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Introduction générale


		


		

			Alors qu’un peu plus de la moitié de l’humanité réside en ville, les espaces urbains semblent être devenus les lieux de cristallisation des enjeux du XXIe siècle, du réchauffement climatique aux inégalités. Avant-postes de la mondialisation, les villes sont également des espaces de plus en plus fragmentés, vulnérables et contestés. Si la métropolisation semble être devenue un processus incontournable pour les espaces urbains, l’appréhender c’est avant tout comprendre qui pense et produit la ville, pour qui et ce que cela induit pour l’essence même de la ville, l’urbanité.


			Lire les villes par les pratiques


			En induisant une concentration de populations, d’activités et de valeurs dans les espaces urbains, la métropolisation apparaît comme l’expression urbaine de la mondialisation. Les métropoles assument des fonctions essentielles, aussi bien politiques, économiques et culturelles, tout en captant et en redistribuant les principaux flux à différentes échelles. Cet atlas n’a pas pour objet de classer ou de réaliser une typologie des villes mondiales en fonction de ce processus de métropolisation, mais plutôt de s’interroger sur les conséquences et les effets de la métropolisation pour les villes, qu’elles soient mégalopoles, mégapoles, métropoles, petites, moyennes ou grandes.


			La métropolisation semble aujourd’hui primordiale pour comprendre deux éléments : les formes et les pratiques urbaines. Les formes urbaines sont prises entre des héritages historiques et géographiques, mais sont surtout au cœur de débats concernant « la ville du XXIe siècle », que l’on imagine intelligente, connectée, inclusive ou encore hybride entre ruralité et urbanité. Dans ces différents modèles urbains – qui sont parfois contradictoires – les pratiques de la ville sont souvent centrales, que cela donne lieu à une participation croissante de la population, à un contrôle accru de celle-ci, ou encore à une contestation des modèles proposés.


			De la métropolisation aux « métropolisations »


			Nous partons donc d’une première approche régionale, pour en explorer les spécificités. Des modèles régionaux ont pu marquer l’urbanisation, mais les processus à l’œuvre actuellement dépassent les frontières. Leur application peut toutefois donner lieu à des variantes locales, à l’image des condominiums ou des quartiers résidentiels fermés, déclinés sous différentes formes à l’échelle mondiale. S’il est contestable de parler de modèles urbains régionaux, il semble tout aussi problématique d’évoquer l’idée d’une standardisation des espaces urbains. Cette étude régionale montre au contraire une circulation des modèles, donnant à voir des « métropolisations » plurielles plutôt qu’une « métropolisation » uniforme.


			L’idée de métropolisations multiples nous permet alors de poser une question centrale : qui fait la ville et pour qui ? Les pratiques urbaines, qu’elles participent à produire la ville, découlent de processus urbains ou qu’elles les contestent, sont au cœur de ce deuxième temps de notre atlas. Alors que les acteurs urbains qui pensent et produisent la ville se multiplient, nous souhaitions ici partir des habitants et des habitantes. Comment vivre dans une ville qui devient trop chère, qui n’est pas pensée pour une partie de la population ou encore alors qu’on est en exil ? Entre tactiques habitantes, stratégies de résistance, et gouvernance urbaine, les villes apparaissent à la fois comme des espaces de plus en plus fragmentés, mais aussi comme des lieux de recomposition des groupes et hiérarchies sociales.


			Toutefois, la fragmentation des espaces urbains peut accentuer la vulnérabilité des villes, aussi bien d’un point de vue social, économique que climatique. Dans un contexte de changement climatique, les populations, infrastructures et le bâti sont particulièrement fragilisés. Par-delà cette question climatique centrale, les formes de vulnérabilités urbaines semblent se multiplier et on peut se demander comment les villes et leurs habitants et habitantes peuvent y répondre, entre résilience, résistance et effacement.


			Intégrer ces enjeux n’implique pas obligatoirement de repenser complètement les formes et les pratiques urbaines. Certes, l’essor majeur des hautes technologies et du numérique est souvent présenté comme une piste de réflexion pour penser les villes du XXIe siècle. Mais elle confère parfois à l’utopie technoscientifique, pouvant accentuer les fragmentations urbaines existantes. Ainsi, en 2020, alors que la plupart des villes mondiales sont confrontées à la pandémie du Covid-19, les questions urbaines tournent autour d’enjeux a priori simples mais essentiels : comment se nourrir, se déplacer, interagir avec les autres alors que la proximité est vectrice du virus ? Nous avons alors vu nos villes se vider, redevenir accueillantes pour des renards, des pumas ou des paons, et constater quelles professions demeuraient essentielles pour faire fonctionner une ville, même lorsqu’elle est confinée.
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Peut-on encore parler de modèles urbains régionaux ?


		


		

			Dans un contexte de transition urbaine généralisée, peut-on encore parler de modèles urbains régionaux ? Les hautes densités urbaines sont répandues, l’étalement urbain prend diverses formes et la métropolisation irrigue la production urbaine et les pratiques urbaines à l’échelle mondiale. Loin de faire le constat d’une uniformisation des villes, nous assistons à une diversification des trajectoires urbaines. Alors que les villes asiatiques s’affirment comme des laboratoires métropolitains, les villes du Moyen-Orient utilisent les grands travaux comme levier de visibilité, tandis que les villes circumpolaires abritent de petites villes aux grandes fonctions. La croissance urbaine demeure au cœur des enjeux urbains, associée au développement dans les villes africaines, ou à la pression démographique et au surtourisme dans les villes européennes. Enfin, les villes sud et nord-américaines donnent à voir une recomposition des logiques d’étalement urbain et de fragmentation.


		




		

			
Les villes européennes au risque du tourisme


		


		

			La diffusion du tourisme de masse et des modes de transport low-cost peuvent expliquer une évolution des pratiques touristiques et une évolution de la géographie touristique. Dans ce contexte, les espaces urbains européens sont parfois considérés comme surfréquentés, ce qui peut mettre en péril leur patrimoine, leur marché immobilier ou encore leur environnement.


		


		

			Des destinations touristiques matures


			Le sous-continent européen est anciennement urbanisé, les trois quarts de la population y vivent en ville, principalement dans des villes petites et moyennes (72 % de la population vit dans des villes de moins de 100 000 personnes), même si on y trouve des aires urbaines multimillionnaires. Des densités de population résidente élevées et l’ancienneté du bâti font des centres urbains des espaces sous tension, vulnérables face aux pressions supplémentaires, comme la forte fréquentation touristique. Dans un contexte mondial marqué par une explosion des mobilités touristiques internationales, les villes européennes constituent en effet des destinations de premier plan du tourisme mondial. L’Europe capte 51 % des arrivées internationales de touristes dans le monde en 2017, soit 8 % de plus qu’en 2016 et ces flux touristiques ont encore crû de 6 % entre 2017 et 2018. Malgré l’affirmation des destinations sud-est asiatiques depuis la fin des années 2010, Londres et Paris sont respectivement les troisième et sixième villes les plus visitées dans le monde en 2019. La part du secteur du tourisme dans l’économie européenne est élevée, en 2018 elle représente 3,9 % du PIB de l’Union européenne, et constitue l’un des moteurs de la rénovation urbaine et de l’étalement urbain.


			Dès la fin du XVIIIe siècle où se diffuse la pratique aristocratique du Grand Tour, et par la suite avec la mise en place de politiques de mise en valeur et de protection du patrimoine* dans une ère de démocratisation et de massification du tourisme, c’est la richesse de l’héritage urbain, architectural et artistique qui fait des villes européennes des destinations touristiques privilégiées. Le développement du tourisme balnéaire a aussi entraîné la constitution de véritables pôles urbains touristiques sur les littoraux européens, en particulier sur le littoral méditerranéen. La fonction touristique est parfois devenue dominante, et certaines villes dépendent du secteur du tourisme, comme Venise (11 % du PIB en 2018) ou Dubrovnik (17 %). La croissance continue des flux touristiques entraîne aussi un ensemble de pressions sur l’environnement urbain et les infrastructures d’accueil et de transport, dont les conséquences sont lourdes sur le plan écologique, social et économique.
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			Les causes de la surfréquentation


			Le surtourisme désigne l’ensemble des déséquilibres urbains générés par une surfréquentation d’espaces restreints sur un temps court. Il s’explique par les évolutions récentes dans les modes de transport, et les pratiques numériques dans l’organisation des mobilités touristiques, qui favorisent l’augmentation et la concentration des flux de personnes dans le temps et dans l’espace. La baisse des coûts du transport aérien a permis aux touristes de voyager plus loin et moins cher, et conduit au développement du tourisme de masse dans des villes comme Barcelone ou Berlin, historiquement moins fréquentées que des villes comme Londres, Paris, Rome ou Venise. L’augmentation de la capacité en nombre de croisiéristes a participé aussi à la massification de la fréquentation touristique des villes du littoral méditerranéen, comme Barcelone, Venise, Palma et Marseille. Cette concentration, le plus souvent dans les espaces urbains centraux déjà densément construits et peuplés, a engendré des dégradations de la qualité de vie de la population et du patrimoine bâti, perturbé le fonctionnement urbain ordinaire et saturé les infrastructures urbaines. Parfois c’est le paysage qui est détruit, lorsque les touristes abîment et dégradent statues et monuments antiques (Statue d’Hercule à Crémone, Colisée de Rome en Italie), mettant en péril un patrimoine au cœur de la mise en valeur touristique.


			

				

					[image: ]

				


			


			Le tourisme de masse en accusation


			Le poids du tourisme dans les économies locales a parfois conduit au développement d’une économie servicielle récréative, au détriment de la population locale, sujette à une marginalisation économique qui se traduit dans l’espace par son éviction de quartiers devenus touristiques. Sur le plan environnemental, la surfréquentation se traduit par une augmentation de la pollution de l’air, de l’eau, mais aussi la pollution sonore et la production de déchets. Dans certains ports comme Barcelone, Marseille et Hambourg, les bateaux de croisière ont émis en 2017 deux à cinq fois plus d’oxyde de soufre que l’ensemble des véhicules de particuliers dans ces mêmes villes.


			Ces transformations ont suscité des mobilisations de la population dénonçant l’inhabitabilité des espaces urbains fréquentés par les touristes, parfois qualifiées de tourismophobie en raison de leur caractère retentissant (Barcelone, Venise, Berlin). Les réponses à ces mobilisations sont diverses ; protestations considérées comme infondées ; intégration dans les politiques urbaines de mesures destinées à limiter les impacts économiques et environnementaux dénoncés. Cela passe par le développement des mobilités douces en ville (Copenhague), la régulation de l’hébergement touristique (Venise, Barcelone, Stockholm), la limitation de l’accès aux bateaux de croisière (Dubrovnik, Venise), l’augmentation des taxes de séjour (Rome, Majorque) ou la mise en place des quotas de touristes dans les centres urbains (seules 20 000 personnes ont été accueillies lors du carnaval de Venise de 2018). Certaines pratiques du tourisme de masse sont encadrées strictement, comme la consommation d’alcool sur la voie publique (Barcelone), et l’utilisation de perches à selfies, sources de dégradation des œuvres dans l’espace public, interdites dans de nombreux sites célèbres (Versailles, Colisée) ou villes (Milan).


		




		

			
Les villes asiatiques, laboratoires de modèles métropolitains


		


		

			Les villes asiatiques sont marquées par une croissance démographique importante et une métropolisation accélérée, en lien avec le décollage économique régional. Elles sont le laboratoire de nouveaux modèles urbains, liés à la tertiarisation des économies émergentes, à la circulation de références urbanistiques à l’échelle régionale et à la stratégie de puissance de la Chine, qui suscite l’émergence de nouvelles centralités urbaines.


		


		

			Circulation et hybridation des modèles urbains


			Foyer de peuplement majeur, l’Asie présente des taux d’urbanisation très hétérogènes (23 % au Cambodge et 91 % au Japon d’après la Banque mondiale), mais la croissance urbaine élevée dans les pays les moins urbanisés (3,7 % par an au Népal et 3,2 % au Cambodge) généralise la transition urbaine. Le développement économique, appuyé sur l’industrialisation et la tertiarisation des économies, est allé de pair avec un processus de métropolisation, qui s’est traduit par la transformation des centres urbains existants, un étalement urbain en périphérie et la création de villes nouvelles*. Le développement urbain en Asie a souvent été marqué depuis les années 1980 par un fort volontarisme politique, associant la planification urbaine à l’avènement d’une modernité sociale et politique, quelle que soit la nature du régime politique et économique.


			L’intégration des économies d’Asie orientale puis du Sud-Est à la mondialisation ne s’est pas traduite par le simple transfert de modèles urbains occidentaux, malgré l’importation de formes urbaines génériques verticales, reposant sur la clôture résidentielle et les centres commerciaux. Le condominium* singapourien, vu comme un cadre de vie agréable dans un contexte de très forte densité, ou le borey* cambodgien, cité résidentielle évoquant aussi bien le compartiment chinois* que les cités khmères anciennes, témoignent d’une hybridation des formes urbaines. Ces modèles émergent, circulent et s’hybrident à la faveur des investissements étrangers privés, qui se sont imposés comme mode de production de la ville en Asie, même lorsque la planification est le fait de l’État. Depuis le début des années 2000, les pays d’Asie du Sud-Est et d’Asie centrale sont intégrés aux dynamiques urbaines de l’Asie orientale, en raison de la multiplication des coopérations internationales dans les projets urbains, et également de l’émergence de la Chine, qui depuis 2013 développe son projet des nouvelles routes de la Soie.
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			L’urbanisme des nouvelles routes de la Soie


			Le projet des nouvelles routes de la Soie vise à sécuriser les approvisionnements et les débouchés commerciaux chinois par un investissement dans des infrastructures de transports terrestres et maritimes, la construction de zones logistiques, de zones économiques spéciales et de projets immobiliers. Sur le plan urbain cela se traduit par l’investissement de groupes étatiques chinois (principalement la Chinese Communications Construction Company). En collaboration avec les autorités locales, ils participent à la production d’espaces urbains standardisés aux fonctions logistiques et de transports maritimes (construction du port de Hambantota et projet de la ville port de Colombo au Sri Lanka) ou terrestres (zone économique spéciale sino-kazakhe de Khorgos), ou à des fonctions de villégiature (projet de Forest City en Malaisie ou de MNC Lido en Indonésie). Les projets font la part belle aux intérêts chinois, au risque d’exposer les partenaires au surendettement, de causer des destructions de l’environnement et de rendre l’accès des populations locales au marché immobilier impossible.
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