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Introduction : "De Jéricho à Mexico. Villes et
économie dans l’histoire"
Compte-rendu du livre de Paul Bairoch, Édition Gallimard
Collection Arcades 2  édition corrigée, 1996, 710 pages.

François-Xavier Roussel

TEXTE

e

Paul Bairoch (1930-1999) est un histo rien écono miste, docteur de
l’Univer sité Libre de Bruxelles, de natio na lité belge, israé lienne et
suisse. En tant qu’univer si taire, il a enseigné à Bruxelles, Mont réal,
Paris et Genève et a eu un rôle de conseiller et de consul tant auprès
d’orga nismes inter na tio naux (GATT, BIT). Sa biblio gra phie est très
impor tante. Elle est large ment consa crée à l’histoire écono mique, au
processus de la crois sance écono mique, à l’économie du déve lop pe‐ 
ment dans le tiers- monde. Un de ses derniers  ouvrages Mythes et
para doxes de l’histoire économique (1994) a acquis une certaine noto‐ 
riété, dans la mesure où il tente de démon trer qu’il n’y aurait pas de
lois écono miques abso lues, valables à travers le temps.

1

Son ouvrage De Jéricho à Mexico, Ville et économie dans  l’histoire, écrit au
début des années 1980, publié en 1985, est une somme impres sion nante sur
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l’histoire de l’urba ni sa tion. Il en définit bien l’ambi tion et le contenu dans
son intro duc tion géné rale : « Ce livre est à la fois une synthèse de l’histoire de
l’urba ni sa tion et une analyse des rapports de la ville avec l’économie à travers
les diffé rentes phases de l’histoire urbaine et les diffé rentes sociétés. » Comme
il le précise lui- même, l’ouvrage traite de l’urba ni sa tion selon la défi ni‐ 
tion du Robert « concen tra tion crois sante de la popu la tion dans les agglo mé‐ 
ra tions  urbaines  » et s’attache moins à l’urba nisme, défini par  le Robert
comme une « étude systé ma tique des méthodes permet tant d’adapter l’habitat
urbain aux besoins des hommes ». Il précise aussi que la notion de « déve lop‐ 
pe ment écono mique » est entendue dans une défi ni tion large, c’est- à-dire
pas seule ment au sens de produc tion de biens mais aussi de chan ge ments
struc tu rels et des aspects sociaux et culturels.
L’ouvrage comporte quatre parties. La première est consa crée aux origines
du phéno mène urbain dans les diffé rentes régions du vieux et du nouveau
monde (émer gence de l’agri cul ture, débuts de l’urba ni sa tion, rôle de la
Grèce et de Rome, impact de la ville sur la vie écono mique). La seconde
parcourt l’histoire de l’Europe du  V  au XVIII  siècle, c’est- à-dire l’histoire
de l’Europe tradi tion nelle où la vie urbaine et écono mique connaît des
ruptures impor tantes (inva sions, émer gence de la chré tienté, aven tures des
villes commer ciales d’Italie face à l’expan sion du monde musulman, peste
noire, ouver ture de l’Europe à la fin du XV  siècle au reste du monde, élargi
par la décou verte du nouveau monde). La troi sième partie s’arti cule autour
de la révo lu tion indus trielle, traite des rapports entre l’indus tria li sa tion et la
ville, entre l’inno va tion tech nique et la ville, entre les nouvelles formes de
moyens de trans port et la ville, etc., abor dant cette période où, pour la
première fois dans l’histoire, la ville devient le mode de vie domi nant des
popu la tions humaines. La dernière partie s’attache à la vie urbaine des
sociétés non occi den tales avant et après la colo ni sa tion, aux consé quences
des diffé rentes colo ni sa tions, aux problèmes cruciaux du sous- 
développement et de l’infla tion urbaine du tiers- monde.
La première  partie s’inscrit d’abord dans la profon deur histo rique en
montrant que la nais sance du phéno mène urbain est liée à la néoli thi sa tion,
à cette période où appa raît succes si ve ment, à partir de 8500-8000 avant
l’ère chré tienne, dans une douzaine d’endroits diffé rents dans le monde, une
véri table agri cul ture, la culture des plantes four nis sant l’essen tiel de la
nour ri ture. C’est une révo lu tion aux origines multiples (climat, crois sance
démo gra phique, etc.), qui a pour consé quence de dégager un surplus
alimen taire échan geable, un accrois se ment impor tant des popu la tions de
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fait séden taires, et l’amorce d’une civi li sa tion urbaine. Exami nant les
nombreux critères pour définir la nature propre ment urbaine d’un peuple‐ 
ment humain, P. Bairoch en retient cinq prin ci paux : « l’exis tence d’un arti‐ 
sanat à plein temps qui est l’indice d’une spécia li sa tion des tâches, l’exis tence
de forti fi ca tions, d’enceintes, par oppo si tion au village qui reste ouvert, la
taille et surtout la densité du peuple ment, la struc ture urbaine de l’habitat  :
maisons en dur, rues, etc.., la dura bi lité de l’agglo mé ra tion par oppo si tion
au  campement  ». Les cités préur baines les plus étudiées (Jéricho, Çatal
Hüyük, Jarmo) se trouvent au Moyen- Orient. À Jéricho, situé en Cisjor danie,
on a retrouvé des vestiges d’un temple et de maisons en pierre datant de
-9000. Dans les autres contrées du monde, ces cités préur baines ont
émergé plus tard (-2500 en Inde, -2000 en Chine, -1800 en Amérique
préco lom bienne, -1000 en Afrique Noire). Les villes sont nées d’abord dans
les régions chaudes, fertiles, dans les bassins fluviaux (présence d’eau) et
dans la partie aval des cours d’eau (ce qui faci lite le trans port néces saire
pour alimenter la ville). Dans le même temps, le commerce à longue
distance fait ses débuts, permet tant sans doute quelques trans ferts d’inno‐ 
va tions. À partir de -3500, on entre dans la période de l’Anti quité. Les villes
du Moyen- Orient changent d’échelle  : les premières villes sumé riennes
atteignent 40 ha, et plus de 100 ha en -2000, ce qui corres pon drait à un
peuple ment de 15 000 habi tants. Ce qui domine à cette époque au Moyen- 
Orient, ce sont des cités- États  : cités sumé riennes et akka diennes (Eridu,
Ur) entre -3000 et -2000, cités phéni ciennes et philis tines à partir de -1000
et cités grecques, étrusques et italiennes égale ment à partir de -1000.
Chacune de ces cités règne en maîtresse sur la campagne avoi si nante et
constitue ainsi un ensemble écono mique au sein duquel s’échangent
produits et services. Avec Baby lone, on passe à une civi li sa tion d’une autre
échelle  : il s’agit d’un empire de sans doute plusieurs millions d’habi tants,
dont la capi tale atteint entre 200 et 300 000 habi tants. En Égypte, le pays
est plutôt rural, et les villes remplissent surtout des fonc tions reli gieuses et
admi nis tra tives plutôt qu’écono miques. Les cités- États phéni ciennes ont
pour substrat écono mique non seule ment la région avoi si nante mais
surtout leur acti vité commer ciale. Ce sont des villes côtières qui se déve‐ 
loppent grâce au commerce inter na tional. Byblos au Liban est une des
premières villes commer ciales du monde. Leur apogée, notam ment Sidon et
Tyr, se situe entre -1200 et -400 : s’y échangent des matières premières, des
produits alimen taires, de l’arti sanat. Le commerce phéni cien joue aussi un
rôle impor tant dans la diffu sion des connais sances et de la civi li sa tion. Dans
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les royaumes d’Israël et de Juda, vers l’an 1000 avant notre ère, le terri toire
s’orga nise autour de nombreux « villages urba nisés ».
La ques tion de l’auto nomie de la nais sance du phéno mène urbain en Asie
est encore large ment ouverte dans les prin ci paux foyers que sont l’Inde et la
Chine. Au Penjab, le carac tère urbain de la civi li sa tion Harappa ne fait pas de
doutes : vers -2000, Mohen ja doro couvre 180 ha et rassemble 30 à 40 000
habi tants. Il y a eu sans doute d’autres lieux, que les vagues d’inva sions
rendent diffi ci le ment détec tables. Dans la vaste Chine, il y aurait eu
plusieurs foyers de nais sance de l’agri cul ture au néoli thique. En ce qui
concerne les cités préur baines, persistent beau coup d’incer ti tudes. Les
prin ci pales cités dans le Nord de la Chine datent de la période Shang
(-1766/-1400) et sont des villes céré mo niales. À partir de -1100, les villes se
multi plient et se densi fient. En Afrique noire, l’histoire urbaine reste encore
à écrire. On pense qu’en -1000 des villes auraient existé au Soudan et au
Ghana, sous forme de «  villages urba nisés  ». En Amérique, l’appa ri tion de
l’agri cul ture est datée : -7000 dans les Andes, -4000 au Mexique ; les débuts
du phéno mène urbain, dans l’Amérique préco lom bienne se situent à -300,
mais des villages de pêcheurs de grande taille ont existé en pays Maya
(-3000/-4000 ?).
Toute la struc ture urbaine de l’Europe est forte ment condi tionnée par les
établis se ments romains et par la créa tion des colo nies urbaines grecques.
Concer nant la civi li sa tion égéenne, il semble qu’on puisse parler de ville et
non plus de palais à partir de -1450, en parti cu lier pour Mycènes et Troie,
quali fiées comme telles par prati que ment tous les histo riens. La Grèce clas‐ 
sique est le cas type des cités- États où la fonc tion cultu relle est très impor‐ 
tante et s’ajoute aux fonc tions admi nis tra tives et reli gieuses. Athènes,
fondée vers -800, est la seule grande ville qui ait compté 100 000 habi tants
à son apogée vers -500/-450, les autres cités ayant autour de 20 à 30 000
habi tants ; le taux de popu la tion urbaine est très élevé, de 20 à 30 % selon
les critères retenus. La Grèce, à l’époque, est le «  commer çant  » de
l’ensemble du bassin médi ter ra néen  : elle échange des produits manu fac‐ 
turés et de l’huile contre des produits agri coles, notam ment des céréales. Le
rôle commer cial des villes est lié au trafic sur longue distance mais il est
aussi et avant tout local. En outre, les cités grecques possèdent des emplois
spéci fiques liés à la ville : voirie et entre tien des jardins publics. La colo ni sa‐ 
tion grecque débute à -750 et touche d’abord l’Italie, la Sicile (Syra cuse,
Catane...). Ce sont souvent à la fois des colo nies agri coles et des colo nies
comp toirs pour lesquelles des facteurs mili taires ont pu jouer. Vers -550, la
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colo ni sa tion touche la Gaule (Marseille) et l’Espagne. Aux mêmes époques,
les villes étrusques appa raissent progres si ve ment, plusieurs atteignent
25 000 habi tants. Rome, fondée en -750, peut être consi dérée comme une
ville étrusque, elle étend progres si ve ment son influence  ; son apogée se
situe entre -50 et 160, où elle dépas sera le million d’habi tants, étant ainsi la
première très grande ville de l’histoire de l’huma nité. Rome est nourrie par
l’Italie mais surtout par son empire. Le commerce et l’indus trie tiennent une
place restreinte à Rome. La colo ni sa tion romaine et  la pax  romana abou‐ 
tissent à la créa tion d’un grand nombre de villes et à l’exten sion de la
plupart des villes exis tantes (au moins 350 villes de plus de 5 000 habi tants)
qui gardent une certaine auto nomie. En Europe, l’agri cul ture appa raît entre
-6000 et -4000. L’Europe roma nisée connaît en deux siècles une urba ni sa‐ 
tion rapide  : le taux d’urba ni sa tion dépasse les 10  %. Dans l’Europe non
roma nisée, le retard urbain est consé quent : en Europe centrale et du nord,
le déve lop pe ment des villes n’a commencé qu’aux VII  et VIII  siècles.
Paul Bairoch conclut ainsi cette première partie : « Bref, si l’agri cul ture rend
possible et est même une condi tion indis pen sable à l’émer gence des villes, elle
est aussi un facteur qui, après un certain délai, amène inéluc ta ble ment la ville.
Et quand le fait urbain est en place, il est source de nouveaux progrès dans le
domaine très vaste du déve lop pe ment qui inclut la civi li sa tion propre ment
dite et les multiples inter ac tions entre la ville et la campagne. »
La seconde partie est consa crée à l’Europe du V  au XVIII  siècle  : elle se
limite à la « seule » Europe et à une période millé naire ; elle est très axée sur
les rapports entre urba ni sa tion et déve lop pe ment. Dans un premier temps,
l’Europe est abordée de la chute de Rome à la fin des inva sions ; elle débute
avec la fin d’une civi li sa tion urbaine pour se clore à l’aube d’un renou veau
urbain. C’est une période où le centre de gravité du monde médi ter ra néen
se déplace de l’Europe vers le Moyen- Orient, consé quence du partage de
l’empire romain, dont la nouvelle capi tale, Constan ti nople, survit d’un millé‐ 
naire à la chute de Rome (de 476 à 1453). C’est la période aussi où, à partir
du VIII  siècle, commence la conquête arabe d’une partie de l’Europe. Cette
dernière connaît un déclin écono mique et démo gra phique, très accentué en
Italie, notam ment à Rome (qui passe d’un million d’habi tants en 200 à
50  000 en 700 et de 15 à 20  000 en 1377, son creux histo rique), moins
accentué sur l’ensemble de l’Europe (l’Europe sans la Russie compte, en 200,
50 millions d’habi tants et 30 millions vers 600), suivi d’une reprise de
l’accrois se ment (environ 50 millions vers 1150). Le déclin démo gra phique (dû
notam ment aux inva sions et aux épidé mies) est surtout un déclin de la

e e

e e

e



Introduction : "De Jéricho à Mexico. Villes et économie dans l’histoire

6

popu la tion urbaine, lié à la réduc tion des échanges engen drée par les inva‐ 
sions et l’expan sion musul mane qui contrôle la Médi ter ranée. Dans ce déclin
général de villes, on observe cepen dant quelques excep tions telle Venise
(40 000 habi tants au X  siècle), grâce au commerce avec Byzance. À partir
de 800-1000, commence une renais sance des villes. L’Espagne musul mane
est une parti cu la rité. L’empire arabe exerce une domi na tion de type colo‐ 
nial, impo sant une forme nouvelle de culture et de civi li sa tion. Vers l000, les
deux plus grandes villes d’Europe sont espa gnoles : Cordoue (400 à 500 000
habi tants) et Séville, autour de 100  000. L’expan sion des villes espa gnoles
s’explique par les progrès agri coles et par le commerce lié à la vaste zone de
libre- échange écono mique isla mique qui couvrait une grande partie du
bassin médi ter ra néen. Dans l’Europe chré tienne, un monde urbain renaît
autour de l’Église et grâce au commerce. Les villes, entre l’an 800 et 1000, se
seraient accrues de 30 à 40 % (et de 70/80 % en Italie) en liaison avec le
déve lop pe ment du commerce de longue distance, la place domi nante de
l’Église (les évêques défendent l’idée de «  bien public  », les monas tères
améliorent la produc tion agri cole) et leur rôle défensif face aux incur sions
des Normands, Magyars et Sarra sins. Dans le monde slave, la ville n’appa raît
qu’entre le  VII  et le  XI  siècle (Prague compte 10  000 habi tants au  XI
siècle). En revanche, dans les Balkans, l’essor urbain est plus précoce  : la
capi tale du royaume bulgare, Preslav, compte 60 000 habi tants au XI  siècle
grâce au commerce avec l’Italie et Byzance.
Dans un second temps, P. Bairoch dresse la toile de fond de l’évolu tion
écono mique et urbaine de sept siècles (1000-1700) en Europe, riche en
événe ments, en évolu tions contras tées et marquées par la rupture de la fin
du XV  siècle liée à la large ouver ture de l’Europe au reste du monde et à
l’impri merie. Entre 1000 et 1300, l’agri cul ture améliore ses tech niques et ses
rende ments, c’est « la Révo lu tion agri cole médié vale » de Duby. Elle dispose
d’énergie (cours d’eau abon dants et régu liers, géné ra li sa tion des moulins à
vent et à eau, dispo ni bi lité forte de bois). Les courants d’échanges, aidés par
des amélio ra tions tech niques liées au trans port, se déve loppent entre
l’Europe et l’Asie, entre le Sud et le Nord de l’Europe. Des villes italiennes
dépassent 100  000 habi tants (Venise, Milan, Florence), les foires commer‐ 
ciales émergent en Flandres, en Cham pagne, à Genève, à Lyon. Le siècle d’or
de ces foires est le  XIII  siècle. Au cours de cette période, la popu la tion
augmente régu liè re ment, en moyenne de 0,10  % par an (pour atteindre
autour de 80 millions d’habi tants en 1340). La plupart des villes sont en
expan sion (Paris compte 230 000 habi tants en 1300), de nouveaux centres
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urbains se créent. La popu la tion urbaine double entre 1000 et 1300. Le XIV
siècle marque une rupture. De très mauvaises récoltes se succèdent,
notam ment en 1315-1317, entraî nant de graves famines, les épidé mies de
peste ravagent l’Europe qui perd le tiers de sa popu la tion entre 1340 et 1390,
les villes étant les plus touchées. Cepen dant, au tour nant du XV  siècle, le
niveau de vie s’améliore du fait d’un rapport plus favo rable hommes- 
ressources. La Renais sance commence en Italie. Au  XV  siècle, les décou‐ 
vertes et les progrès tech niques amènent une expan sion sans précé dent du
commerce exté rieur euro péen (commerce multi plié par quinze entre 1500
et 1700) et des flux d’échanges, notam ment avec les Amériques. Le cœur de
l’Europe commer ciale se déplace de la Médi ter ranée vers l’Atlan tique. Au
cours de cette période, l’agri cul ture ne progresse que lente ment. Dans
l’indus trie, produc tions et produc ti vité progressent mais sans boule ver se‐ 
ments  ; l’Europe est cepen dant la région la plus avancée du monde en
termes de tech no logie. La popu la tion croît  : en 1700, on dépasse le niveau
de 1340. Le nombre de villes de plus de 100 000 habi tants double. Les villes
d’Europe occi den tale et du Nord progressent (Lisbonne, Amsterdam). Vers
1700, Londres et Paris dépassent 500 000 habitants.
Dans un troi sième temps, P. Bairoch examine les facteurs de loca li sa tion, les
aires d’influence, les tailles, les fonc tions écono miques des villes. Il montre
que le facteur essen tiel de loca li sa tion des villes est constitué par les axes
de trans port, la voie d’eau étant souvent un facteur déter mi nant (embou‐ 
chures, confluences, lieux de rupture de navi ga bi lité des rivières, bord des
lacs, gués), avec, cepen dant, des excep tions et d’autres facteurs de loca li sa‐ 
tion : reli gieux, mili taires, villes minières (métaux précieux), capi tales « fait
du prince  », voire liées à des sources ther males, mais ces facteurs sont
mino ri taires. S’agis sant des fonc tions, il distingue les fonc tions fonda men‐ 
tales (celles qui produisent des biens et des services destinés à être
«  exportés  » de la ville) des fonc tions non fonda men tales (celles qui
produisent des biens et des services consommés à l’inté rieur de la ville).
Trois autres chapitres de cette seconde partie analysent de façon plus
détaillée le déve lop pe ment urbain euro péen. Le premier aborde la poussée
urbaine de l’Europe médié vale  : entre 1000 et 1300, le nombre de villes de
plus de 20 000 habi tants fait plus que doubler. En Italie, les villes commer‐ 
ciales s’accroissent rapi de ment. Le Goff (1980) décrit fort bien la ville du
Moyen Âge  : « La ville, c’est d’abord une société foison nante, concen trée sur
un petit espace au milieu de vastes éten dues faible ment peuplées. C’est ensuite
un lieu de produc tion et d’échanges où se mêlent l’arti sanat et le commerce
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alimentés par une économie moné taire. C’est aussi le centre d’un système de
valeurs parti cu lier d’où émergent la pratique labo rieuse et créa trice du
travail, le goût pour le négoce et l’argent, le penchant au luxe, le sens de la
beauté. C’est encore un système d’orga ni sa tion d’un espace clos de murailles
où l’on pénètre par des portes et chemine par des rues et des places, et qui est
hérissé de  tours.  » P. Bairoch distingue trois types de villes  : les villes
commer ciales propre ment dites, c’est- à-dire celles où le commerce inter‐ 
na tional joue un rôle déter mi nant (forte ment présentes en Italie, aux Pays- 
Bas et au bord de la Baltique  : ligue hanséa tique), les villes indus trielles,
c’est- à-dire celles qui exportent dans une vaste région des produits manu‐ 
fac turés (par exemple : les villes lainières flamandes : Ypres, Gand, Bruges),
les villes admi nis tra tives, c’est- à-dire les capi tales des pays, ou des capi tales
régio nales. Il faut noter le déve lop pe ment d’univer sités notam ment au XV
siècle  : plus de 70 villes possèdent une ou plusieurs univer sités. Les villes
médié vales sont aussi le « centre d’appren tis sage de la démo cratie ».
Le second moment de la muta tion profonde que connaît l’Europe dans ses
rela tions avec le reste du monde se situe entre 1490 et 1530. L’Europe
s’insère dans cette longue lignée de puis sances colo niales dont les prédé‐ 
ces seurs régio naux étaient les impé ria lismes ottoman, arabe, romain. Ce
sera un des phéno mènes socio- économiques les plus impor tants de
l’histoire globale de l’Europe. Entre 1500 et 1700, la poussée urbaine est plus
forte au Portugal, en Espagne, aux Pays- Bas, au Royaume- Uni, quatre puis‐ 
sances commer ciales. Cette poussée urbaine n’est pas uniforme  : ainsi,
certaines villes belges et les villes d’Anda lousie en Espagne régressent
au XVII  siècle. Ce sont les très grandes villes, essen tiel le ment des capi tales,
qui seront respon sables de l’accrois se ment de la popu la tion urbaine. Pour la
première fois depuis l’empire romain, des villes euro péennes dépassent le
cap du demi- million d’habi tants. Vers 1700, les 20 plus grandes villes
d’Europe rassemblent le quart de la popu la tion urbaine, et des capi tales
comme Paris et Lisbonne regroupent 60 % de la popu la tion urbaine de leur
pays. À cette époque, les facteurs qui expliquent la forte crois sance de
certaines grandes villes sont le renfor ce ment du pouvoir comme de l’action
des États et l’expan sion du commerce inter na tional, la crois sance étant
renforcée quand les villes capi tales sont des villes portuaires. Il faut aussi
noter que les villes indus trielles connaissent une évolu tion plus posi tive que
les autres villes admi nis tra tives, reli gieuses, univer si taires ou militaires.
Le troi sième s’inté resse au rapport entre l’urba ni sa tion, le déve lop pe ment,
la civi li sa tion. Il est certain que l’urba ni sa tion est restée liée à l’agri cul ture et
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à l’exis tence de surplus agri coles. Il n’y a pas de doute que les villes ont joué
un rôle impor tant dans la diffu sion des connais sances tech niques, litté‐ 
raires, musi cales, reli gieuses, etc. À partir du  XII  siècle, les villes
reprennent progres si ve ment ce rôle primor dial d’«  agent de civi li sa tion  »
aux châteaux des nobles et surtout aux monas tères : entre 1200 et 1500 se
créent 70 univer sités dans les villes d’Europe. Le commerce inter na tional
médiéval a un carac tère « urba ni sa teur », on entre dans une « économie- 
monde  ». De 1500 à 1700, l’augmen ta tion de la popu la tion des villes fait
croître la consom ma tion de biens et favo rise la divi sion du travail à l’inté‐ 
rieur même des villes. Sur cette période, Fernand Braudel explique  :  «  La
façon dont les villes en Occi dent s’imposent aux campagnes laisse deviner la
remise en mouve ment des marchés urbains, instru ments qui permettent à eux
seuls, la sujé tion régu lière du plat pays. Les prix indus triels montent, les prix
agri coles baissent. Ainsi les villes l’emportent. » Deux constats méritent d’être
relevés : les migra tions jouent un rôle primor dial dans la crois sance urbaine,
et il existe une surmor ta lité urbaine. Les villes s’appro vi sionnent à la
campagne non seule ment en nour ri ture mais aussi en hommes.
La troi sième partie étudie l’urba ni sa tion et le déve lop pe ment écono mique
entre 1700 et 1980, dans les pays du monde occi dental touchés par la révo‐ 
lu tion indus trielle. L’explo sion écono mique, rendue possible par la révo lu‐ 
tion indus trielle, va entraîner une explo sion de la popu la tion (700 millions
d’habi tants dans le monde en 1700, 4 400 millions en 1980), une explo sion
des produc tions et un bond impres sion nant dans l’espé rance de vie.
Au XVIII  siècle, la révo lu tion indus trielle ne concerne que quelques régions
restreintes. Hormis en Angle terre, la popu la tion, comme le taux d’urba ni sa‐ 
tion, n’évoluent guère en Europe.
Hors Europe, au début du  XVIII  siècle, l’Amérique du Nord est très peu
urba nisée (New York et Phila del phie comptent environ 65  000 habi tants
chacune, en 1800), mais la crois sance des villes sera rapide au cours de ce
siècle, même si la société nord- américaine reste encore une société rurale.
Le faible niveau d’urba ni sa tion s’explique par la domi nante rurale des immi‐ 
grants, l’abon dance des terres fertiles et la poli tique colo niale anglaise qui
limite au minimum le secteur manu fac tu rier. En revanche, en Amérique
latine, la colo ni sa tion a été d’emblée « urba ni sante ». Des villes minières se
déve loppent rapi de ment mais péri clitent aussi (Potosi en Bolivie compte
45 000 habi tants en 1555, 160 000 en 1610 et 8 000 en 1820). En 1750, une
tren taine de villes dépassent 20  000 habi tants, le plus souvent sur de
nouveaux sites. En Afrique Noire, l’urba ni sa tion se déve loppe au XVII  siècle
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avec la colo ni sa tion (portu gaise, hollan daise, fran çaise notam ment), urba ni‐ 
sa tion assez limitée avec des centres urbains de petite taille, souvent des
ports et/ou des forts, voués au commerce et lieux « d’achat et d’expor ta tion
des esclaves ». En Asie, vers 1700, on compte 55 villes de plus de 100 000
habi tants. La présence euro péenne y est margi nale. En Inde, Goa comp tait
40 000 habi tants en 1510 avant l’arrivée des Portu gais, plus de 100 000 en
1600… et moins de 2  000 en 1770. Calcutta, fondée par la Compa gnie
anglaise des Indes orien tales, connaît une expan sion très rapide (12  000
habi tants en 1710 et 120 000 en 1750), Djakarta (en Indo nésie) fut une véri‐ 
table ville hollan daise (50 000 habi tants en 1700, 100 000 en 1760).
La révo lu tion indus trielle est consi dérée comme un des événe ments les plus
impor tants de l’histoire de l’huma nité. L’Angle terre en a été le berceau et,
pendant cinq à huit décen nies, elle est le fait de la seule Angle terre. Au
début du XVIII  siècle, un profond processus de trans for ma tion commence
à boule verser l’agri cul ture anglaise. Le recours aux méthodes déjà utili sées
aux Pays- Bas, puis les inno va tions locales améliorent les rende ments et la
produc ti vité. La demande du secteur agri cole et du monde rural s’accroît
rapi de ment  : les consé quences directes et indi rectes ont été la méca ni sa‐ 
tion de la fila ture et l’utili sa tion du charbon pour la produc tion de fer. En
1730, l’Angle terre devient le grenier à blé de l’Europe  ; en 1806, 97  % des
hauts- fourneaux fonc tionnent avec du coke en lieu et place du charbon de
bois, la produc tion est multi pliée par dix. Entre 1740 et 1840, la popu la tion
de l’Angle terre et du Pays de Galles passe de 6 à 15,7 millions et, dans la
même période, la part des agri cul teurs passe de 65 % à 22 %. L’Angle terre
devient le work shop of the world. En 1835, elle dispose de 4 000 kilo mètres
de canaux et, en 1825, est ouverte la première ligne de chemin de fer. En
1700, Londres compte 550  000 habi tants, 9  % de la popu la tion, et c’est la
plus grande ville d’Europe. Elle en compte 900 000 en 1800, 2 millions en
1840, 3 millions en 1865. En 1800, le taux d’urba ni sa tion est de l’ordre de
27  %. Entre 1700 et 1850, sept villes qui ne sont pas les centres urbains
préémi nents de la société anglaise du début du XVIII  siècle (Birmin gham,
Liver pool, Manchester, Leeds, Shef field, Brad ford et Stoke) voient leur
popu la tion multi pliée par 33, passant de 47 000 habi tants à 1 547 000 habi‐ 
tants. Ces villes béné fi cient de la présence de cours d’eau et de la proxi mité
de charbon four nis sant l’énergie abon dante dont ont besoin notam ment les
indus tries textiles.
En Europe, la diffu sion de la révo lu tion agri cole anglaise puis de l’indus tria‐ 
li sa tion s’est faite par «  étapes géogra phiques  »  : à partir de 1750 pour la
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révo lu tion agri cole et de 1780 pour l’indus tria li sa tion pour la Belgique, la
France et la Suisse, à partir de 1800 et de 1840 respec ti ve ment pour l’Alle‐
magne et l’ancienne Autriche- Hongrie, à partir de 1860 et de 1870 pour
l’Espagne, l’Italie et la Suède. Il n’y a que peu de rapports entre le taux
d’urba ni sa tion et la trans mis sion de la révo lu tion agri cole et indus trielle. En
Europe, comme en Angle terre, les pôles de déve lop pe ment indus triel se
situent dans des régions peu touchées par l’urba ni sa tion tradi tion nelle. En
Alle magne, Essen et Bochum avaient, en 1800, moins de 5  000 habi tants,
elles en ont 300 000 et 160 000 en 1910. En France, les prin ci paux centres
sidé rur giques (Le Creusot, Pont- à-Mousson, Longwy) ne sont, en 1800, que
des villages  ; Lyon et Lille, villes tradi tion nelles impor tantes deve nues des
centres tradi tion nels consé quents sont des excep tions. Au  XIX  siècle, les
pays de l’Europe du Sud (Italie, Espagne, Portugal) deviennent margi naux
dans le réseau du commerce inter na tional, mais ils ont toujours de grandes
villes, possèdent un taux d’urba ni sa tion toujours élevé, para si taire par
rapport à leur niveau de déve lop pe ment. Ces pays sont en déclin, mais les
villes ont un patri moine, des acquis qui leur permettent de tenir.
En 1800, en Europe, on compte 6 millions d’actifs dans l’indus trie manu fac‐ 
tu rière, dont une partie assez grande en milieu rural ; en 1913, on dénombre
38 millions d’actifs dans ce secteur, essen tiel le ment en milieu urbain (la
crois sance des emplois tertiaires pendant la même période sera iden tique,
passant de 7 à 35 millions). En 1913, l’indus trie occupe 50 % des emplois des
villes. Désor mais, l’usine fait partie inté grante du paysage urbain, avec ses
annexes, « châteaux de l’indus trie », loge ment ouvrier, église, bâti ments de
service… Les premières phases de l’indus tria li sa tion dans le cadre urbain
ont eu un coût humain, social impor tant qu’a décrit la litté ra ture, mais elles
ont induit aussi des béné fices : éduca tion, promo tion sociale.
La première ligne de chemin de fer mondiale est ouverte en 1825 en Angle‐ 
terre. En 1870, il existe en Europe 105  000 kilo mètres de voies ferrées et
88 000 en Amérique du Nord. En 1913, ces chiffres sont respec ti ve ment de
363  000 et 467  000. Ce déve lop pe ment atteint, le réseau ne s’étend plus
guère et se contracte ensuite. Reliant les villes entre elles, les chemins de
fer vont être un facteur nouveau de loca li sa tion des villes. Le croi se ment de
lignes constitue une loca li sa tion privi lé giée. En France, cepen dant, les
études montrent que la présence ou l’absence de desserte d’une ville par le
réseau de chemins de fer n’a pas été un facteur déter mi nant de l’évolu tion
démo gra phique d’une ville.
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Dès qu’une ville approche ou dépasse les 500 000 habi tants, les trans ports
en commun deviennent néces saires. En France, la première idée de trans‐ 
port en commun urbain revient au génial Pascal avec son idée de faire
circuler des carrosses sur des itiné raires fixes, avec des arrêts fixes et à prix
fixes. Le système est créé en 1662, avec bientôt cinq lignes, mais il est
supprimé en 1677 en raison des défi cits. Le véri table début des trans ports
communs urbains ne se met en place à Paris que 150 ans plus tard, en 1828
(voiture tiré par des chevaux). En une ving taine d’années, toutes les grandes
villes d’Europe et d’Amérique du Nord se dotent de ce moyen de trans port,
surtout utilisé par les classes moyennes et supé rieures compte tenu du prix
élevé. Dans les années 1850, on met les voitures sur rail (tramway), puis vers
1870, on veut remplacer les chevaux par la vapeur, sans grand succès car les
nuisances sont fortes. L’élec tri cité résout le problème (première ligne de
tramway élec trique créée à Francfort- sur-le-Main en 1881), et ce moyen de
trans port urbain se répand très vite, y compris en ayant recours au souter‐ 
rain (une dizaine de villes au début du  XX  en Europe et en Amérique
du Nord).
Si l’indus tria li sa tion, les évolu tions tech niques et l’augmen ta tion du niveau
de vie favo risent la disper sion de la ville, les progrès tech niques (utili sa tion
du fer, ossa tures métal liques, ciment Port land, ciment armé, etc.)
permettent la construc tion de grands bâti ments urbains et la construc tion
en hauteur avec ascen seur. Ces inno va tions ont contribué à l’augmen ta tion
de la densité des centres des villes (gratte- ciel de 21 étages dès 1892
à Chicago).
Le déve lop pe ment très rapide des villes à cette époque a failli entraîner une
catas trophe écolo gique. Le choléra, dont l’eau est le prin cipal agent propa‐ 
ga teur, fait son appa ri tion à Londres en 1832. À partir de 1847, les épidé mies
se font plus nombreuses et plus meur trières (53 000 morts en Angle terre en
1847, 20 000 en Europe et 270 000 en Russie pour l’épidémie de 1892-1895).
Tous les systèmes d’appro vi sion ne ment et d’écou le ment des eaux sont
revus, le trai te ment chimique est mis en œuvre. Paral lè le ment, se mettent
en place dans les villes des moyens d’évacua tion des ordures et des excré‐ 
ments, l’éclai rage public au gaz, des réseaux de distri bu tion du gaz (dans les
années 1820 dans les grandes villes) et de l’élec tri cité (première centrale
produc tive d’élec tri cité destinée à la distri bu tion à New York en 1882, grâce
à Edison). Grâce à toutes les inno va tions tech niques, l’habitat des villes
devient plus confortable.
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Le XIX  siècle est le siècle char nière de l’urba ni sa tion du monde déve loppé.
La popu la tion triple en un siècle, mais la popu la tion des villes de plus de
5 000 habi tants est multi pliée par dix. Cette forte urba ni sa tion se mani feste
par la crois sance continue des villes exis tantes mais, en 1910, 40 % des villes
sont des villes nouvelles, surgies au cours de ce siècle, dont une bonne part
sont des villes liées à l’indus tria li sa tion, situées sur ou à proxi mité des
bassins char bon niers. La ligne de partage entre régions les plus urba ni sées
et les autres connaît une rota tion d’environ 45 °. De nord- sud, elle s’oriente
main te nant du sud- ouest au nord- est, partant à peu près de la fron tière
franco- espagnole pour aboutir à l’extrême nord de la fron tière germano- 
polonaise. En 1910, le taux d’urba ni sa tion s’établit à 47 % pour cette région, il
n’est que de 30 % pour le reste de l’Europe sans la Russie, et 22 % pour le
reste de l’Europe avec la Russie.
De 1848 à 1914, 50 millions d’Euro péens (beau coup venant des campagnes)
quittent l’Europe pour s’installer outre- mer, essen tiel le ment en Amérique
du Nord. En tenant compte de la struc ture par âge de ces migrants, de ce
que 40 % d’entre eux reviennent par la suite, et de ce que 80 à 90 % des
migrants partis se seraient installés en ville, P. Bairoch estime que la migra‐ 
tion a repré senté pour la popu la tion urbaine euro péenne, un déficit de
l’ordre de 35 millions d’indi vidus. En Russie, l’urba ni sa tion ne démarre
qu’après 1860, après la tenta tive de moder ni sa tion de la société russe
imposée par le pouvoir central  : mais, en 1914, la Russie est encore sous- 
urbanisée (avec une popu la tion urbaine de l’ordre de 15 % contre 42 % pour
le reste de l’Europe). Aux États- Unis, en 1820, 6 % de la popu la tion vit dans
les villes de plus de 5 000 habi tants (contre 14 % en Europe), en 1850, 14 %,
et en 1905, les États- Unis enre gistrent le même taux que l’Europe. Cette
rapide crois sance se fait paral lè le ment à une forte expan sion de la popu la‐ 
tion. Les moyens de trans port (chemin de fer, navires à vapeur, puis auto‐ 
mo bile) sont un facteur décisif dans le processus d’urba ni sa tion améri cain.
En 1860, 6 villes dépassent 100  000 habi tants, elles sont 50 en 1910, dont
trois dépassent le million. En 1914, sur près de 2,5 millions d’auto mo biles
circu lant dans le monde, 1,8 million se trouvent aux États- Unis, tant dans les
zones rurales qu’urbaines. Mais à partir des années 1920, les choses vont
évoluer très rapi de ment.  «  Le règne dévas ta teur de l’auto mo bile sur la
ville débute », selon les termes de P. Bairoch. Avec ce para doxe qu’aux États- 
Unis en parti cu lier, dans les années 1920, maints urba nistes voient dans
celle- ci un moyen provi den tiel pour réduire la pollu tion urbaine : le nombre
gran dis sant de chevaux utilisés pour les trans ports urbains (notam ment de
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marchan dises et de livraison à domi cile) posait de graves problèmes (le
crottin en séchant et en se pulvé ri sant sous le passage des roues se trans‐ 
for mait, sous l’effet du vent, en un nuage ocre et malodo rant). On est donc
passé d’une pollu tion à une autre !
Au XX  siècle, dans le monde déve loppé, le rythme d’urba ni sa tion se
ralentit, phéno mène inéluc table à partir d’un certain seuil. Néan moins, le
taux d’urba ni sa tion des pays déve loppés double entre 1910 et 1980 (passant
de 32 à 66 %). En outre, on assiste à une égali sa tion sur le plan inter na tional
des niveaux d’urba ni sa tion. On assiste aussi à la fois à l’émer gence de très
grandes villes et à la stabi li sa tion, voire au recul d’un certain nombre des
plus grandes villes. P. Bairoch distingue quatre phases dans les tendances
d’urba ni sa tion  : jusqu’en 1930, une phase de conti nuité avec l’urba ni sa tion
rapide de la fin du XIX , une seconde phase de net ralen tis se ment englobe la
dépres sion et la Seconde Guerre mondiale, une troi sième phase est celle
d’une nouvelle accé lé ra tion du processus d’urba ni sa tion consé cu tive à la
période de crois sance écono mique rapide jusqu’en 1970, une quatrième
phase qui commence au début des années 1970 est marquée par un ralen tis‐ 
se ment du processus d’urba ni sa tion. En Russie, l’urba ni sa tion sera très
rapide dans les années 1930 (double ment du taux d’urba ni sa tion entre 1920
et 1940). Le Japon connaît lui aussi à la même époque une urba ni sa tion
tardive mais brutale. Dans les trente années de l’après- guerre, la forte
progres sion de l’urba ni sa tion est liée à une crois sance écono mique rapide et
durable jusqu’au début des années 1970.
Depuis la fin des années 1960, une nouvelle atti tude vis- à-vis de la ville
commence à émerger. La ville semble perdre un peu de son attrait. Parmi
les raisons invo quées figurent la taille  : à partir d’une certaine taille, au
regard des condi tions de vie, les incon vé nients (conges tion du centre, pollu‐ 
tion, bruit, crimi na lité, banlieue de « tours de béton », etc.) l’emportent sur
les avan tages  : la taille opti male se situe rait vers 300  000 habi tants  ; les
péri phé ries attirent les classes moyennes, avides de plus d’espace. Par
ailleurs, l’éléva tion du niveau de vie, permet tant la posses sion de voitures,
freine l’exode vers les villes des popu la tions rurales, y compris non agri‐ 
coles. On assiste au phéno mène de « La rurba ni sa tion ou la ville épar pillée »
(Bauer et Roux, 1976).
En 1900, 10 villes dépassent le million d’habi tants (Londres, la plus grande
ville du monde compte 6,6 millions d’habi tants. En 1980, 110 villes dépassent
le million d’habi tants (New York est la plus grande avec 16,1 millions devant
Tokyo, 15,1). Cepen dant les méga lo poles connaissent un ralen tis se ment
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marqué de leur crois sance, lié en bonne partie à la dété rio ra tion du cadre
de vie urbain. D’autres raisons peuvent être évoquées, comme la créa tion de
villes nouvelles autour de méga lo poles. Ainsi, en réfé rence au mouve‐ 
ment des garden cities fondé en 1899 par Ebenezer Howard, il a été décidé
en 1945 de créer à 40-50 kilo mètres de Londres un réseau de villes
nouvelles auto nomes. L’exemple anglais pour décon ges tionner la ville de
Londres est suivi rapi de ment par d’autres pays : Stock holm, Helsinki, Osaka,
Moscou, Paris.
Il existe un rapport entre l’écla te ment des villes et le déve lop pe ment de
l’auto mo bile. En 1920, il y a déjà 210 voitures pour 1  000 habi tants en
Amérique du Nord, mais 13 seule ment pour le reste des pays déve loppés.
Ceci explique pour quoi l’écla te ment des villes a commencé d’abord en
Amérique du Nord et ne débu tera en Europe occi den tale qu’à partir des
années 1960. Le méca nisme de l’écla te ment est géné ra le ment le suivant  :
l’incon fort de la grande ville incite une propor tion crois sante de cita dins (en
majo rité des jeunes couples avec enfants) à s’installer à la péri phérie, dont la
voiture faci lite l’accès, entraî nant celui d’une partie des équi pe ments
commer ciaux. Le cœur de la ville perd ainsi de son attrait. Dans les régions
urbaines des États- Unis, le nombre de passa gers (trajets) par habi tant des
trans ports urbains diminue depuis 1920 et recule nette ment à partir de
1950. En Europe, le déclin des trans ports en commun se mani feste vers
1960. Mais un revi re ment s’amorce à la fin des années 1970.
Dans les pays déve loppés occi den taux, un impor tant chan ge ment inter vient
dans les villes : la dimi nu tion de l’impor tance rela tive des emplois indus triels
au profit de ceux du tertiaire (en 1960, le tertiaire repré sente 50  % de
l’emploi, en 1980, plus de 65  %, soit l’inverse de la fin du  XIX  siècle). La
« tertia ri sa tion » conduit à des chan ge ments dans la ville : bâti ments admi‐ 
nis tra tifs au lieu d’usines, déve lop pe ment des services lié à la crois sance du
niveau de vie, bureaux qui remplacent les loge ments en centre- ville qui
perd donc ses habi tants et devient ville fantôme le soir.
La ville a profité large ment du prodi gieux déve lop pe ment de la tech no logie
des XIX  et XX  siècles.
La tech no logie tradi tion nelle (avant la révo lu tion indus trielle) aurait été
inca pable de résoudre les multiples problèmes posés par cette explo sion
urbaine. Mais si la ville a profité des progrès tech no lo giques, elle a aussi pris
une large part à la recherche et à la créa tion de ces inno va tions et à leur
diffu sion. Les études menées dans les années 1970 aux États- Unis montrent
que l’inven tion est déter minée par le contact avec les besoins tech niques, et
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que le mode de vie urbain accroît ces contacts. D’autres études montrent
qu’il existe un effet positif de la taille des villes sur l’inno va tion. En outre, il
est acquis que les villes, surtout les plus impor tantes, sont des vecteurs
majeurs de la diffu sion des inven tions tech niques (exemples très signi fiants
de la diffu sion de la pratique de la « fluo ri sa tion » de l’eau, des usines à gaz,
des centrales téléphoniques).
Si l’urba ni sa tion n’a pas été le facteur déter mi nant du déclen che ment de la
révo lu tion indus trielle, il est certain que de multiples méca nismes ont fait
de l’urba ni sa tion un facteur de déve lop pe ment écono mique, notam ment en
favo ri sant les inno va tions, en condui sant à la moné ta ri sa tion de la société,
en faci li tant la mobi lité sociale et l’adéqua tion entre l’offre et la demande de
main- d’œuvre quali fiée, en élar gis sant les débou chés de la produc tion agri‐ 
cole et industrielle.
La quatrième  partie,  intitulée Le Phéno mène urbain et les  Tiers- Mondes,
s’inter roge sur la notion de tiers- monde, traite de l’impact de la colo ni sa tion
sur l’urba ni sa tion et analyse le problème crucial de l’infla tion urbaine affec‐ 
tant le tiers- monde depuis les années 1920-1940.
En Asie, l’Inde se trouve, vers 1300, à un niveau d’urba ni sa tion voisin de celui
de l’Europe à la même époque  ; au moins 5 villes dépassent 100 000 habi‐ 
tants. De 1300 à 1500, les villes s’accroissent modé ré ment, sauf Vijaya nagar
qui a le rôle de capi tale et qui dépasse 500  000 habi tants. L’unifi ca tion
amenée par la conquête des Moghols (1526) entraîne une poussée de l’urba‐ 
ni sa tion. Vers 1700, une quin zaine de villes dépassent 100 000 habi tants, ce
sont des centres indus triels et commer ciaux. Le taux d’urba ni sa tion est
proche de celui de l’Europe. Au  XVIII  siècle, l’empire se morcelle, l’Inde
décline avant que ne commence la colo ni sa tion britannique.
En Chine, dans la période antique, le système urbain chinois est déter miné
par les fonc tions admi nis tra tives et par des règle ments défi nis sant les fonc‐ 
tions des divers types de villes. Au XI  siècle, les villes de plus de 100 000
habi tants concentrent 6 à 7 % de la popu la tion (taux atteint en Europe en
1820). Dès cette époque règne la «  révo lu tion urbaine médié vale  » qui
débloque le système rigide des échanges commer ciaux : les villes acquièrent
une base écono mique et commer ciale. Dans toute cette période du  X
au XIII  siècle, la Chine est en avance dans le domaine de l’agri cul ture, des
tech niques indus trielles, moné taires ou dans un réseau de canaux. Le
commerce inté rieur est pros père et le commerce exté rieur floris sant. La
Chine importe surtout des produits agri coles de luxe et exporte des
produits manu fac turés, surtout textiles. Entre 1300 et 1500, la période est
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néga tive au plan écono mique ; toute cette période est trou blée par les inva‐ 
sions mongoles, les massacres, les famines, les épidé mies, les cata clysmes
natu rels. En 1600, la Chine retrouve sa popu la tion de 1200, c’est- à-dire
autour de 120 millions d’habi tants, un taux d’urba ni sa tion de 12  % et une
capi tale, Pékin, qui dépasse 600 000 habi tants. Entre 1700 et 1850, la crois‐ 
sance de la popu la tion est rapide, on passe de 150 à 430 millions d’habi‐ 
tants  ; on attribue cette crois sance à l’absence de guerres, à la fin du
servage ; on observe cepen dant un recul du taux d’urba ni sa tion. Il n’y a pas à
cette époque de révo lu tion agri cole comme en Europe.
La Japon rassemble 12 millions d’habi tants vers 1500 et 25 millions vers 1700.
Dès les XII  et XIII  siècles, le réseau urbain est assez dense, avec un taux
d’urba ni sa tion autour de 12 %, proche de celui de l’Europe. Tokyo dépasse
500 000 habi tants, Kyoto et Osaka ont entre 350 et 400 000 habi tants. Le
Japon reste un pays fermé, et la crois sance de l’urba ni sa tion s’expli que rait
par une évolu tion posi tive de l’agriculture.
Les deux reli gions issues du judaïsme ont forte ment marqué l’histoire
urbaine du monde médi ter ra néen et notam ment les phéno mènes urbains
du Moyen- Orient et du Maghreb. Il faut d’abord rappeler que Constan ti‐ 
nople, cette métro pole de l’empire byzantin – partie orien tale de l’empire
romain – est, entre 360 et 650, la plus grande ville du monde et, entre 650
et 1250, se situe au deuxième ou troi sième rang (autour de 500 000 habi‐ 
tants entre 400 et 1070). Elle est à la fois la capi tale admi nis tra tive, le siège
de la cour, une capi tale reli gieuse chré tienne, un centre indus triel et
commer cial et un port. Les conquêtes arabes en Afrique et en Asie, la péné‐ 
tra tion slave dans les Balkans, puis les croi sades entraînent son déclin à
partir de 1070 (200 000 habi tants en 1200, 50 000 habi tants en 1453, quand
les Turcs s’emparent de la ville). L’empire byzantin compte une ving taine de
villes secon daires dont on sait très peu de choses.
L’histoire et le contexte géogra phique ont créé « des mondes musul mans »
assez dissem blables. Les civi li sa tions musul manes se sont implan tées dans
des mondes urbains préexis tants. Les Arabes, au Moyen- Orient et en
Espagne, se sont installés dans des villes et des villages exis tants sauf dans
quelques villes, dont Bagdad, nouvelle capi tale, créée en 1762 et qui compta
1 000 000 d’habi tants en 930, mais fut maintes fois détruite. Au Maghreb, en
revanche, l’isla mi sa tion a créé de nombreuses villes (Kairouan, Biskra, Dez,
Alger, Meknés, Marra kech, etc.). La domi na tion musul mane se traduit, à
côté de la diffu sion d’une nouvelle reli gion, par un vaste trans fert d’inno va‐ 
tions venant surtout d’Asie. Sur le plan écono mique, les progrès de l’agri cul ‐
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ture et de l’indus trie sont très sensibles et favo risent l’essor urbain. Vers l’an
1000, le taux d’urba ni sa tion du monde musulman se situe autour de 10 à
13  % (contre 8 à 9  % pour l’Europe). Dans les villes des mondes devenus
musul mans, c’est la présence d’une classe domi nante immi grée qui mono‐ 
po lise les pouvoirs poli tiques et écono miques avec comme consé quence
l’exis tence de quar tiers à popu la tion ethnique et reli gieuse très homo gène.
On consi dère qu’il n’y a pas eu de plani fi ca tion urbaine, d’où un dédale de
rues étroites dépen dant d’initia tives privées et permis par le mode spéci‐ 
fique de trans port  : le chameau, le véhi cule à roues étant absent. Du XIII
au XVI  siècle, un nouvel empire se constitue  : l’empire ottoman. Istanbul
devient la plus grande ville du monde entre1560 et 1730, avec une apogée à 1
million d’habi tants, et tous les centres urbains connaissent une expan sion,
notam ment Le Caire, Damas et Alep. À partir de la fin du  XVI  siècle, les
grandes villes stag nent et les villes secon daires régressent.
P. Bairoch évoque, sur les diffé rents conti nents, la colo ni sa tion tradi tion‐ 
nelle et l’urba ni sa tion entre 1490-1530 et 1780-1815. Le passage de
l’Amérique préco lom bienne à l’Amérique latine se traduit par une modi fi ca‐ 
tion radi cale du peuple ment : effon dre ment de la popu la tion (40 millions en
1500, 10 millions en 1650), lié à la conquête, à ses massacres et aux épidé‐ 
mies induites par les Euro péens, dispa ri tion de la popu la tion cultivée des
centres urbains. L’exploi ta tion minière puis celle du sucre et du café
entraînent un vaste trans fert d’esclaves d’Afrique (entre 10 et 15 millions
pour l’ensemble de l’Amérique, entre 1700 et 1880). En 1825, en Amérique
latine, on dénombre 8 millions d’indi gènes, 6,4 millions de métis, 4,9 millions
d’Euro péens, 4,1 millions de Noirs. La colo ni sa tion espa gnole puis portu‐ 
gaise amène la créa tion de tout un nouveau réseau urbain, sans grandes
attaches avec le passé. En 1750, on compte une tren taine de villes de plus de
20  000 habi tants (un tiers situé sur des sites préco lom biens  : Mexico, La
Paz, Bogota, Guate mala, Quito). La loca li sa tion de ces villes s’explique
souvent par des facteurs écono miques liés à la colo ni sa tion  : exploi ta tion
minière, expor ta tions de produits agri coles tropi caux mais aussi par la
compo sante admi nis tra tive et le facteur mili taire. Une bonne partie des
villes minières connaissent un essor rapide mais aussi un déclin tout aussi
rapide lorsque les gise ments s’épuisent (Potosi en Bolivie, Ouro Preto au
Brésil). En Afrique noire, du XVI  au XIX  siècle, la vie urbaine a été davan‐ 
tage influencée par l’évolu tion auto nome des civi li sa tions locales et la péné‐ 
tra tion musul mane que par l’ingé rence euro péenne. La traite des Noirs
entraîne la créa tion de centres urbains euro péens ou d’enclaves euro ‐
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péennes dans des centres urbains afri cains. Il semble que les centres
urbains soient nombreux mais peu peuplés  : les plus impor tants, souvent
d’origine portu gaise, sont Accra, Luanda, Saint- Louis, Gorée, Mozam bique,
etc. (à noter que les condi tions clima tiques et épidé miques rendaient l’espé‐ 
rance de vie des Euro péens qui s’instal laient très courte, de quelques
années), à l’excep tion de deux petites îles colo ni sées et urba ni sées (Maurice
et La Réunion). En Asie, l’impact de la colo ni sa tion euro péenne sur le monde
urbain avant le XIX  siècle est encore plus marginal (Manille, fondée en 1571
par les Espa gnols, Batavia, Djakarta, Goa, et à un moindre degré de Pondi‐ 
chéry faisant exception).
P. Bairoch évoque ensuite la colo ni sa tion moderne et l’urba ni sa tion en Asie
et au Maghreb entre 1780-1815 et 1930-1940. Le chan ge ment le plus impor‐ 
tant est celui entraîné par la révo lu tion indus trielle qui renverse le courant
d’échanges de l’Europe avec les régions à civi li sa tions tech niques tradi tion‐ 
nelles avan cées, en parti cu lier l’Asie. Ce conti nent est alors submergé par
les produits indus triels euro péens, ce qui entraîne un processus de désin‐ 
dus tria li sa tion et aussi la mort du système des « compa gnies ». Le conflit de
l’Angle terre avec l’Amérique au début du XIX  siècle réduit son appro vi sion‐ 
ne ment en coton et ses expor ta tions de textiles en coton ; en consé quence,
l’Angle terre se tourne vers l’Inde pour trouver un marché abon dant, d’autant
que sa produc ti vité a bondi et qu’elle «  colo nise  »  ; l’indus trie textile
indienne dispa raît. En Inde, la popu la tion des villes tradi tion nelles décline
jusque vers 1870, mais quelques villes se déve loppent rapi de ment : Bombay,
Calcutta, Madras. Après 1870, l’Inde se réin dus tria lise, le commerce
s’accroît, l’urba ni sa tion reprend une nette crois sance pour atteindre, en
1930, un niveau d’urba ni sa tion de 15  %. En Chine, se mani feste la même
évolu tion qu’en Inde, mais seule ment à partir de 1860  : elle devient une
semi- colonie jusqu’en 1929. Les consé quences seront moindres qu’en Inde :
moins de désin dus tria li sa tion et une urba ni sa tion qui se main tient, voire
progresse nette ment dans certaines villes comme Shan ghai, qui atteint
800 000 habi tants à la fin du siècle. La crois sance urbaine s’accé lère nette‐
ment à partir de 1900 grâce à l’inten si fi ca tion des échanges, à la réin dus tria‐ 
li sa tion et au déve lop pe ment des chemins de fer : en 1938, Shan ghai compte
3,5 millions d’habi tants, Pékin, 1,5 million, Canton et T’ien- tsin, 1 million. Si,
au cours de cette période, les taux d’urba ni sa tion ne se sont que légè re ment
accrus, en revanche la hiérar chie des villes a sensi ble ment évolué et le
niveau de vie a plutôt baissé. Pour sa part, le Maghreb est entiè re ment colo‐ 
nisé par l’Europe (prise d’Alger par les Fran çais en 1830). La Tunisie n’est
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sous protec torat qu’en 1881 et le Maroc en 1912. Cette colo ni sa tion se traduit
par un afflux massif de colons (en 1936, 1 million d’Euro péens en Algérie, soit
le dixième de la popu la tion). L’arrivée des colons et le déve lop pe ment des
cultures d’expor ta tion sont facteurs d’urba ni sa tion, mais il y a peu de
centres urbains nouveaux (Casa blanca, Kenitra, Boufarik font excep tion).
Les villes portuaires se déve loppent plus rapi de ment (Casa blanca : 102 000
habi tants en 1921, 680 000 en 1950) ; 90 % des Euro péens sont des cita dins
et seule ment 7 % des autochtones.
Évoquant la colo ni sa tion moderne et l’urba ni sa tion en Afrique Noire et en
Amérique latine, P. Bairoch souligne une évolu tion diamé tra le ment opposée
de leurs statuts poli tiques  : l’Afrique Noire passe sous un régime colo nial
d’exploi ta tion inten sive, tandis que l’Amérique latine acquiert dans sa quasi- 
totalité l’indé pen dance poli tique qui se traduit par l’arrivée des produits
manu fac turés d’Europe. En Afrique Noire, au début de la colo ni sa tion effec‐ 
tive vers 1880, il existe de nombreux regrou pe ments de popu la tion qui
répondent aux critères de ville, taille, densité, présence indus trielle,
commerce de longue distance, monnaie, appar te nance à des groupes socio- 
culturels, cepen dant ces regrou pe ments sont consti tuées d’un tiers d’agri‐ 
cul teurs. À la fin du XIX  siècle, seules émergent Saint- Louis et Dakar pour
le commerce fran çais et Lagos, pour le commerce anglais, mais à la char‐ 
nière du XIX  siècle et du XX  siècle, les besoins de l’exploi ta tion colo niale
entraînent la créa tion de nombreuses nouvelles implan ta tions urbaines.
L’exten sion rapide du réseau de chemins de fer et l’accrois se ment des
expor ta tions entre 1900 et 1930 ont pour effet une forte crois sance urbaine
(Ibadan au Nigeria compte 385 000 habi tants en 1930, c’est la plus grande
ville d’Afrique de l’Ouest). Même dans les villes, la part des Euro péens est
très faible. En Amérique latine, entre 1800 et 1860, c’est «  le temps des
catas trophes  »  : désor ga ni sa tion et troubles qui ont suivi l’indé pen dance,
épui se ment des mines, concur rence de la bette rave sucrière, taris se ment
du trans fert d’esclaves d’Afrique. La plupart des villes voient leur popu la tion
décroître. Cette situa tion n’est pas géné rale  : le Brésil évite ce déclin, le
Mexique se réin dus tria lise à partir de 1830 et, à partir de 1850, les villes des
régions tempé rées (Uruguay, Argen tine, Chili) reprennent leur essor. En
1900, le taux d’urba ni sa tion atteint 20  %  : Buenos Aires compte 830  000
habi tants et Rio de Janeiro 690 000 ; en 1920, ces deux villes dépassent le
million d’habi tants, et Monte video, Mexico, Sao Paulo, Santiago dépassent
les 500 000 habitants.
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P. Bairoch observe que dès les premières années du XX  siècle se profile un
phéno mène entiè re ment nouveau dans l’histoire mondiale de l’urba ni sa‐ 
tion  : on assiste pour la première fois à une véri table infla tion urbaine,
unique dans son ampleur, unique aussi dans ses causes et dans ses consé‐ 
quences. Dans ce qu’on appelle, dans les années 1960, le tiers- monde, la
popu la tion urbaine s’accroît jusqu’en 1920 de 1,3-1,4  % par an, de 1920 à
1930, de 2 % par an puis, de 1945 à 1980, de 4,5 % par an, ce qui conduit à un
quadru ple ment de la popu la tion urbaine. Pour la première fois, cette forte
expan sion urbaine n’est pas justi fiée par un déve lop pe ment écono mique et a
pour consé quence un sous- emploi massif et chro nique unique dans
l’histoire. Si les points de départ, dans les diverses parties du tiers- monde,
sont diffé rents, les évolu tions sont conver gentes. En 1930, 14 grandes villes
du tiers- monde dépas saient les 500  000 habi tants  ; en 1980, on en
dénombre 178. Ces villes concentrent alors 43  % de la popu la tion urbaine
totale du tiers- monde. Parler des grandes villes du tiers- monde en 1980,
c’est immé dia te ment faire surgir l’image des terribles bidonvilles.
Les causes de cette infla tion urbaine sont connues  : infla tion démo gra‐ 
phique liée à l’intro duc tion des tech niques médi cales rédui sant le morta lité
sans baisse notable de la nata lité, crois sance peu accom pa gnée de déve lop‐ 
pe ment indus triel et donc ne permet tant pas d’absorber le surplus de popu‐ 
la tion active rurale (entre 1920 et 1980, le nombre d’actifs occupés à des
tâches agri coles double et, en moyenne, un actif agri cole ne dispose que
d’un hectare)  ; on comprend donc mieux l’exode rural massif vers les villes
où le niveau de revenus est supé rieur (avec un écart entre 10 et 60 %, tous
éléments pris en compte), une des causes de cet écart étant la baisse de la
produc ti vité agri cole. Par ailleurs, l’amélio ra tion du niveau d’éduca tion
accroît la propen sion à émigrer vers la ville et crée en outre un fossé entre
les géné ra tions. Il faut aussi noter qu’à partir des années 1950, la baisse
sensible de la morta lité en ville contribue à un fort taux de crois sance natu‐ 
relle de la popu la tion des villes, même si la fécon dité en ville est un peu plus
faible (la crois sance natu relle explique, à elle seule, la moitié de l’infla tion
urbaine). D’autres causes doivent être mention nées  : la déco lo ni sa tion, qui
s’accom pagne d’une crois sance très (trop) rapide des admi nis tra tions, d’une
indus tria li sa tion, de troubles poli tiques amenant en ville des réfu giés, l’atti‐ 
rance du mode de vie urbain, l’amélio ra tion des trans ports, etc.
Dans les années 1960, bien des spécia listes de la ques tion urbaine parlent
« d’hyper tro phie urbaine » ou de « surur ba ni sa tion ». On observe en effet
une urba ni sa tion forte avec trop peu de déve lop pe ment écono mique. De
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1920 à 1980, le taux d’urba ni sa tion progresse de 170 %, alors que le PNB par
habi tant ne progresse que de 95 %. L’urba ni sa tion s’effectue donc avec peu
d’indus tria li sa tion, ce qui conduit à un niveau élevé de chômage et à la
présence d’autres types d’emplois, elle se fait aussi alors que la produc ti vité
agri cole ne progresse guère : les pays du tiers monde deviennent impor ta‐ 
teurs de céréales, de viande, de produits laitiers. Dans les pays du tiers- 
monde à économie de marché, le niveau de chômage se situe à 12 % (30 %
chez les jeunes), mais si on tient compte du chômage partiel et du sous- 
emploi, l’inac ti vité totale est de l’ordre de 30 à 40 % du temps actif poten‐ 
tiel. Ce niveau de chômage élevé, d’autant que c’est un chômage struc turel,
entraîne un gonfle ment excessif d’emplois dans le commerce, les services,
les trans ports et surtout dans l’admi nis tra tion. Deux consé quences de
l’infla tion urbaine sont très visibles dans la période 1950/1980. D’une part, le
secteur informel, diffi cile à définir, très divers dans ses formes et ses
pratiques : il repré sente entre 30 à 50 % des emplois dans les grandes villes.
Constitue- t-il un atout écono mique ou s’agit- il de chômage déguisé  ?
D’autre part, le bidon ville est très lié au secteur informel. Le bidon ville ou
habitat spon tané, comme il est nommé pudi que ment, connaît une ampleur
sans précé dent à partir des années 1960 et devient une forme majeure de
l’habitat, notam ment en Amérique latine (favelas), carac té risé par de
terribles condi tions de vie. En 1977, les Nations unies estiment à partir de
données qui portent sur 67 villes que la propor tion d’habi tants qui vivent
dans des bidon villes s’établit à 44 % (90 % à Addis- Abeba et à Yaoundé !).
En conclu sion de ces analyses sur le tiers- monde, P. Bairoch estime que la
ville dans le tiers- monde – en raison des contextes locaux et du contexte
inter na tional – est moins favo rable au déve lop pe ment écono mique qu’elle
ne l’était en Occi dent dans les premières phases de déve lop pe ment. L’urba‐ 
ni sa tion dans le tiers- monde a perdu l’essen tiel de ses compo santes posi‐ 
tives pour le déve lop pe ment écono mique, l’hyper ur ba ni sa tion ajou tant
d’autres obstacles, tout ceci entraî nant un cercle vicieux de sous- 
développement. P. Bairoch en conclut que la clé du problème des villes (et,
par là des villes aussi) se trouve surtout dans le monde rural,
dans l’agriculture.
Dans ses conclu sions géné rales, P. Bairoch rappelle la préco cité, la multi pli‐ 
cité et la simul ta néité de l’appa ri tion des villes. Il rappelle aussi que l’agri‐ 
cul ture a été un préa lable absolu à l’émer gence de véri tables systèmes
urbains. Il souligne, d’autre part, que le monde tradi tionnel, le monde
d’avant la révo lu tion indus trielle, a été beau coup plus urba nisé qu’on ne le
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suppo sait géné ra le ment. Ce monde urbain, note- t-il, qui fait si rapi de ment
son plein, n’est cepen dant pas un monde stable dans le temps, ni un monde
uniforme dans le temps. Il insiste sur le fait que l’analyse de l’évolu tion
urbaine montre le carac tère irré duc ti ble ment indi vi duel de l’histoire
urbaine  : chaque ville a son histoire et sa conjonc ture. Pour lui, c’est une
évidence que la ville, née d’une muta tion écono mique, va conti nuer à être
déter minée par l’envi ron ne ment écono mique, et c’est égale ment une
évidence que la ville va avoir des réper cus sions impor tantes sur la vie à la
fois écono mique et sociale des sociétés dont elle fait partie. La révo lu tion
indus trielle va modi fier de fond en comble toute la problé ma tique des
rapports avec l’économie. Les mondes tradi tion nels, mondes multiples,
s’estompent. Les mondes du chan ge ment arrivent et se consti tuent deux
groupes radi ca le ment diffé rents en raison de la coupure opérée par le déve‐ 
lop pe ment écono mique et le colo nia lisme  : d’un côté, les pays déve loppés,
de l’autre, ceux qui ne le sont pas mais qui ont subi des influences irré ver‐ 
sibles du fait même du déve lop pe ment des premiers ; d’un côté, les riches,
de l’autre, les pauvres. S’inter ro geant en toute fin de son ouvrage sur
« demain », P. Bairoch affirme que le problème urbain sera une des préoc cu‐ 
pa tions majeures de l’huma nité, problème tragique dans le tiers- monde
dont la popu la tion de cita dins devrait doubler dans les trente ans (donc
entre 1985 et 2015), problème qui ne peut se résoudre que par le ralen tis se‐ 
ment démo gra phique et la crois sance de la produc ti vité agri cole. Il prévoit
que les villes de plus d’un million d’habi tants, qui repré sentent 33 % de la
popu la tion urbaine, en repré sen te ront 46 % en 2000 et consi dère que ces
villes (et à plus forte raison les villes qu’il appelle « géantes », telles Mexico,
New York, Tokyo, etc.) seront défa vo rables au déve lop pe ment, et qu’on y
vivra plus mal que dans des villes plus petites. Il s’inter roge donc sur
comment rendre la ville habi table, sachant que la toute puis sante auto mo‐ 
bile contribue large ment à rendre la ville inha bi table, sachant aussi que ce
problème est un problème de riche comparé au drame du tiers- monde.
Et depuis ?
Depuis la première édition de ce livre paru en 1985, trente années se sont
écou lées, et bien des choses se sont passées. Un bref regard sur l’essen tiel
des évolu tions est opportun. Dès 1996, un rapport de l’ONU précise
que : « La crois sance des villes sera le facteur qui, à lui seul, influera le plus
sur le déve lop pe ment au cours du XXI  siècle. » Le monde tourne vrai ment le
dos à son passé rural puisqu’en 2008, la popu la tion urbaine s’établit à 3,3
milliards d’habi tants, ce qui repré sente la moitié de la popu la tion du globe.

e
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En 2014, l’ONU estime que 54 % de la popu la tion est urbaine. Cette propor‐ 
tion était de 30 % en 1950. Dans les trente dernières années, la popu la tion
urbaine mondiale a doublé (ce qui corres pond aux prévi sions de P. Bairoch),
l’essen tiel de la crois sance s’effec tuant dans les pays en déve lop pe ment,
notam ment en Asie et en Afrique, où l’on estime que la popu la tion urbaine
doublera entre 2000 et 2030. Dans le même temps, la crois sance de la
popu la tion urbaine dans les pays déve loppés devrait rester rela ti ve ment
modeste : 870 millions en 2000, 1 milliard en 2030. Cette crois sance, selon
les prévi sion nistes de l’ONU, devrait se pour suivre  : en 2030, 60  % de la
popu la tion serait urbaine, en 2050, environ 70 %, soit 6,4 milliards d’habi‐ 
tants. La quasi- totalité de la crois sance de la popu la tion s’effec tuera dans
les villes, petites et grandes. 95 % de la crois sance de la popu la tion urbaine
s’effec tuera dans les pays en développement.
Cette crois sance est prin ci pa le ment due à l’exode rural, à l’urba ni sa tion des
zones rurales dans les pays en déve lop pe ment et au phéno mène de métro‐ 
po li sa tion. La métro po li sa tion (le mot métro pole vient du grec  ancien,
meter polis, ville- mère) est une dyna mique spatiale qui contribue à orga‐ 
niser le terri toire autour d’une ville  ; elle se carac té rise, d’une part, par la
concen tra tion de la popu la tion dans les grandes villes et par l’exten sion du
tissu péri ur bain, d’autre part, par la concen tra tion des acti vités de gouver‐ 
nance (écono mique, poli tique, cultu relle...) et des fonc tions tertiaires supé‐ 
rieures. La métro po li sa tion est un phéno mène mondial, diffé rencié selon les
conti nents. Elle peut être vectrice de frac tures sociales et spatiales au sein
de l’espace urbain mais aussi entre l’espace urbain et la région péri phé rique
plus ou moins sous l’influence métro po li taine. L’ONU distingue désor mais
les « méga poles », c’est- à-dire les très grandes agglo mé ra tions de plus de 10
millions d’habi tants dotées de toutes les fonc tions écono miques, orga ni sa‐ 
tion nelles, poli tiques et cultu relles majeures, tête de réseau des villes et
ayant un rayon ne ment inter na tional. En 1950, seule New York dépas sait 10
millions d’habi tants, on comp tait sept villes de cette taille en 1980 (New
York, Tokyo, Mexico, Sao- Paulo, Shangaï, Osaka, Buenos- Aires) et 28 en
2014, essen tiel le ment dans les pays en déve lop pe ment. Parmi les 19 villes qui
dépassent 15 millions d’habi tants, on dénombre 13 villes du conti nent asia‐ 
tique. Tokyo est en tête avec 37 millions d’habi tants, suivi par Jakarta en
Indo nésie avec plus de 30 millions et Lagos au Nigeria avec près de 27
millions. Si cette poussée des «  méga poles  » est impor tante, celles- ci ne
rassem ble ront que 10 % de la popu la tion en 2025. La moitié de la popu la tion
urbaine vit et devrait conti nuer à vivre dans des villes de moins de 500 000
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habi tants. Cette urba ni sa tion toujours en cours se déve loppe de manière
hété ro gène. Elle se traduit aussi bien par de l’étale ment urbain pour les
classes moyennes ou favo ri sées, que par la densi fi ca tion, y compris avec des
tours de plus en plus impo santes et la valo ri sa tion des quar tiers centraux
pour les jeunes classes dyna miques et les personnes âgées aisées, ou encore
par le déve lop pe ment à grande échelle de taudis insa lubres. La ques tion des
bidon villes reste immense. L’ONU estime que le nombre de personnes
vivant dans des bidon villes dépasse 1,2 milliard d’habi tants, soit le tiers de la
popu la tion urbaine. C’est un défi consi dé rable, d’autant que les processus de
frag men ta tion de la popu la tion sont toujours à l’œuvre  : au cœur des villes
des pays déve loppés, pauvreté et margi na lité sont présentes et choquent  ;
pauvreté et inéga lité sont visibles à profu sion dans les villes des pays en
déve lop pe ment (la Chine et l’Inde rassemblent 37 % des taudis du monde,
72  % de la popu la tion urbaine de l’Afrique subsa ha rienne vit dans
des taudis).
La métro po li sa tion est sans conteste un vecteur de déve lop pe ment. Les dix
premières régions du monde rassem ble raient 6 % de la popu la tion, produi‐ 
raient 40 % du PIB et 70 à 80 % des tech no lo gies. La force des métro poles
ne tient pas seule ment à la déten tion des fonc tions impor tantes, elle réside
surtout dans le fait de les avoir rassem blées dans une proxi mité physique
propice aux rencontres et aux coopé ra tions, propice aussi à l’inno va tion et
aux dyna miques entre pre neu riales. La réus site écono mique des métro poles
semble incon tes ta ble ment convain cante. Cepen dant, plusieurs inter ro ga‐ 
tions sont latentes. En effet, concer nant le déve lop pe ment métro po li tain,
jusqu’à quel point la concen tra tion de la popu la tion et des équi pe ments est- 
elle soute nable  ? D’autre part, si les métro poles tirent leur force de la
densité et de la flui dité, il faut aussi consi dérer que les grandes métro poles
ont du mal à traiter les problèmes de conges tion en matière de trans port et
de loge ment. En outre, notam ment parce que la grande taille rend la
gouver nance diffi cile, il devient compliqué de maîtriser les phéno mènes de
ségré ga tion dans le cœur et les problèmes de disper sion plus ou moins
anar chique des popu la tions dans les péri phé ries. Il faut constater que la
capa cité de ces métro poles à « faire société », selon l’expres sion consa crée,
n’est pas évidente. Une autre inter ro ga tion fait débat : les effets de la métro‐ 
po li sa tion sur les autres terri toires. La concen tra tion des acti vités n’est pas
sans handi caper les péri phé ries loin taines et leurs habi tants  ; en même
temps, celles- ci ont un rôle redis tri butif, elles irriguent les terri toires envi‐ 
ron nants au travers de la fisca lité, du finan ce ment des services, de
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l’économie rési den tielle. L’enjeu pour les décen nies à venir sera de limiter
l’hyper- métropolisation et d’établir de véri tables réseaux de métropoles.
L’urba ni sa tion rapide et géné ra lisée se pour sui vant, la métro po li sa tion est- 
elle favo rable à l’envi ron ne ment  ? Il est évident, sinon « naturel  », que les
villes consomment de l’espace, de l’énergie et des ressources. Plus elles se
déve loppent et plus elles s’étendent, plus elles produisent et rejettent de la
pollu tion, des déchets et génèrent toute une série de nuisances. Les villes,
plus préci sé ment les régions urbaines, rassemblent la moitié des habi tants
de la planète, mais elles concentrent aussi les deux- tiers de la consom ma‐ 
tion d’énergie et près des trois- quarts des émis sions de gaz à effet de serre
(selon que l’on inclut ou pas les impli ca tions indi rectes, ces propor tions
peuvent varier de 40 à 80 %). Il semble de plus en plus que si l’on consi dère
que les villes sont deve nues les épicentres des problèmes de chan ge ment
clima tique et de préoc cu pa tions envi ron ne men tales, elles deviennent aussi
les épicentres des solu tions. Les jeux de complé men ta rités et de concur‐ 
rences, le fonc tion ne ment accru en réseaux en font des acteurs privi lé giés
de la tran si tion, par l’évolu tion des modes de vie et des infra struc tures, vers
des sociétés « décar bo nées ».
Dans le prolon ge ment, pour partie, des analyses de P. Bairoch, les insti tu‐ 
tions inter na tio nales ont plutôt été, dans les trente dernières années, réser‐ 
vées vis- à-vis de l’accé lé ra tion du déve lop pe ment urbain. Si elles insistent
forte ment sur la néces sité de faire évoluer plus effi ca ce ment les poli tiques
et les pratiques urbaines dans les domaines du social et de l’envi ron ne ment,
elles recon naissent le carac tère poten tiel le ment positif de l’urba ni sa tion
dans ces deux domaines. Même si les défis de la pauvreté urbaine sont
encore très impor tants, l’appré cia tion sur le fait que l’urba ni sa tion, est (ou
peut devenir) favo rable à l’huma nité et à l’envi ron ne ment devient plus
partagée. Mais dans ce domaine, comme dans d’autres, selon notam ment
l’exer cice du pouvoir et l’affec ta tion des ressources, l’urba ni sa tion peut être
bien fait ou fléau.

https://www.peren-revues.fr/pollutionatmospherique/238

