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    Introduction

    
      Depuis environ un siècle, le monde connaît une transition urbaine d’une ampleur inédite. Jamais auparavant les villes n’avaient concentré une part aussi importante de la population mondiale ni attiré un flux aussi rapide de nouveaux habitants qu’en ce début du troisième millénaire. En 2009, un seuil symbolique est franchi : plus de la moitié de l’humanité vit désormais en milieu urbain. Les villes regroupent plus de 3,3 milliards d’habitants, soit 58 % de la population mondiale, et ce chiffre continue d’augmenter au rythme d’un million de personnes supplémentaires par semaine [ONU-Habitat, 2020]1.

      Cette dynamique contraste fortement avec les rythmes lents qui ont caractérisé l’évolution des villes dans le passé. Pendant longtemps, la croissance urbaine a été freinée par les limites agricoles, les capacités de transport et les conditions sanitaires. Vers 1500 av. J.-C., Babylone était la plus grande ville du monde avec environ 300 000 habitants. Deux mille ans plus tard, Constantinople, capitale de l’Empire byzantin, en comptait 450 000. En 1600, Pékin totalisait 706 000 habitants et ne dépassait le million qu’au début du XIXe siècle, sous la dynastie des Qing. En 1850, à peine 10 % de la population mondiale — environ 100 millions de personnes — vivait en ville.

      Le basculement s’opère au XXe siècle, lorsque l’industrialisation, les infrastructures de transport, les progrès sanitaires et la transition démographique transforment profondément les sociétés humaines. Londres devient, vers 1900, la première grande métropole moderne, avec 6,5 millions d’habitants. En 1950, New York, symbole de la puissance industrielle et tertiaire nord-américaine, en comptait 12,5 millions. Un demi-siècle plus tard, Tokyo franchit le cap des 30 millions d’habitants. Les grandes agglomérations de l’hémisphère Nord ont dominé les processus d’urbanisation du XXe siècle, mais c’est désormais en Asie et en Afrique que se concentre l’essentiel de la croissance urbaine. Les villes de ces régions enregistrent une croissance démographique environ 2,5 fois plus rapide que celle observée dans le reste du monde.

      Cette croissance exponentielle de la population urbaine constitue l’un des bouleversements majeurs des sociétés contemporaines. Alors qu’elles n’occupent que 0,3 % de la surface terrestre, les villes concentrent une part décisive de la production, de la consommation, de l’innovation et de la gouvernance mondiales. Elles cristallisent des défis croissants en matière de logement, d’accès aux services, de mobilité, de soutenabilité environnementale et de gestion des inégalités. Ainsi, selon le McKinsey Global Institute, en 2024, environ 600 villes engendrent à elles seules 60 % du produit intérieur brut (PIB) mondial, tandis que la seule région métropolitaine de Tokyo affiche un PIB de 2 100 milliards de dollars, comparable à celui de l’Italie et légèrement supérieur à celui du Brésil. Cette polarisation géographique de la croissance souligne la nécessité de repenser les logiques de développement économique, d’autant plus que les transitions qui s’opèrent dans les espaces urbains ne sont ni uniformes ni linéaires.

      Pour analyser les formes complexes de la ville et ses transformations, l’économie urbaine s’est structurée en une discipline autonome. À la croisée de la microéconomie, de la géographie économique et de l’analyse spatiale, l’économie urbaine mobilise un ensemble d’outils conceptuels pour comprendre la localisation des ménages et des firmes, l’organisation des activités productives et des échanges, et la structuration des marchés fonciers en milieu urbain.

      L’un des défis de cette discipline consiste à proposer une analyse stylisée des règles économiques qui caractérisent un objet par nature mouvant, polymorphe et fortement contextualisé, tel que la ville contemporaine. Comme le rappelle Glaeser [2011], la ville ne peut être comprise comme une simple entité administrative aux frontières fixes, mais comme une structure fluide de choix et d’interactions, façonnée par la densité, la connectivité et l’efficience des réseaux économiques et sociaux. Ce constat rend illusoire toute tentative de proposer une représentation unique et universelle de la ville et met en évidence la grande diversité des configurations urbaines observées dans le monde avec l’apparition de mégalopoles hyperdenses, de villes intermédiaires en expansion plus ou moins rapide, de métropoles étalées ou de régions urbaines polycentriques. À l’échelle intra-urbaine, la ville apparaît également comme une mosaïque complexe, formée de quartiers d’affaires mondialisés, de secteurs résidentiels gentrifiés, de quartiers populaires en difficulté, de zones industrielles en reconversion, de centres historiques dotés d’un patrimoine ancien et d’espaces périphériques uniformes.

      L’analyse économique de la ville doit, de ce fait, rester opérationnelle, c’est-à-dire adaptée aux objets étudiés — les choix de localisation des firmes et des ménages, l’organisation de la production, la gestion de la mobilité —, à leurs échelles et à leurs contextes institutionnels. Cette exigence invite les chercheurs à élaborer des cadres théoriques et empiriques flexibles, capables d’intégrer la pluralité des questions qui se posent dans les aires urbaines contemporaines. Cet ouvrage propose une analyse systématique de l’économie urbaine, en articulant les fondements théoriques de la localisation aux transformations actuelles des systèmes urbains.

      Le chapitre I revient sur les fondements intellectuels de l’économie urbaine en retraçant les contributions des mercantilistes, des physiocrates et des économistes classiques entre le XVIIe et le XIXe siècle. Bien que la discipline ne soit pas encore formalisée à cette période, ces auteurs ont posé les bases d’une réflexion sur la concentration spatiale des activités et la hiérarchisation des territoires. Cette mise en perspective historique permet de comprendre l’émergence progressive d’une pensée spatialisée en économie. C’est durant cette période que les politiques mises en œuvre par les États européens marquent une rupture avec l’organisation rurale dominante au Moyen Âge et visent à renforcer le rôle stratégique des villes au sein des systèmes économiques nationaux.

      Le chapitre II présente les modèles fondateurs de la localisation et de l’agglomération des agents économiques — avec les contributions de Thünen, Weber, Christaller, Alonso, Hotelling et Lösch — qui constituent le socle analytique de l’économie urbaine. En formalisant les arbitrages entre distance, coûts de transport et rendements d’agglomération, ces approches offrent un cadre microéconomique rigoureux sur lequel reposent la plupart des approches théoriques et empiriques permettant de comprendre les comportements spatiaux des agents économiques et analyser la structuration interne des villes.

      Le chapitre III examine les transformations contemporaines des formes urbaines, en mettant l’accent sur les processus d’étalement, de métropolisation et de polycentrisme. Ce chapitre analyse le rôle des aménités urbaines, des innovations technologiques et des politiques publiques dans la recomposition des gradients fonciers et l’émergence de nouvelles formes de centralité. L’organisation urbaine apparaît alors comme un équilibre spatial complexe, qui dépend des trajectoires sectorielles et des infrastructures de transport. L’organisation polycentrique s’impose progressivement comme la structure dominante des grandes métropoles mondiales.

      Le chapitre IV est consacré aux inégalités urbaines et aux mécanismes de segmentation sociospatiale. À partir des modèles de localisation et de leurs extensions, ce chapitre montre comment les processus d’agglomération et de tri résidentiel produisent des disparités d’accès à l’emploi, aux aménités et aux services publics. Les dynamiques contemporaines de croissance métropolitaine y sont analysées comme génératrices d’inégalités endogènes, redéfinissant les frontières sociales, spatiales et ethniques dans les villes du XXIe siècle.

      Enfin, le chapitre V étudie le rôle structurant des transports urbains. Les infrastructures de mobilité quotidienne et de transport apparaissent à la fois comme des déterminants de la morphologie des villes et des vecteurs d’inégalités, mais aussi comme des instruments centraux de l’action publique. En réduisant ou en amplifiant les frictions spatiales, les politiques de transport influencent la localisation des ménages et des activités, la formation de sous-centres et la répartition du bien-être au sein des espaces urbains.

      En mobilisant des exemples issus de métropoles françaises et internationales, ainsi que les avancées récentes en modélisation quantitative et en microéconomie spatiale, cet ouvrage entend fournir une grille de lecture cohérente des mécanismes économiques qui structurent les villes et métropoles contemporaines et éclairer les enjeux théoriques et politiques de leur transformation. En jalonnant les principaux débats scientifiques actuels, l’objectif est d’offrir au lecteur des éléments d’analyse rigoureux et accessibles pour comprendre les problèmes économiques majeurs des systèmes urbains contemporains.

    

    
      
        1. Les références entre crochets renvoient à la bibliographie en fin d’ouvrage.

      
      
 





I / La ville dans l’histoire de la pensée économique


Bien que les villes constituent depuis l’Antiquité un cadre privilégié de l’organisation politique, sociale et économique des sociétés humaines, la dimension spatiale de l’activité productive est restée longtemps à la marge de toute tentative de formalisation dans la pensée économique. Ce n’est qu’aux temps modernes, avec l’affirmation des États-nations, le développement des échanges et la structuration des marchés, que la ville devient un enjeu stratégique dans les travaux des chercheurs en économie. L’objectif de ce chapitre est de retracer les premières réflexions des philosophes et des économistes sur la ville, avant même l’apparition d’une discipline d’économie urbaine au sens strict du terme. Il met en évidence une progression des idées économiques, en partant des approches descriptives des mercantilistes, jusqu’aux analyses empiriques sur la spécialisation des espaces urbains chez les classiques, avant d’aboutir à une formalisation des mécanismes d’agglomération dans les travaux d’Alfred Marshall.

Cette évolution traduit un déplacement du regard de l’économiste : la ville n’est plus seulement perçue comme un lieu d’accumulation des richesses ou d’exercice de la puissance politique, mais comme un espace de production organisé par les économies d’agglomération, les interactions entre agents et la circulation de l’information.


Les mercantilistes : la ville comme espace d’accumulation des richesses

À partir du XVIe siècle, le mercantilisme s’impose comme la principale doctrine économique en Europe. Fondé sur l’accumulation des richesses, le soutien à la production intérieure et l’organisation stratégique du territoire national, le courant mercantiliste accorde une importance croissante aux villes en tant que centres de pouvoir économique, politique et commercial.


La pensée mercantiliste anglaise

En Angleterre, la pensée mercantiliste s’articule autour d’un projet politique étroitement lié à la structuration urbaine du développement économique. Des auteurs comme Thomas Mun ou John Locke s’intéressent aux transformations de la propriété foncière, en particulier aux enclosures, qui privatisent les terres communes et transforment en profondeur les équilibres ruraux. Ces réformes agraires, combinées aux Poor Laws, entraînent de vastes mouvements de population, notamment des migrations régionales, un exode rural massif et une concentration progressive de la main-d’œuvre dans les villes et les centres industriels naissants.

Le commerce maritime constitue le deuxième pilier de cette stratégie de réorganisation économique territoriale. Le Navigation Act de 1651, adopté sous l’administration Cromwell, interdit l’accès aux ports britanniques à tout navire n’arborant pas le pavillon anglais. Cette mesure protectionniste vise à renforcer la flotte nationale et à consolider la puissance commerciale du pays. Elle reflète la volonté explicite de l’État d’exercer un contrôle strict sur les flux des échanges et de transformer les ports anglais en centres logistiques stratégiques. Ces dispositifs législatifs redéfinissent profondément l’organisation territoriale de l’économie britannique, en impulsant une dynamique de concentration des activités de production dans les villes portuaires et industrielles.

Parmi les défenseurs les plus virulents de cette politique, William Petty occupe une place singulière par l’originalité de son approche et par son étonnante préfiguration de certaines problématiques qui animent l’économie urbaine contemporaine. Considéré comme l’un des fondateurs de la discipline, Petty [1690] adopte une démarche empirique novatrice pour analyser le rôle des villes dans l’économie anglaise, en mobilisant des données démographiques, fiscales et cadastrales. Il s’interroge en particulier sur la croissance démographique de la ville de Londres, qu’il attribue à la fois à des avantages géographiques, tels que la présence de la Tamise, et à des contingences historiques. Il constate que la population de Londres double tous les quarante ans, contre soixante-douze ans dans le reste de l’Angleterre, et cherche à expliquer les mécanismes de cette croissance spatiale différenciée.

Selon Petty, la concentration urbaine engendre une série d’avantages structurels pour l’économie anglaise, tels que l’approfondissement de la division du travail et de la spécialisation des tâches, la réduction des coûts de transport, l’intensification de la concurrence et la hausse de la productivité globale du travail, grâce aux effets locaux d’apprentissage et d’émulation. Comme le souligne Dockès [1969], l’analyse de Petty peut être interprétée comme une véritable apologie de la concentration spatiale. Loin de prôner une répartition équilibrée des richesses et des activités sur le territoire, Petty affirme au contraire le caractère sous-optimal de l’homogénéité territoriale. Il défend l’idée d’une organisation spatialement polarisée du développement économique, fondée sur des mécanismes cumulatifs de concentration de la production industrielle et artisanale dans les villes.

En soulignant la supériorité économique des grandes villes, Petty anticipe ainsi l’idée selon laquelle les déséquilibres spatiaux peuvent refléter des rendements croissants localisés et des économies d’agglomération.




La pensée mercantiliste française aux origines de l’aménagement du territoire

En France, le mercantilisme revêt aussi une dimension spatiale particulièrement affirmée, incarnée par la vision de Jean-Baptiste Colbert, ministre des Finances de Louis XIV. Sa stratégie repose sur une véritable politique d’aménagement du territoire, conçue comme un instrument de rationalisation économique et de consolidation de la puissance de l’État. La dimension majeure qui s’en dégage est le renforcement économique des pôles urbains du royaume, y compris de sa capitale.

Le développement des infrastructures de transport, avec la création d’un réseau routier national, centré sur la ville de Paris et géré par le corps nouvellement créé des ingénieurs des Ponts et Chaussées, permet à la fois de renforcer le contrôle politique du territoire national et de fluidifier les échanges entre les centres manufacturiers et les marchés urbains. L’unification douanière, réalisée grâce à la suppression des barrières intérieures qui fragmentaient le royaume en zones tarifaires distinctes, favorise la circulation des biens vers la capitale et les grandes villes au sein d’un espace économique national intégré. Enfin, la planification de la localisation industrielle, avec le soutien aux manufactures royales, la mise en place d’un protectionnisme sélectif et le développement des corporations et du compagnonnage, vise à concentrer les activités productives dans des villes stratégiques.

D’autres économistes français de la fin du XVIIe siècle, tels qu’Antoine de Montchrestien et Vauban, participent à cette réflexion. Montchrestien insiste sur la nécessité de renforcer les échanges internes, tandis que Vauban propose une organisation marchande intégrée entre Paris et les provinces. Dans la tradition mercantiliste française, la ville apparaît comme un outil d’organisation hiérarchisée du territoire, un vecteur de puissance publique et un moteur de développement national. Paris est confortée dans son rôle de centre politique, économique et logistique du royaume. Elle gardera ce statut primatial jusqu’à nos jours.

Les mercantilistes mettent ainsi en avant le rôle central des villes dans l’accumulation des richesses et dans la puissance des États, mais leur analyse demeure largement descriptive et normative. Les économistes classiques vont franchir une étape supplémentaire en cherchant à comprendre les logiques sous-jacentes à l’organisation spatiale des activités, même si la dimension urbaine reste souvent implicite dans leurs travaux.







Les classiques : l’analyse spatiale « oubliée »

Les historiens de la pensée économique insistent sur l’ambition des auteurs classiques de fonder une science économique normative, abstraite et universelle, qui vise à dégager des lois générales du fonctionnement des marchés. Dans cette perspective, l’espace — avec ses contraintes géographiques, ses institutions locales et ses configurations foncières — est évacué car il apparaît comme une source d’hétérogénéité susceptible de perturber les mécanismes théoriques d’équilibre économique.

Cette interprétation mérite toutefois d’être nuancée. Si les textes les plus connus des classiques tendent à gommer la dimension spatiale des phénomènes économiques, une lecture plus attentive de certains écrits moins vulgarisés montre que ces auteurs n’ignorent pas entièrement les réalités territoriales ni le rôle des villes dans l’organisation des processus de production. John Stuart Mill, John Elliot Cairnes, Nassau Senior ou Henry Sidgwick reconnaissent explicitement les contraintes liées aux structures foncières, aux traditions locales ou aux institutions territoriales et s’interrogent sur leurs effets sur la mobilité du travail, l’égalisation des taux de profit ou la dynamique des prix.
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