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Ouverture générale


La révolution industrielle a commencé au XVIIIe siècle en Angleterre. Avec ses technologies et la maîtrise de la production de vapeur dans ses applications terrestres et maritimes, Londres a pu, après la chute de Napoléon Ier en 1815, libérer toute sa puissance.
Son leadership en Europe s’est imposé, tandis que l’Europe accentue son hégémonie sur le monde.
En France, avec la monarchie de Juillet se sont éveillés les premiers élans de cette économie industrielle, puis, sous le Second Empire et la IIIe République, un véritable essor crée une industrie capable de contester la puissance industrielle, commerciale et coloniale de l’Angleterre, jusqu’à la fin du XXe siècle. Et cela, malgré l’Allemagne qui par trois fois tente d’imposer sa domination sur le continent européen.
Après la Seconde Guerre mondiale, le centre de gravité économique, industriel et militaire est devenu américain. Ayant capté la recherche européenne dans des domaines tels que l’atome ou le spatial, les États-Unis vont favoriser un nouveau type d’économie, dite économie du savoir.
Pourtant la France, et tout particulièrement Paris, connaîtra avec la reconstruction de l’après-guerre et la Ve République l’apogée dans ces technologies industrielles et un très fort rayonnement politique et culturel.
Le XXe siècle s’achève sur deux turbulences, dont les conséquences passent largement inaperçues aux yeux des Français mais qui vont pourtant être considérables : la chute du mur de Berlin, qui va ouvrir le monde, et l’irruption de technologies de rupture, qui vont modifier en profondeur le modèle de l’économie mondiale.
Après l’ère industrielle s’ouvre l’ère de l’immatériel et d’Internet.
La création économique ne passe plus, pour l’essentiel, par les usines de production, mais par la recherche, l’innovation et la création, qui se développent au contact des services dans les villes.
La puissance économique s’explique aujourd’hui par le rayonnement des villes. La matière grise est la ressource de cette économie – une économie de l’innovation et de la création, fondée sur les interactions et des échanges entre les hommes, qui sont à la fois les créateurs et les vecteurs de ce rayonnement.
Le rayonnement, c’est une capacité d’attraction et une capacité d’influence. Lorsqu’une ville exerce un rayonnement à l’échelle mondiale dans les domaines économique, culturel et politique, lorsque, dans un contexte de mondialisation, elle attire à elle les hommes, la recherche, les capitaux, les biens, les échanges de toutes sortes, on l’appelle une « ville-monde ».
Ces villes-monde sont le cœur et le moteur de l’économie actuelle, dont les dynamiques principales se sont tournées en quelques décennies de la production vers l’innovation. C’est là un changement fondamental de structure, qui a fait de la création et de la matière grise la ressource principale de cette économie.
Il existe aujourd’hui quatre villes-monde capables d’exercer un tel rayonnement à échelle mondiale : New York, Londres, Tokyo et Paris.
Comment la France s’est-elle dotée d’une ville-monde ? Pourquoi Paris ?
Paris est depuis longtemps terre de rayonnement, dans la lignée d’Athènes ou de Rome, et qui s’est appuyée sur sa population, l’une des plus importantes d’Europe. Capitale de la culture en Europe aux XVIIe et XVIIIe siècles, Paris doit son statut actuel à de grands aménageurs visionnaires qui, depuis un peu plus d’un siècle, ont su faire croître et évoluer la ville pour l’inscrire dans les dynamiques et la modernité de son temps.
Le Paris d’aujourd’hui, comptant parmi les villes les plus riches du monde, n’est pas un dû.
C’est un legs.
Il est le résultat direct du travail effectué depuis plus d’un siècle et structuré principalement autour de l’action de trois hommes, Haussmann, Bienvenüe et Delouvrier et de leurs équipes. Ils ont permis à la ville de croître et de rayonner, en la structurant, et aux dynamiques économiques de se développer.
Haussmann est le premier d’entre eux. Grand préfet bâtisseur et urbaniste visionnaire, il a fait sortir Paris du Moyen Âge pour en faire la Ville Lumière et lui donner le visage qui est encore le sien aujourd’hui. Haussmann n’a pas seulement transformé, assaini et fluidifié la ville, il l’a également étendue pour lui donner la taille que nécessitaient les logiques économiques et que permettaient les modes de transport de l’époque.
Fulgence Bienvenüe, père du métropolitain, et largement méconnu aujourd’hui, signe le deuxième acte de la modernité de Paris. Avec le métro, c’est toute l’armature des circulations urbaines et des dynamiques d’échange qu’il met en place. L’impact sur le plan économique et sur le mode de vie des Parisiens est immense. C’est, à l’époque, le métro le plus moderne au monde. Paris a gardé cette tradition d’excellence dans les modes de transport.
Enfin, le troisième acte de la naissance de Paris « ville-monde » a lieu avec Paul Delouvrier. Parfois surnommé l’« Haussmann des faubourgs », il prend en main, à la demande du général de Gaulle, l’urbanisme de la banlieue, qui s’est développée anarchiquement durant les décennies précédentes, et dont l’articulation avec Paris intra-muros doit être mise en œuvre.
Aujourd’hui, d’autres villes, comme Shanghai, se mettent sur les rangs. Elles ont le dynamisme, la créativité, le rythme, la puissance financière et l’ambition de villes-monde, mais découvrent qu’il leur manque ce qu’apporte la patine du temps, ce rapport lent à l’histoire économique et culturelle, les traditions de savoir-faire, un certain art de vivre, les modes de vie, les lieux d’apprentissage et de rencontre, les rites, l’élément mythique. Tout cela se construit difficilement en une génération et le temps est, lui aussi, un facteur essentiel du rayonnement et de l’attractivité d’une ville.
Par chance, Paris, grâce à son histoire, dispose à cet égard d’un acquis, mais n’a pas encore su prendre, il y a 25 ans, le tournant de l’économie nouvelle, fondée sur l’innovation, la matière grise, les échanges et les synergies entre acteurs.
Paris est la plus faible des quatre villes-monde existantes. Elle commence à stagner au moment où les autres décollent, dynamisées par la financiarisation du monde et les technologies nouvelles dont elles ont su capter les dynamiques.
Paris vit sur ses rentes. La ville s’est endormie depuis 25 ans et n’a gardé son statut que parce que les dynamiques et les structurations effectuées précédemment ont été suffisamment solides pour le lui permettre. L’acquis historique n’est pas éternel et, comme Athènes ou Rome, Paris peut aussi devenir une ville-musée si elle laisse à d’autres l’apanage du dynamisme économique, de l’innovation et de l’attractivité.
Nous avons aujourd’hui le choix. Nous pouvons laisser notre ville-monde s’éteindre doucement sur les 50 prochaines années, et avec elle tout son effet d’entraînement sur l’économie française. Ou alors nous prenons à bras-le-corps les dynamiques de notre siècle pour continuer à en être les acteurs.
Le projet du Grand Paris est la vision de ce que Paris doit renforcer : son rayonnement et son identité dans le monde. Avec pour objectif de faire de son retard une chance.
Il vise à libérer les énergies créatives dont nous disposons et que les nouveaux modes de l’économie nous offrent, pour mettre en œuvre et faire perdurer nos savoir-faire et notre savoir-vivre. Il faut pour cela mettre en place les dispositions qui assurent le développement des nouvelles formes de la création économique, et, par-là, une existence et un rayonnement mondiaux.
La valeur ajoutée du Grand Paris s’appuie sur un héritage fantastique. Il nécessite stratégie, vision et courage. Il ne suffit pas de gérer l’existant, il faut pouvoir transmettre.
Pour y parvenir, il convient de faire l’effort de bien comprendre quel est l’enjeu. C’est là l’objet de ce récit.
À l’adresse des jeunes Français qui vont créer et réaliser le Grand Paris, je voudrais transmettre un message d’ambition, celui qu’écrivit Jean Monnet dans ses Mémoires : « Dans la vie il faut choisir, être quelqu’un ou faire quelque chose. » Si on lui objectait qu’à force de faire quelque chose, on devient quelqu’un, Jean Monnet répondait : « Ce n’est pas un but, c’est une conséquence. »
Je vous souhaite une telle ambition. Soyez ambitieux pour la France et le Grand Paris.




ACTE I
DE LA VILLE LUMIÈRE AU RAYONNEMENT MONDIAL





Ouverture


Le rayonnement de Paris a des racines anciennes, Lutèce, la ville de boue1 est pourtant déjà la capitale sous les Francs. La ville se développe, notamment au XIIe siècle grâce aux foires de Champagne, étudiées par Fernand Braudel. Au XIVe, elle compte déjà 200 000 habitants. Mais contrairement à d’autres grandes villes, comme Venise ou Bruges, qui ont en leur temps rayonné sur l’Europe, Paris n’a pas perdu son attractivité.
Les racines de Paris ont beau être anciennes, elles ont résisté au temps.
Le processus de construction du Paris moderne commence il y a plus d’un siècle, avec Napoléon III et Haussmann. Préfet de la Seine, ce dernier va à la fois reconstruire la ville et l’agrandir en annexant les communes voisines, pour donner le Paris intra-muros d’aujourd’hui. Urbanisme, architecture, lumière, hygiène, fluidité des circulations, il crée le Paris moderne, le Paris des Expositions universelles, des becs de gaz et des premiers omnibus à cheval, dont sont issus le rayonnement et la prospérité de la Belle Époque.
Si Haussmann a construit le Paris Ville Lumière, Fulgence Bienvenüe l’a soudé, grâce au métropolitain dont il est le père. Il fait alors entrer la ville dans le XXe siècle en lui donnant la rapidité, la qualité de circulation et d’échange nécessaires à ses dynamiques économiques, sociales et culturelles dont le rayonnement a dépassé les frontières européennes.
Après la Seconde Guerre mondiale, Paul Delouvrier, s’appuyant sur l’autorité du général de Gaulle, va intégrer la tentaculaire banlieue dans une grande région parisienne. Parfois surnommé l’Haussmann des faubourgs, il va structurer la banlieue en créant de nouvelles centralités urbaines, les « villes nouvelles ». L’émergence spectaculaire de la voiture individuelle, au détriment des transports en commun, dicte alors un nouvel urbanisme. Celui-ci va accentuer le manque de liaison au sein de l’agglomération parisienne pour des transports de couronne entre les banlieues.
Ces transformations ont été faites rapidement. Haussmann a métamorphosé Paris en seulement 17 ans. Entre 1900 et 1914, Bienvenüe a construit 105 km de lignes de métro, soit la presque-totalité des lignes existant aujourd’hui à Paris. Quant à Delouvrier, la conception urbanistique, la mise en place des dispositifs administratifs de financement et d’acquisitions foncières (équivalentes à trois fois la superficie de Paris intra-muros) lui permettent de restructurer la banlieue, en seulement 7 ans…
C’est ce legs de l’histoire moderne qui constitue le socle sur lequel le Grand Paris peut être bâti aujourd’hui. Il s’agit maintenant de faire entrer la ville dans le XXIe siècle.
La volonté politique a été l’un des éléments clés de cette construction. Chacun des trois bâtisseurs, outre la fermeté de son caractère propre, a pu s’appuyer sur des dirigeants ayant compris la nécessité du rayonnement de Paris. Ils ont su prendre les décisions que les circonstances exigeaient.
Il est essentiel que ce récit donne à comprendre avec précision la lenteur ou les accélérations des processus de décision, les inventions et les échecs, le courage et les risques, les blocages et les réticences qu’engendre toute action d’une telle dimension.
Cette fresque est humaine, politique, et donc complexe.
Le rôle des bâtisseurs est exaltant mais souvent difficile au quotidien. Paul Delouvrier disait qu’« on n’échappe pas à un certain systématisme quand on se doit de voir grand parce que les prédécesseurs ont vu trop petit ».
La gestion de la croissance de la population a été l’un des moteurs principaux des aménagements à réaliser. Loger, aménager et aujourd’hui développer pour lier habitat et activité économique. Il a fallu agrandir peu à peu une ville qui grandissait toujours moins vite que sa population.
La question de la mobilité a toujours été au centre de leurs préoccupations, qu’il s’agisse des modes techniques de transport, de la gestion du réseau, des entreprises concessionnaires et de la sécurité des passagers. Les flux ont crû avec la ville et sa population et l’armature du réseau de transport a été considérée, à juste titre, comme la colonne vertébrale d’une ville dynamique et intégrée.
Le financement des grands travaux de Paris par Haussmann et Bienvenüe se fit par l’emprunt. La mise en œuvre des « dépenses productives » étant nouvelle dans notre histoire contemporaine, elle fit l’objet de débats passionnés. Il est intéressant pour le lecteur, pour aujourd’hui comme pour hier, de comprendre la façon dont a été mené le financement des grands travaux urbains précédents au moment de réaliser le Grand Paris.
Enfin, la chance a voulu que Paris ne soit pas détruit, malgré une période historique marquée par trois invasions. La volonté de suprématie sur l’Europe continentale amènera l’armée allemande jusqu’à Paris. En 1870, Bismarck, admirateur de l’œuvre d’Haussmann, laissera intacte notre capitale. En 1914, grâce à Joffre, l’invasion de Paris fut stoppée sur la Marne. En 1945, le général von Choltitz, malgré les instructions de Hitler, ne détruisit pas le cœur de Paris.
L’histoire de Paris, Ville Lumière au rayonnement mondial, commence donc avec l’arrivée d’Haussmann à la préfecture de la Seine, en 1853. L’économie industrielle, déjà bien installée en Angleterre, s’éveille alors en France. La population de Paris est en forte croissance. En une dizaine d’années, de 1838 à 1848, elle a quasi doublé, passant de 600 000 à 1 million d’habitants. Pourtant, les allures de la ville sont encore médiévales.




PREMIER ÉPISODE
La Ville Lumière


À quoi ressemble Paris en 1853 ? Malgré un premier début d’éveil économique, Paris reste la ville la plus contrastée d’Europe.
Paris c’est d’abord la rue. La Révolution qui a beaucoup démoli a oublié de transformer la rue. […]. Tortueuse, étriquée, mal pavée, foyer d’encombrement ou de coupe-gorge selon l’heure, la rue est hérissée de maisons hautes et étroites à l’allure médiévale.
On erre dans les venelles humides encore assombries par l’avancée des toits. À la moindre pluie elles deviennent ruisseaux que l’on franchit grâce à des bras vigoureux, moyennant quelques sous. Les maisons bancales et mal plâtrées s’ouvrent sur des escaliers, noirs, peu engageants. Il suffit de penser qu’au début du siècle on aborde Notre-Dame par une passerelle, que les Champs-Élysées sont un morceau de campagne où il ne fait pas bon traîner le soir et son rond-point est couvert d’herbe1.

La nuit, le Paris de Balzac devient celui d’Eugène Sue dont les fameux Mystères, publiés à partir de 1842, font frissonner les bourgeois à la seule évocation des gens de sac et de corde.
C’est le moment où la nation souterraine se met en marche ; au coin des rues les plus sombres brille, d’une lueur funèbre, la lampe du marchand de vin à travers les rideaux rouges comme le sang… Des femmes vont et viennent en cherchant la cave où elles passeront la nuit ; car cette abominable population passe sa vie dans les caves. Aussi la terreur est grande, terrible, formidable2.

Chaque jour, la ville est traversée de troupeaux de vaches, bœufs, chèvres et ânesses promis au triste sort des abattoirs, faisant ressurgir des images médiévales égarées dans l’aventure industrielle qui est déjà commencée.
Tel est le tableau de Paris en 1853.
La ville, qui n’a guère évolué depuis Louis XIV mais dont les habitants sont quatre fois plus nombreux, étouffe3. Le contraste est saisissant avec Londres, capitale la plus moderne d’Europe.
Londres, pour son infortune, qui fera sa fortune ultérieure, a brûlé en 1666 dans toute sa partie ancienne. Comme à Paris, dans les ruelles, les maisons se touchaient presque, ce qui fut un élément important dans l’incendie. Une cité de briques et de pierres a remplacé la vieille ville aux maisons de bois. Ce fut l’occasion d’élargir les rues, de niveler les sols, d’améliorer le confort des habitations et plus largement de créer un plan d’urbanisme à Londres.
De grandes voies partent de Saint-Paul, et de la Bourse vers l’ouest et le nord. De nombreuses autres voies sont modifiées. Les chaussées sont construites avec des écoulements latéraux et les trottoirs généralisés. Des carrefours et des squares facilitent la circulation dans la ville.
Dans ce pays en tête de l’industrialisation du monde, les égouts, l’éclairage public se sont développés avant 1800, ainsi que la distribution d’eau dans les maisons. L’éclairage au gaz est installé dès le début du XIXe siècle. Des milliers de kilomètres de conduites d’eau parcourent le sous-sol tandis que, pour désinfecter la Tamise, de grands collecteurs qui se vident à marée descendante sont placés à une vingtaine de kilomètres en aval de Westminster.
Dès l’âge de 6 ans, Louis Napoléon Bonaparte vit en exil et a visité de nombreuses villes en Amérique du Nord et en Europe. Ayant habité longtemps à Londres, il a vu et compris que les raisons urbanistiques qui ont permis à Londres d’être, alors, la ville capitale en Europe tiennent, certes, au développement économique du pays, mais également à ses choix d’aménagement et de cadre de vie.
Il a gardé la nostalgie des bois et des parcs, au cœur même de la ville, préservés par ce même urbanisme, dans lesquels il a passé tant de temps à marcher et à méditer.
Lorsqu’il arrive au pouvoir en France, en 1848, Londres compte plus de 3 millions d’habitants sur une surface nettement plus étendue que Paris4 contre 1 million d’habitants pour Paris.
Le songe du prince Napoléon
À Paris, pour la première fois en 1831, Louis Napoléon a découvert avec curiosité et effarement les ruelles étroites et nauséabondes, causant des épidémies récurrentes dont celles, terribles, du choléra. Ces maladies et ces épidémies dues probablement à la ville, anarchique, incohérente et insalubre. La misère parisienne le choque, et il voudra y mettre fin5.
Quand il prend ses fonctions de souverain, le prince Napoléon ignore largement l’histoire urbaine de Paris. Cela l’aidera à prendre des décisions sans aucune nostalgie. Romantique et sentimental, parfois littéraire, rien ne le rattache au vieux Paris.
Ses souvenirs et la première partie de sa vie sont ailleurs, à Londres, où il a fortement puisé ses impressions et ses réflexions. En regardant Paris, dans les années qui suivent son installation aux Tuileries, il a à l’esprit ces 3 millions d’habitants londoniens qui ont patiemment, sur un siècle, réussi l’organisation raisonnée d’une grande ville sans avoir détruit ses immenses parcs.
[image: Aquarelle de Fortuné de Fournier, château de Compiègne.]
Figure 1 : Le cabinet de travail de Napoléon III aux Tuileries, 1862.
Aquarelle de Fortuné de Fournier, château de Compiègne.


Il a également constaté que l’encombrement progressif de cette ville a été compensé par un développement des chemins de fer, qui arrivent jusqu’au cœur de Londres. Cela conduisait certes à un étalement de la ville, s’opposant à la concentration considérable de l’habitat au cœur de Paris, mais cela permettait un mode de vie pour les Londoniens à ses yeux plus confortable.
Plus largement, il constate que Paris souffre de la faiblesse de ses communications, comme la plupart de nos grandes villes, comme d’ailleurs la presque-totalité de nos ports6.
Dans un discours prononcé à l’Hôtel de Ville, dès le mois de décembre 1850, Louis Napoléon déclare : « Paris est le cœur de la France. Mettons tous nos efforts à embellir cette grande cité. Ouvrons de nouvelles rues. Assainissons les quartiers populeux qui manquent d’air et de jour. »
Contrairement aux idées reçues, c’est Napoléon III plus qu’Haussmann qui est l’architecte de l’embellissement de Paris. Le plan des travaux est dessiné de sa main et transmis à Haussmann dès sa nomination en tant que préfet de la Seine. Le percement du boulevard de Strasbourg et celui de la rue des Écoles débutent avant que le préfet Haussmann n’arrive à l’Hôtel de Ville. Le prolongement de la rue de Rivoli et le dégagement du Carrousel ainsi que la construction des Halles ont alors déjà commencé. Haussmann raconte dans ses mémoires que lors de sa prestation de serment à Saint-Cloud, le 29 juin 1853, aussitôt le déjeuner fini, Louis Napoléon l’appelle dans son cabinet pour lui montrer une carte de Paris sur laquelle on voyait tracé par « lui-même en bleu, en rouge, en jaune et en vert, suivant leur degré d’urgence, les différentes voies nouvelles qu’il se proposait d’exécuter7 ». Le plan, suspendu d’abord aux Tuileries dans le cabinet de l’empereur passe ensuite à l’Hôtel de Ville dans le bureau du préfet8.
Les historiens se sont longuement attardés pour savoir ce qui chez ce rêveur, chez ce personnage inconstant, avait amené une telle continuité de vue que l’on cherche en vain dans sa politique générale.
Le destin étrange du prince Napoléon s’est joué dans le choix éclairé d’un préfet bâtisseur à qui il confia Paris, avant de sombrer à Sedan, dans les mains de généraux désastreux. L’Histoire est ainsi faite.

L’émergence de la Ville Lumière
Agacé par les prudences du préfet de la Seine, M. Berger, Louis Napoléon fait appel à Haussmann, au parcours remarqué, en particulier lors de son précédent poste à Bordeaux.
Georges Eugène Haussmann sera le stratège de cette vision de l’empereur Louis Napoléon. Il ne se contente pas de reconstruire la ville, il la repense. Il a su s’entourer d’une équipe. Alphand, un ingénieur des Ponts et Chaussées qui apporte au nouvel urbanisme cette « alliance magique entre la pierre et le végétal ». Mais également Belgrand qui, lui aussi ingénieur des Ponts et Chaussées, conduit les opérations, essentielles pour Haussmann, concernant le sous-sol de Paris, et tout particulièrement les problèmes d’adduction et d’évacuation des eaux usées.
Haussmann est un véritable général d’armée, avec 1 500 architectes et 6 200 ouvriers, qui pour la plupart viennent de province.
Ce qui marque le plus les esprits, c’est l’ampleur, et surtout la rapidité de la transformation de Paris. Il aura fallu moins de 17 ans pour réaliser le Paris que nous connaissons, et qui fait toujours l’admiration du monde.
Beaucoup d’explications ont été données sur les objectifs initiaux d’Haussmann. Pour certains, à l’époque, ces objectifs étaient sécuritaires. Paris avait connu les barricades une dizaine de fois en 25 ans et, en 1848, 50 000 insurgés ! Invariablement le scénario avait été le même : les émeutiers, dont les forces sont réparties dans les quartiers populaires de l’Est, s’emparent de l’Hôtel de Ville. Ils trouvent là une administration organisée, les fonds municipaux et proclament un gouvernement provisoire.
L’emplacement des barricades suit la topographie des ruelles. Au centre, les ruelles étroites de la Cité permettent de tenir contre la préfecture de police. Sur la rive droite, l’Hôtel de Ville est couvert à l’ouest par des rues étroites, et, en particulier, celle qui deviendra la rue Saint-Martin. Au nord, par le quartier Saint-Méri, et à l’est par la rue Saint-Antoine et le faubourg Saint-Antoine, jalonné de fortins.
On peut ainsi, sans qu’aucune confidence n’ait été faite par les acteurs de l’époque, comprendre certaines des opérations de voirie.
La rue de Rivoli permet aux troupes l’accès à l’Hôtel de Ville, le boulevard de Sébastopol de contenir les rues Saint-Denis et Saint-Martin et donc le flux d’émeutiers venant de l’est, et la rue Soufflot d’occuper facilement la montagne Sainte-Geneviève. De même, il ne peut y avoir de doutes sur la décision d’effacer la place du Château-d’Eau, remplacée par une vaste place d’armes avec sa caserne et ses avenues rectilignes, où l’artillerie pouvait tenir en respect les faubourgs ouvriers.
Haussmann aime naturellement les avenues, les boulevards et les rues rectilignes. Son caractère et son goût le portent à préférer la rectitude du jardin à la française aux sinuosités du jardin à l’anglaise…
Cela entraîne bien évidemment des critiques et caricatures, fréquentes dans la presse de l’époque. Quant à Ernest Picard, député de l’opposition, il ne se prive pas de déclarer : « Maintenant l’artillerie pourra manœuvrer à l’aise sur un champ de tir suffisamment agrandi. C’était absolument indispensable, les boulets ne savent pas prendre la première à droite. » Le socialiste Louis Blanc, peu suspect de sympathie à l’égard du préfet, exige cependant « qu’on jette bas des rues malsaines et qu’on ouvre des rues spacieuses, qu’on fasse place au soleil dans les quartiers sombres, qu’on donne à Paris des poumons là où on éprouve de la peine à respirer ».
Cette transformation de Paris se fait en plusieurs phases continues, qui se superposent largement les unes aux autres. Nous ne décrirons pas ici l’œuvre urbanistique d’Haussmann, d’autres l’ont fait, mais nous préciserons quelques grandes lignes de force de sa méthode.
On ne peut résumer la cohérence du plan d’urbanisme, voulu par Napoléon III et mis en œuvre par Haussmann, simplement par des préoccupations d’ordre stratégique. Comment expliquer sinon la création du Paris de l’Ouest ou même l’ouverture du boulevard Saint-Germain ? L’urbanisme a été pensé dans son ensemble comme un tout à l’échelle de la ville.
Il a toujours été plus aisé de construire que de restructurer une ville, car l’urbanisme n’est pas la seule addition de quartiers ou d’îlots qui se jouxtent tout en restant hermétiques les uns aux autres.
Avec Haussmann, autour d’artères, de parcs, de squares, de halles vont s’ouvrir, s’articuler et s’organiser les différents quartiers de Paris pour constituer un tout homogène qui permette à une ville moderne de fonctionner.
On peut distinguer l’acte urbanistique fondamental de la grande croisée de 1852-1859. Puis son prolongement urbain et architectural à l’origine du Paris du XXe siècle. Enfin il faut souligner l’acte essentiel de l’annexion, décision d’Haussmann qui créa le premier Grand Paris.
[image: image]
Figure 2 : Les deux clés de l’urbanisme d’Haussmann,
la croisée et l’annexion.


La grande croisée de Paris,
1852-1859
C’est d’abord le principe de la croisée de Paris qui permet de réorganiser ses principales artères.
La grande croisée retrouve le schéma d’origine établi par les Romains pour Lutèce et confirmé 10 siècles plus tard par Philippe Auguste9. Haussmann reprend quasiment le tracé du « cardo » de l’axe nord-sud. C’est la rue Saint-Jacques qui se prolonge sur la rive droite avec la rue Saint-Martin. L’axe est-ouest sur la rive droite est matérialisé par la rue Saint-Honoré. Deux axes nouveaux vont doubler les premiers axes, le boulevard Sébastopol et le boulevard Saint-Michel, qui coupent à angle droit la rue de Rivoli10.
C’est sur cette croisée de Paris que se trouvent encore aujourd’hui les grands témoins architecturaux de la capitale.
À la jonction de la nouvelle croisée de Paris, la Cité conserve un enchevêtrement de bâtiments vétustes dont sa vieille rue de la Barillerie. Le boulevard du Palais va remplacer, entre le pont au Change et le pont Saint-Michel, ce vestige du Moyen Âge. Peu à peu c’est l’île entière qui est totalement transformée. Le berceau de Paris est complètement et impitoyablement métamorphosé.
Les vétustes constructions de l’Hôtel-Dieu, dont les lépreux se baignaient dans la Seine, sont rasées. De l’autre côté du boulevard du Palais, une restructuration complète a lieu. Dans l’amalgame confus des bâtiments de justice et de police sont regroupées les cours d’appel et de cassation pour l’État, les cours d’assise et de première instance ainsi que la préfecture pour le département, enfin le tribunal de police pour la ville.
Que reste-t-il de la vieille Cité ? Essentiellement, les maisons de la place Dauphine, et, au nord de Notre-Dame, le quartier de la rue Chanoinesse.
Il ne reste rien pour les quelques milliers d’habitants qui vivaient là dans la première moitié du siècle. « Mon dessein était d’absorber toutes les propriétés privées qui s’y trouvent encore pour les remplacer par un archevêché, les hôtels du premier président de la cour impériale et le président du tribunal civil. » Dans l’optique d’Haussmann, l’île de la Cité a vocation à être le cœur des services publics de la ville et de l’État, face à l’Hôtel de Ville, siège historique du pouvoir parisien.
La clé de voûte de l’urbanisme haussmannien ainsi posée, les chantiers se poursuivent pendant tout l’Empire. Les bâtiments du quai de l’Horloge s’achèvent en 1870.
Cette première période de travaux est certainement celle qui a demandé le plus d’audace. Réalisée de 1852 à 1859, tout au long de ses 9,5 km de voiries, elle a prolongé la création de la grande croisée et redéfini la trame urbaine de Paris. Ce nouveau maillage de presque 10 km va transformer le dédale impénétrable de ces rues obscures et malsaines qui composaient les anciens quartiers du cœur de Paris et faire émerger en pleine lumière les Tuileries, le Louvre, le Palais-Royal et le Théâtre français. Mais aussi les Halles centrales, l’Hôtel de Ville et, comme nous venons de le voir, la Cité. Le cœur de Paris s’est illuminé !
[image: « Pendant 17 ans, de 1853 à 1870, Paris est le plus grand chantier du monde avec 17 000 ouvriers, sur la photo le prolongement de la rue de Rivoli, on travaille de nuit en utilisant des projecteurs électriques. Aux yeux d’Haussmann ce fut la seule utilité de l’électricité. Puissante mais disgracieuse et incapable de remplacer les “bougies” des becs de gaz », J. des Cars,  , Perrin, 2008.]
Figure 3 : Percement de la rue de Rivoli.
« Pendant 17 ans, de 1853 à 1870, Paris est le plus grand chantier du monde avec 17 000 ouvriers, sur la photo le prolongement de la rue de Rivoli, on travaille de nuit en utilisant des projecteurs électriques. Aux yeux d’Haussmann ce fut la seule utilité de l’électricité. Puissante mais disgracieuse et incapable de remplacer les “bougies” des becs de gaz », J. des Cars, Haussmann. La gloire du Second Empire, Perrin, 2008.


La deuxième grande tranche de travaux, de 1859 à 1867, donne à Paris sa trame de boulevards, d’artères, de places et de parcs. La longueur des voiries atteindra un total de 26,3 km. Ces travaux ouvrent l’Ouest, à partir des Champs-Élysées et de l’Arc de Triomphe. Tout aussi important, ils permettent la mise en relation des différentes parties de la ville qui se créent et l’abord facile des gares.
Le troisième réseau, présenté en 1867 et voté en 1869 par le corps législatif, est très contesté, et il entraîne le départ du préfet Haussmann. Le prince Napoléon est malade et fatigué. La chute du régime s’annonce.
Ironie de l’histoire, les travaux engagés dans cette troisième tranche et farouchement attaqués par les adversaires d’Haussmann seront achevés, après la Commune, par la IIIe République.
Les travaux sont de nature différente des précédents. Il s’agit d’une œuvre d’ajustement pour donner sa cohérence à l’ensemble. La rue Lafayette est engagée pour les besoins de desserte des gares du Nord et de l’Est. La rue de Rennes également pour permettre un accès à la gare de l’Ouest. Notons le réaménagement des Champs-Élysées, la création de la place du Trocadéro et la mise en chantier de l’Opéra.
Enfin, en complément aux deux premiers réseaux, des raccordements importants et multiples permettent un maillage plus fin et plus pratique des circulations dans la ville.

L’annexion ou le premier Grand Paris
Paris avait deux murailles depuis l’édification des fortifications de Thiers en 1841 : celle de l’Octroi et celles des Fortifications.
On entrait et on sortait de la ville par l’une des 55 barrières créées dans la muraille de l’Octroi, dite des « Fermiers généraux », longue de 24 km. Le long de cette muraille, sous des rangées d’arbres à l’intérieur de la ville, les Parisiens jouent à la boule sur l’herbe. De là l’expression « boule vert » qu’une modification de langage a changée en « boulevard ».
La deuxième enceinte à l’extérieur est l’enceinte militaire. En 1841, Thiers entoure Paris de fortifications, parce qu’il estime la ville mal protégée11. On appelle cette fortification « la route militaire ».
Entre les deux couronnes, des villages, et principalement ceux de Vaugirard, Passy, Grenelle, offrent leurs guinguettes, leurs champs et leurs vergers.
En 1859, Haussmann prend une des grandes décisions de son existence de préfet de la Seine. Une loi du 16 juin annexe à Paris les communes de sa banlieue. Le préfet en finissait ainsi avec la double enceinte que représentaient le mur des Fermiers généraux (l’Octroi) et l’enceinte militaire construite par Thiers.
Le mur des Fermiers généraux sera progressivement arasé, pour faire place à des boulevards extérieurs, et les communes limitrophes entre les deux enceintes sont soit absorbées complètement par la ville (Vaugirard, Grenelle, la Villette, Belleville), soit intégrées pour leur plus grande partie (Auteuil, Passy, Batignolles, Montmartre, Monceau, La Chapelle-Saint-Denis, Charonne et Bercy). Au total, ce sont 11 communes entières et 13 parties de communes qui sont annexées.
Cette spectaculaire décision a pour conséquence de doubler la surface de Paris, qui passe de 3 300 à 7 800 ha, et d’augmenter la population de 350 000 habitants. Au total les Parisiens sont plus de 1,6 million. Paris a désormais 20 arrondissements au lieu de 12, et 80 quartiers au lieu de 48. Cette loi est adoptée par 228 voix contre 13 et promulguée le 3 novembre 1859.
Le premier Grand Paris vient de naître.
Cette décision a des conséquences considérables.
Avant l’annexion, ces communes de banlieue étaient articulées vers Paris, en direction des barrières et peu reliées entre elles. On continuait à travailler à Paris. Du fait des transferts de population venant du centre de Paris, ces communes étaient passées d’environ 115 000 habitants en 1850 à 355 000 en 1886.
Avant l’annexion, la ceinture de Paris était le mur de l’Octroi. Ce sont désormais les fortifications qui représentent la ceinture de Paris.
Napoléon III aurait souhaité que l’annexion soit prolongée pour intégrer l’ensemble du département de la Seine12. Un député demanda l’annexion de Neuilly afin de créer pour la capitale une entrée monumentale vers l’ouest : « C’est le pont de Neuilly, c’est la large et immense avenue partant de ce point et aboutissant à l’Arc de Triomphe de l’Étoile qui est l’entrée naturelle de Paris. Cela donnerait à l’entrée de Paris un caractère de grandeur13. »
Ces questions n’étaient pas nouvelles. Déjà, en 1845, Charles Daudier s’interrogeait. « Où finira Paris ? Pour moi j’imagine que Paris sera bordé au nord par les pommiers de la Normandie et au sud par les vignobles du Loiret. La voie de fer aidant, Rouen et Orléans seront engloutis dans la banlieue parisienne14. »
Pour sa part, Haussmann s’applique à tracer la meilleure organisation possible. Longeant les fortifications de Thiers, il crée les boulevards extérieurs que l’on appelle désormais les boulevards des Maréchaux et la ligne de chemin de fer de la Petite Ceinture.
Auteuil et Passy sont reliés par les rues Michel-Ange-Molitor et Mirabeau. Le quartier de la plaine Monceau est bâti le long des nouvelles avenues de Villiers, de Wagram et du boulevard Malesherbes. Au nord, le boulevard Magenta est prolongé par le boulevard d’Ornano jusqu’à la porte de La Chapelle.
Mais les conséquences en termes de travaux et en termes financiers n’avaient probablement pas été évaluées précisément, ou tout au moins Haussmann estimait que la postérité pourvoirait aux difficultés évidentes.
En effet, dans ces villages pas de gaz, pas de nettoyage public des rues. Écoles et infrastructures publiques manquent.
La plupart des routes et des chemins que l’on rencontre dans ces villages sont couverts de fange l’hiver et de poussière l’été. Il n’y a pas de balayage ni d’arrosage public. Le gaz n’est qu’une idée, et on laisse dans l’obscurité les ruelles et les impasses. Dans ses Mémoires Haussmann indique que les écoles manquent, que l’assistance publique est aux abois et que les églises ne s’élèvent que par des moyens héroïques ou demeurent éternellement en projet. Enfin, la population ouvrière qui habite ces villages n’est pas capable d’apporter de grandes ressources au budget municipal.
La tâche était immense.
Émile Ollivier, adversaire permanent d’Haussmann qui, composant avec le prince Napoléon, dirige le gouvernement de la fin du régime, écrit plus tard, dans ses propres mémoires : « Haussmann n’en reste pas moins digne d’admiration par l’intelligence ferme et rapide, par l’activité obstinée, par l’habileté violente et rusée, par l’entrain, par l’intégrité15 courageuse sans lesquels une œuvre aussi persévéramment entravée n’eût pu être menée à bout16. »

L’envers de la Ville Lumière :
le Paris souterrain
C’est là un aspect largement méconnu de l’action immense du préfet. Haussmann a attaché une importance toute particulière au sous-sol de Paris, à l’eau de la ville et à ses égouts. Avant lui, Paris dispose chaque jour de 112 000 m3 d’eau de toutes origines, « froide en hiver, chaude en été, louche en toute saison17 » ; 100 000 m3 proviennent de l’Ourcq par le canal de ceinture qui, de la Villette à Monceau, alimente les canalisations. Les vieilles machines de Chaillot et du Gros Caillou, l’aqueduc d’Arcueil, les sources de Belleville, le puits artésien de Grenelle les complètent, avec leurs faibles appoints.
Haussmann remplace les pompes, dont celle du Gros Caillou, trop voisine de l’égout des Invalides, par des usines rachetées de Saint-Maur et de Maisons-Alfort, en amont, de Neuilly et de Saint-Ouen, en aval.
De 1855 à 1861, il fore le puits de Passy et, après l’annexion, celui de Kléber et de la Butte aux Cailles, à l’aide desquels il voudrait amorcer une distribution d’eau chaude.
Il a pour projet d’approvisionner Paris par de l’eau de source et non par de l’eau de rivière. En 1859, Belgrand propose d’amener 100 000 m3 quotidiens d’eau de source de la Dhuis et de la Somme-Soude. En 1865 l’adduction de la vanne est décidée. Un nouvel aqueduc de 140 km doit la conduire au réservoir de Montsouris.
300 000 m3 pour les usages de service public et 130 000 m3 pour le service des besoins des particuliers, tel est l’objectif fixé pour l’approvisionnement quotidien de la capitale.
Dans ses Mémoires, au chapitre consacré aux eaux et aux égouts, Haussmann écrit :
J’ai la conviction d’avoir encore plus fait pour justifier la confiance de l’empereur et bien mérité de la population, par la dérivation sur Paris et la distribution de l’eau des sources de Dhuis et de la Vanne, comme aussi par la mise en service d’un vaste réseau d’égouts qui draine cette ville de tous les côtés. C’est dans mon œuvre une part aussi utile que les grands percements qui sillonnent la surface. J’insiste avec prédilection sur cette œuvre considérable, par la raison qu’elle est bien mienne. Je ne l’ai pas trouvée au programme de la transformation de Paris dressé par l’empereur et personne au monde ne me l’a suggérée. C’est le fruit de mes observations, de mes recherches assidues, comme jeune fonctionnaire, et des méditations de mon âge mûr. C’est ma propre conception18.

Dès 1854, Haussmann expose au conseil municipal ses thèses sur les eaux de Paris19. « Les galeries souterraines, organes de la grande cité, fonctionneraient comme ceux du corps sans se montrer au jour. L’eau pure et fraîche, la lumière et la chaleur y circuleraient comme les fluides divers, dont le mouvement et l’entretien servent à la vie. Les sécrétions s’évacueraient mystérieusement et maintiendraient la bonne ordonnance de la santé publique sans troubler la bonne ordonnance de la ville, sans gâter sa beauté extérieure. »
Comme pour les jardins, Haussmann s’inspire de ce qui se fait à Londres. Il conclut sa communication en piquant l’orgueil des conseillers municipaux :
N’est-ce pas déjà pour la ville de Paris trop que de s’être laissée devancer ? Lui suffit-il de l’emporter sur ses rivales par la splendeur de ses monuments, sur les arts, les merveilles de l’élégance ? Doit-elle faire bon marché de tout ce qui intéresse la salubrité de ses domaines et le bien-être de ses habitants ? N’y a-t-il là une infériorité déplorable !

De nouvelles approches sanitaires ont commencé à prendre forme à Paris, avant qu’Haussmann ne soit nommé préfet de la Seine en 1853.
Un règlement datant de l’Ancien Régime interdisait expressément le raccordement direct des habitations à l’égout. Aussi, jusqu’au milieu du XIXe, les Parisiens rejettent dans les caniveaux toutes leurs ordures ménagères.
Dès 1852, la préfecture rend obligatoire le branchement individuel pour l’évacuation des eaux usées autres que celles provenant des fosses d’aisance. Et cela pour tout immeuble neuf ou faisant l’objet d’une rénovation dans une rue pourvue d’égout.
Les grands travaux de percement d’avenues et de rues offrent une occasion exceptionnelle d’appliquer ce nouveau règlement. Haussmann demande à Belgrand d’équiper d’égouts toutes les rues de Paris.
La longueur des rues de la capitale double, passant de 424 à 850 km, la taille du réseau d’égout quintuple, passant de 143 à 777 km, et les dimensions des canalisations vont tripler. Belgrand fait drainer la nappe d’eau du sous-sol qui en période de crue inonde les rues. La Bièvre, seule rivière souterraine de Paris, est transformée en collecteur.
D’anciennes galeries sont reconstruites pour obéir aux nouvelles normes et à chaque rue est attribué un petit égout, parfois deux ou plus pour les avenues et boulevards. Cette mesure contribue plus que toute autre à la taille du réseau.
Les ingénieurs de Belgrand vont conserver la pratique, déjà en vigueur, de poser des conduites dans les égouts et de construire celles-ci d’une taille suffisante pour que les ouvriers puissent à la fois nettoyer les galeries et réparer les conduites d’eau20.
Dans le plan décidé par Haussmann, les égouts se déversent dans trois gros collecteurs situés en fonction de l’inclinaison des vallées naturelles du bassin de la Seine.
L’analyse avait été faite qu’il était plus efficace de procéder à des purges intensives, à intervalles réguliers, pour curer les égouts. À cet effet sont installés dans l’ensemble du réseau des petits réservoirs alimentés par des cours d’eau. Enfin dans les galeries deux séries de conduites sont installées, les unes pour l’eau potable et les autres pour les eaux pompées dans la Seine servant au nettoyage des rues et à l’arrosage des parcs et jardins de la capitale. Le long des voûtes seront installés ultérieurement les fils du télégraphe et du téléphone. Et, plus tard, le réseau électrique commandant la circulation de Paris.
Haussmann développe également le nettoyage des rues, qui deviennent alors plus propres que celles de Londres ou de Berlin.
Ce système de circulation souterraine des flux permettait de dégager les boulevards et les rues en surface de toute contrainte technique.
Haussmann avait le rêve de faire de Paris la Rome du XIXe siècle. Il était fier de cette modernité, et il la fit connaître.
Mélodie en sous-sol
[image: image]Le guide est tout à fait inattendu. C’est M. Nadar, le célèbre photographe des personnalités : « À la lueur des lanternes et au jour vague qui tombe nous distinguons une galerie sans fin bâtie de meulières rougeâtres. On dirait que l’humidité rouille la pierre. Un profond silence règne à quelques mètres sous le martèlement des sabots de chevaux. Seules des gouttes isolées perlent et chutent avec un bruit amorti. Avançons. Pas un rat, du moins n’en apercevons-nous pas. »
« Une trompe sonne le signal indiquant que la voie est libre et les wagons démarrent poussés par quatre hommes qui courent, deux de chaque côté, à une allure d’environ 9 km à l’heure. […] De temps à autre les wagons passent à toute vitesse devant une cascade d’eau sale qui dégringole dans l’égout avec un bruit fracassant. »
« Mais, par instants, nous devons courber nos têtes surtout sous les gros étançons, transversaux, dont le fer visqueux pleure des larmes de rouille. Les bottes des égoutiers clapotent dans le liquide. Affreux. Au malaise succède le frisson, au frisson l’angoisse. Au-dessous, dessus, devant, derrière, partout l’eau avec toutes ses voies, mugissements, éclaboussements, crachements, horribles21. »
Les guides qui accompagnent ces visiteurs assurent que les dames ne doivent pas hésiter à faire la visite qui dure environ une heure et peuvent faire cette visite sans fatigue et sans craindre de se salir. Ces visiteurs s’émerveillent de voir flotter des immondices sur l’eau « sans que leurs narines n’en soient assaillies par une odeur fade, inoffensive22 ». En effet dans ce réseau rénové l’évacuation rapide des matières et la ventilation qu’apporte l’écoulement de l’eau ont désormais réduit les émanations et les odeurs.
Cette visite impressionnante, Haussmann la fait faire à l’empereur de Russie, Alexandre II, au roi du Portugal et à tous les souverains en visite à Paris. On disait à l’époque que les égouts ont presque plus de succès qu’Offenbach.


Ce fut en effet un exploit, car assainir une ville en pleine croissance de sa population, et donc des déchets provoqués, a nécessité une incroyable ingéniosité technique et une volonté sans faille.
Du gibet de Montfaucon aux Buttes-Chaumont
[image: Embarcadère du bateau-passeur. Buttes-Chaumont, Paris.]
Figure 4 : Les Buttes-Chaumont après les travaux.
Embarcadère du bateau-passeur. Buttes-Chaumont, Paris.


La réputation de Montfaucon remontait très loin. C’est là qu’avaient été pendus des milliers de criminels du XIIIe au XVIIe siècle. C’est là aussi qu’étaient exposés les cadavres de ceux qui étaient morts sous la torture, pendus au gibet jusqu’à ce que les squelettes en tombent. Les restes étaient ensuite jetés dans la fosse où on enfouissait les ordures ménagères et les matières fécales.
Cette pratique avait deux objectifs : le refus d’une sépulture chrétienne constituait l’ultime sanction de ceux qui avaient enfreint la loi, et les odeurs qui se répandaient jusqu’au centre de Paris rappelaient aux citoyens le sort réservé aux criminels. « Les lieux d’exécution changèrent aux XVIIe et XVIIIe siècles mais les autorités continuèrent à jeter les cadavres dans les fosses à ordures. Montfaucon était par conséquent le lieu où se rejoignaient dans la conscience collective les criminels exécrés et les excréments de la société23. »
« Dans les décennies précédant la Révolution on commença à se préoccuper des risques liés aux miasmes dégagés par les déchets en décomposition. […] Les autorités cherchèrent dans un premier temps à repousser les déchets hors de la capitale. […] La voirie de Montfaucon au nord-ouest de Paris fut désignée par les autorités municipales de la capitale comme site de la principale décharge. […] En 1781 d’autres dépôts d’ordures existants furent supprimés, faisant de Montfaucon la seule et unique décharge de la capitale. […]
« Jusqu’au milieu du XIXe siècle les vidangeurs des fosses de la capitale continuèrent à porter le produit de leur collecte nocturne à Montfaucon où ils disposaient leur cargaison dans de grands bassins de décantation couvrant une superficie de 10 ha. […] Chacun de ces bassins se remplissait selon le cas pendant des mois ou des années jusqu’à ce que les sédiments prennent la consistance d’une boue épaisse. […] Dès son implantation comme chantier d’équarrissage et unique décharge recevant les déchets de la capitale, Montfaucon avait fait l’objet de projets de transformation ou de suppression. La plupart des Parisiens en acceptaient l’existence comme un aspect inévitable de la vie urbaine24. »


Il est difficile d’imaginer aujourd’hui qu’à l’emplacement du parc romantique des Buttes-Chaumont s’entassaient les carcasses des abattoirs, les déchets et les excréments de Paris depuis des siècles, dans une gigantesque décharge puante.
C’est la mise en cohérence des réseaux de tout-à-l’égout liée à la circulation de l’eau qui le permit. Dans la création du Paris moderne, capitale européenne de l’urbanisme des Lumières, ce triomphe technologique permet de façon décisive le déclin de maladies épidémiques transmises par l’eau.

Haussmann et les transports
Dès 1828, on assiste à l’éclosion de nombreuses entreprises de transport. À l’Entreprise des omnibus qui connaît le succès font concurrence celles des Favorites, des Carolines ou des Citadines. On compte alors en service dans Paris un total de 34 lignes desservies par 390 voitures.
Ces voitures rappellent la structure des anciennes diligences. Le service commence le plus souvent à 7 heures et finit à 19 heures. C’est la ligne des boulevards qui connaît le plus fort trafic, et son exploitation se termine à minuit.
Toutes ces entreprises de transport délaissent les quartiers de la périphérie, peu rentables, pour se livrer à une concurrence féroce sur les itinéraires du centre. Les conditions financières sont difficiles et beaucoup disparaissent ou sont absorbées par d’autres. Une douzaine d’entreprises d’omnibus restent en exploitation. La plus puissante, l’Entreprise des omnibus, transporte à elle seule autant de voyageurs que les autres compagnies réunies.
Fiacres et cabriolets plus légers apparaissent également dans le paysage parisien avec pour objectif la clientèle des bourgeois. Mais ils disparaissent rapidement, leur capacité trop faible se révélant peu rentable.
On compte alors 34 millions de voyageurs transportés en 1834. L’anarchie des transports grandit, en particulier dans le centre, et les embouteillages se multiplient25.
La nomination d’Haussmann va conduire à la fusion des entreprises. Un mémoire du préfet en 1854 précise : « Il y a dans une grande ville comme Paris un immense besoin de transport à bas prix. Il existe entre tous les quartiers une étroite solidarité de relations de toutes natures. Le régime de la concurrence qui rencontre de grandes difficultés dans l’état de la voirie ne donnerait pas satisfaction à cet intérêt parce qu’il desservirait certains quartiers et pas d’autres. Le mieux est donc de constituer une seule compagnie qui avec de moindres frais généraux produira le transport au plus bas prix, qui, par unité de direction, établira la solidarité dans un service appelé à rayonner en tous sens, qui sera en mesure d’exécuter dans une certaine proportion les transports onéreux que réclamera l’intérêt public. »
Le mémoire propose donc à la nouvelle société une concession pour 30 ans, à partir du 1er juin 1854. En contrepartie du monopole des transports par omnibus à l’intérieur de la capitale, elle acquitte à la ville une redevance annuelle, proportionnelle au nombre de voitures utilisées.
La nouvelle compagnie, regroupant les 10 compagnies existantes et exploitant leurs lignes, est constituée le 19 juillet 1855 en une société anonyme, la Compagnie générale des omnibus (CGO). C’est la première fois en France qu’un monopole des transports urbains est accordé à une compagnie de transport suivant une concession valable pour une durée déterminée.
Haussmann a pris acte de ce que l’extension progressive de la ville pousse les gens à circuler autrement qu’à pied26. L’organisation de vrais transports publics à bas prix, tenant compte des besoins des voyageurs qui se rendent dans tous les quartiers de la ville, au lieu de ne sillonner que les zones peuplées, est indispensable.
La Compagnie générale des omnibus jouera désormais un rôle fondamental dans la vie quotidienne des Parisiens. L’artisan et l’ouvrier peuvent travailler dans Paris mais également se distraire dans un autre quartier que celui dans lequel ils vivent. C’est une modification considérable de la culture populaire car sortir de son quartier apparaissait à l’époque comme une véritable révolution des mœurs.
Dès les premiers mois de sa création, la CGO doit faire face à la desserte de l’Exposition universelle, installée sur les Champs-Élysées, et qui voit affluer pour la première fois une foule de visiteurs venus de province et de l’étranger. L’Exposition reçoit 5 millions de visiteurs, la plupart s’y rendent en omnibus. Dans le fonctionnement de la nouvelle compagnie, cette expérience est décisive pour comprendre les nécessités du trafic et adapter le réseau.
Expositions universelles
[image: image]Les Expositions universelles donnent elles aussi lieu à une compétition larvée entre Paris et Londres. Napoléon III, impressionné par celle de Londres en 1851, commande à son retour une exposition similaire. Paris organise donc sa première Exposition universelle en 1855. Londres réplique en 1862 et moins d’un an après, Napoléon III convoque une nouvelle exposition, pour 1867.
Un traité de libre-échange a été signé avec l’Angleterre en 1860 et la France se trouve alors dans une dynamique générale de déréglementation du commerce extérieur et de croissance de la libre concurrence. Les expositions industrielles sont un moyen de promouvoir les produits français (esthétisme et qualité, face à l’Angleterre industrielle) dans un contexte concurrentiel. Leur organisation est soutenue par les industriels qui y présentent leurs inventions. Alors que les travaux d’Haussmann avancent et que Paris prend le visage de la modernité, c’est aussi le rayonnement de la capitale que l’on promeut.
La fréquentation ne cesse de croître. La rentabilité économique également. Si l’Exposition de 1855 rassemble environ 5 millions de visiteurs, la fréquentation double en 1867 et atteint environ 32 millions en 1889. Cette dernière Exposition célébrant le centenaire de la Révolution, bien que boudée par les monarchies européennes, rapporte alors 8 millions de francs. Paris construit la plus haute tour du monde dite « Tour de 300 m » et que l’on n’appellera que plus tard la tour Eiffel.
Les transports de la capitale doivent s’adapter à une fréquentation croissante et chaque Exposition donne lieu à de spectaculaires réaménagements. La première Exposition de 1855 coïncide avec la création de la CGO, chargée de rationaliser les transports en commun à Paris. Pour celle de 1867, des bateaux à vapeur relient toutes les 10 minutes l’Exposition au centre de Paris, des lignes d’omnibus sont spécialement créées et de nouvelles lignes de chemin de fer viennent renforcer le réseau existant sur la rive gauche. En 1878, c’est une nouvelle gare de chemin de fer qui est construite au cœur de l’Exposition, en bord de Seine au pied du Champ-de-Mars pour accueillir les voyageurs venant de l’Ouest parisien. Ses 10 quais et les 20 voies qui la relient à la gare Saint-Lazare serviront également pour l’Exposition de 1889 où, pour faciliter la venue des provinciaux, un billet mixte est proposé qui couple entrée de l’Exposition et voyage en train à un tarif préférentiel, avec également une franchise de bagages.


L’importance du trafic nécessite une augmentation de la capacité des voitures. L’un des dirigeants de la CGO, après un voyage d’étude à Londres27, propose la création des impériales, progressivement mises en circulation à partir de 1853. On accède à l’étage supérieur (12 puis 24 places dès 1855) par un escalier situé à l’arrière du véhicule. Ces voitures qui, probablement pour faire plaisir à Eugénie, avaient été nommées impériales sont d’abord interdites aux dames, curieusement, au motif que l’on risquait d’apercevoir leur pied ou le galbe de leur mollet lorsqu’elles empruntaient l’escalier.
Au 1er janvier 1856, le premier réseau global et cohérent d’omnibus est mis en exploitation. Il comporte 25 lignes28.
[image: Paris (VI  arr.), place Saint-Sulpice, 1892. Détail d’une vue stéréoscopique.]
Figure 5 : Omnibus La Villette-Saint-Sulpice.
Paris (VIe arr.), place Saint-Sulpice, 1892. Détail d’une vue stéréoscopique.


Cette nouvelle organisation rationnelle du réseau porte ses fruits. Le trafic et les recettes sont en progression régulière. Le nombre de voyageurs, de 34 millions en 1854, avec les anciennes entreprises, atteint 40 millions en 1855 et 74 millions en 1860. La CGO détient alors 753 omnibus urbains et 6 700 chevaux.
L’annexion des communes périphériques va nécessiter d’étendre le réseau des omnibus pour desservir les nouveaux arrondissements. Cette desserte est assurée par les lignes radiales dont le terminus est porté de l’enceinte des Fermiers généraux à la ligne des Fortifications.
C’est pour la ville de Paris l’occasion d’établir, le 18 juin 1860, un nouveau traité avec la CGO, qui lui concède le droit exclusif de faire circuler les omnibus à l’intérieur de la nouvelle enceinte de Paris. Cela permet à la ville de faire diminuer les bénéfices de la CGO, qui ont augmenté très rapidement depuis sa création, et de définir un nouveau réseau d’omnibus. Les percées déjà réalisées dans Paris permettent la création de quelques itinéraires qui évitent les rues enchevêtrées du centre.
L’omnibus est le moyen de transport des classes moyennes, utilisé pour les petits trajets des quartiers d’affaires du centre, mais reste inaccessible financièrement pour le milieu ouvrier. Pour cette raison, les ouvriers habitent souvent à proximité immédiate de leur lieu de travail.
Le souci de rentabilité du réseau conduit une fois encore la CGO à privilégier le centre aux dépens des zones périphériques des nouveaux quartiers. Et au-delà de Paris intra-muros, comprenant la partie annexée et dont le transport est déjà clairsemé se pose, déjà, la question de la desserte de la banlieue.
Pendant le Second Empire, le seul moyen de transport reste l’omnibus à chevaux. De ce fait, non seulement pour des raisons de rentabilité mais aussi pour des raisons techniques, le transport devient presque inexistant en banlieue, en dehors de quelques connexions privilégiées assurées par le chemin de fer mais dont la liaison avec la capitale est faible.
La banlieue parisienne est traversée par de nombreuses voies ferrées mais le rôle des chemins de fer est encore négligeable dans la desserte de la banlieue. Les tarifs du chemin de fer sont trop élevés pour les ouvriers de la banlieue industrielle du Nord et de l’Est. Tout comme dans les quartiers périphériques de Paris les habitants des communes limitrophes s’installent à proximité immédiate de leur lieu de travail et ne viennent dans la capitale qu’occasionnellement. Le trafic de banlieue n’a alors pas d’intérêt économique pour les compagnies de chemin de fer. Il n’existe qu’un petit nombre de gares de voyageurs dans la banlieue parisienne, notamment au nord et à l’est, et aucun centre urbain n’est desservi en dehors de Saint-Denis.
En revanche, certaines banlieues résidentielles connaissent une situation privilégiée autour des lignes de la banlieue ouest, créées par des financiers soucieux de rentabiliser le chemin de fer par lotissement des communes traversées. Ce sont celles de Saint-Germain, ouverte en 1837, de Versailles rive droite et rive gauche, établies respectivement en 1837 et 1841, la ligne de Sceaux inaugurée en 1846, et qui jouera un rôle majeur près d’un demi-siècle plus tard dans la création du RER.
Situées en dehors des zones industrielles, ces communes ont accueilli les classes aisées de la population parisienne lors des démolitions engagées pour réaliser la percée des grandes artères de la capitale, et connaissent les premières un trafic journalier d’une clientèle bourgeoise29.
Le développement rapide des chemins de fer dans cette partie de la banlieue montrait la possibilité de la traction à vapeur. Citons pour l’anecdote à l’est de Paris le monorail construit, en 1868, entre Le Raincy et les communes boisées de Montfermeil, où une clientèle parisienne aisée passe des fins de semaine voire des vacances d’été.
De 34 millions de voyageurs par an à Paris, le chiffre passe à 120 millions, avec la fluidité que l’urbanisme d’Haussmann permettait mais qui rencontrait ses limites30.

Quelques réflexions sur les limites de la modernité d’Haussmann
L’une des conséquences de tous ces aménagements sur le fonctionnement de la ville sera que l’on commence à circuler également de nuit. De nombreuses rues possèdent encore l’éclairage à huile mais le nombre de lampes va tripler grâce à l’éclairage au gaz.
Le préfet novateur demeure cependant réfractaire à l’électricité, qui « n’aura d’adhérent, au bout d’un certain délai, que chez les oculistes et les opticiens ». Il prend néanmoins plaisir à imaginer, avec l’aide du chimiste Dumas31, la transformation du bec de gaz.
Enfin, cet adepte de l’utilisation du sous-sol urbain, cet admirateur du sous-sol de la ville romaine, n’imaginait pas que des hommes puissent circuler sous terre. Les vastes avenues qu’il créait devaient traiter définitivement cette question des transports.
Dès 1845, un chemin de fer avait été mis à l’étude à l’intérieur de Paris, avec pour but l’approvisionnement des Halles. Ce projet limité aux marchandises devait fonctionner à la traction par câble pour éviter la vapeur. Une opposition du conseil municipal et la révolution de 1848 empêchent la réalisation de ce projet. En 1856, M. Brame32 propose un nouveau projet qui a lui aussi pour but d’approvisionner les Halles et prévoit, cette
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