il devient une « ville de l’âge industriel ». Le fort accroissement démographique urbain qui accompagne les premiers temps de l’industrialisation est la cause initiale de ce bouleversement.

Le nombre d’habitants augmente rapidement. L’afflux de population concerne d’abord les quartiers du centre (Les Halles, Châtelet, etc.) puis les communes périphériques (la banlieue).

Cf. les recensements :


1801 : 

550 000 habitants


1856 : 

1 174 000 habitants


1860 : 

1 696 000 habitants après l’annexion des communes périphériques

1921 : 

2 900 000 habitants

1999 : 

2 125 000 habitants

Les mutations économiques modifient directement le visage de la ville : ateliers et petites usines prolifèrent, le chemin de fer, après l’ouverture en 1837 de la ligne Paris-Saint-Germain, s’étend autour de Paris et nécessite l’installation de voies spécifiques et de gares.

Etape : boulevard Saint-Germain-des-près

Les acteurs du bouleversement urbain


Les transformations du Second Empire sont ébauchées par le règne de Louis-Philippe mais les conditions d’une action énergique et durable ne sont pas réunies.

L’aménagement de Paris est directement pris en charge par Napoléon III, assisté du préfet de la Seine, le baron Haussmann. Faire circuler et assainir sont les deux maîtres mots de cette politique.

Une politique urbaine


Afin de faire circuler l’eau, l’air et la lumière dans les logements, il est nécessaire de rénover le tissu urbain et de créer des voies de circulation, commandée par la ligne droite.

La ville est conçue comme reliant les quartiers, lesquels s’organisent autour d’un lieu central, la place. L’immeuble est subordonné à la rue et au boulevard. De grandes percées urbaines déterminent la hiérarchie du nouvel espace. Le boulevard, ample et planté d’arbres, est par excellence la voie de la ville haussmannienne. 
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 boulevard Saint-Germains-des-près
Etape suivante : Deux exemples architecturaux, des immeubles 1ère et 3ème classes

Les conséquences de cette politique


Les habitants les plus pauvres quittent les nouveaux quartiers, renforçant la ségrégation sociale entre l’Ouest bourgeois et l’Est populaire et le développement d’une banlieue misérable (au delà des faubourgs). 

Cette évolution, réelle, n’est pas aussi systématique qu’on a pu le penser : l’embourgeoisement des nouveaux quartiers est souvent progressif et nuancé. Et puis le Paris de Napoléon III néglige l’habitat ouvrier.

Cependant, l’urbanisme défini par Napoléon III et Haussmann s’impose comme modèle à la province (Marseille, Lyon, Bordeaux, etc.) et à l’étranger.

Un premier exemple architectural : immeubles haussmanniens des 177 et 203 du boulevard Saint-Germain, Paris 6ème arrondissement (Métro Saint-Germains-des-Près).
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Le projet haussmannien était animé d’un souci de cohérence architecturale. Dans chaque cas, la régularité des façades est l’élément essentiel. Les avenues sont larges et plantées d’arbres.
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L’immeuble de 1ère classe met en valeur l’étage noble (au 1er ou au 2nd étage) au dessus de l’agitation de la rue, mais ne nécessitant pas trop d’efforts pour y parvenir dans des constructions encore dépourvues d’ascenseur. L’eau courante est en revanche l’innovation la plus marquante de ces nouveaux immeubles. Le gaz également (cf. plaquette « Gaz à tous les étages »). Les logements supérieurs sont visiblement plus modestes tandis que les combles sont le domaine des chambres de bonnes et domestiques, désormais au XIXe siècle logés à part de l’habitation des maîtres.
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Un deuxième exemple architectural : immeubles de la rue des Deux gares, Paris 10ème arrondissement (Métro Gare du Nord)

Les immeubles de 3ème classe se caractérisent par une grande régularité des hauteurs de plafonds, le rez-de-chaussée étant souvent occupé par des commerces ou des locaux d’artisans. Ces immeubles sont dépourvus de chambres de bonnes, les logements du dernier étage sont loués ou vendus à l’instar des étages inférieurs.

Hôtel Kuntz au début de la rue de deux gares, Paris 10ème arrondissement.
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Etape : Les Gares, limites géographique de Paris, ville moderne (les travaux d’Haussmann)

Les gares de Paris sont à la limite de la ville médiévale et de la ville moderne, celle de l’industrialisation et des travaux d’Haussmann. Sur la carte ci-dessous, on se rend compte de l’augmentation de la superficie de la cité avec l’intégration des communes proches.
Gare de l’est à étudier :
1. extérieur

2. intérieur et fresque picturale sur le départ des soldats de la première guerre mondiale

3. allégorie de la France victorieuse

Dernière étape : la petite ceinture et les buttes Chaumont

La petite ceinture
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Elle faisait le tour de Paris et avait pour but de relier les gares des communes périphériques entre elles, d’où son tracé qui rentre vers l’intérieur de Paris au niveau du XXe pour rejoindre les gares de l’est et du nord. Construite entre 1852 et 1869 pour assurer le transit marchandises pour éviter que les transferts entre réseaux ne se fassent grâce à des chevaux. Rapidement, la Petite Ceinture (P.C.) de Paris devient un chemin de fer urbain pour les voyageurs, exploité avec un matériel spécifique avec deux trains par heure en moyenne. Mais cette exploitation n'a pas survécu à la révolution automobile des années 30 et a dû, comme les tramways, céder la place aux autobus et aux voitures particulières. Elle a été fermée aux voyageurs en 1934. Certains tronçons sont toutefois utilisés par la S.N.C.F. pour relier ses réseaux. La majeure partie a été abandonnée sauf dans l’ouest parisien où c’est un RER (ligne C). 
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Parc des Buttes Chaumont

A la même époque, la politique urbaine en matière d’« espaces vert » : les parcs, jardins et squares (« espaces verdoyants » selon la terminologie de l’époque) remplacent les anciennes parcelles rurales, ils existent de manière autonome dans les quartiers, et non, comme à Londres, au sein des cours d’immeubles. Deux bois aménagés, à Boulogne et à Vincennes, servent de poumons à la capitale et sont intégrés dans ses limites par la réforme de 1859. Ils sont complétés par l’aménagement de squares et parcs (Monceau, Montsouris, Buttes-chaumont)
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Topo en quatre points :

1. genèse

2. projet des buttes Chaumont

3. réalisation

4. évolution des buttes

5. historique des usages sociaux

Cf. Historique du parc des Buttes Chaumont par François Hamon, historienne, mai 2001.

Vue de Montmartre depuis le temple de diane

Fin de la visite

