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Urbanisation 

L 
e sous-continent indien se distingue par 
l'ancienneté du fair urbain : les villes de la 
dvilimion Harappa, dans la vallée de l'ln

dus, ont été fondées vers 2500 avant J.-C., et 
étaient remarquables par leur taille, leur éten
due et leur planification. Du deuxième millé
naire jusqu'au 11' siècle avant J.-C., les migra
tions aryennes en provenance des hauts placeaux 
iraniens, avec une expansion le long de la val
lée du Gange, ont entraîné la fondation de cen
tres urbains, sièges des monarchies. La civilisa
tion hindoue s'étend progressivement à tout le 
sous-continent. La dynastie des Chola à partir 
du m' siècle de notre ère correspond à lessor des 
villes-temples dans l'aire dravidienne, construi
tes selon une géomérrie sacrée autour d'un tem
ple principal, suivant un plan en damier. 

Une autre étape importante pour l'histoire de 
l'lnde urbaine est la progression de la domina
tion musulmane, par vagues d'invasions en pro
venance d'Asie centrale, principalement du XI'' 

au xvi< siècle. Le sultanat de Delhi fut ainsi fondé 
en 1193. [empire Moghol, fondé au XVI' siècle, 
marqua son territoire par la construction de vil
les fortifiées, impressionnantes par leurs dimen
sions, leurs palais et leurs monuments. 

À partir du xvr siècle, l'implantation pro
gressive des Européens se traduit par l'établis
sement de comptoirs commerciaux maritimes. 
Après les Portugais et les Hollandais, larrivée 
des Britanniques s'opère par l'entremise de la 
Compagnie des Indes orientales et de ses comp
toirs, dont trois devenus mégapoles : Madras 
(1640), Bombay 0674, plus d'un siècle après 

Fonda Documenlalre IRD 

un premier comptoir portugais datant de 1534), 
Calcutta (1690). La colonisation britannique a 
non seulement engendré une rupture dans l'or
ganisation spatiale des villes marquées par son 
emprise, en introduisant une dualité entre «ville 
blanche" et "ville indigène" mais également 
dans l'organisation de tout le système urbain. 
Limportance prise par les grands ports colo
niaux a fréquemment déséquilibré les réseaux 
régionaux et affecté le réseau existant des villes 
moyennes. Dans la deuxième moitié du xrx• siè
cle, la construction d'un réseau de voies ferrées 
a modifié la hiérarchie des centres urbains : le 
développement des échanges commerciaux et de 
l'industrie a été stimulé dans les centres équipés 
de gares, l'ensemble contribuant à la prospérité 
de la ville, tandis que les centres restés à l'écart 
des réseaux de transports modernes se sont trou
vés handicapés dans leur développement. 

Llndépendance de l'Inde, en 1947, a des 
conséquences majeures sur l'évolution du réseau 
urbain : la nouvelle distribution des pouvoirs 
politiques et les nouveaux découpages adminis
tratifs contribuent à la multiplication des métro
poles régionales et à la création de villes nouvel
les. La mise en œuvre de politiques industrielles 
affecte directement le développement de certai
nes villes. 

Ces héritages historiques expliquent la richesse 
du réseau urbain indien ainsi que la complexité 
de la morphologie des villes actuelles. 

Le niveau d'urbanisation en Inde re<>te faible, 
29 % en 2005, malgré une définition peu exi
geante de la ville en termes de seuil minimum 
de population - plus de 5 000 habitants réu
nis en une seule agglomération. La raille absolue 
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des masses humaines concernées est cependant 
remarquable : près de 350 millions aujourd'hui. 
Le taux de croissance de la population urbaine 
en Inde est resté relativement modéré, comparé 
à l'expérience d'autres pays en développement: 
inférieur à 4 % par an, avec une tendance au 
ralentissement après les années 1970 (2,8 % 
pour la décennie 1991-2001). Il serait donc 
inexact de parler d'explosion urbaine en Inde, 
malgré le développement des plus grandes villes 
en mégapoles. 

Les migrations, malgré leur contribution mani
feste à la croissance des villes, n'en représentent 
pas le facteur le plus important : la contribution 
de la migration nette à la croissance de la popu
lation urbaine au niveau national se situe autour 
de 19 % à 24 % de 1961 à 2001. L'accroisse
ment naturel (l'excès des naissances par rapport 
aux décès) explique environ 60 % de la crois
sance urbaine de 1981 à 2001, les autres com
posantes correspondant à la reclassification de 
zones rurales urbanisées, par extension des limi
tes des agglomérations et par le développement 
de villages en nouvelles villes. La grande majorité 
des nouveaux citadins provient donc des nais
sances - cette dynamique générale n'étant pas 
exclusive de configurations particulières don
nant la première place au facteur migratoire dans 
le développement de certaines métropoles à cer
taines périodes (Delhi sur les cinquante derniè
res années). Loin d'évoquer le spectre d'un exode 
rural massif, étant donné de fortes densités de 
populations rurales (en moyenne 226 hab/km2 

en 2001) et une pression accrue sur les terres 
agricoles, on pourrait au contraire s'étonner que 
les migrations des campagnes vers les villes ne 
soient pas plus intenses. Malgré une forte crois
sance économique depuis le milieu des années 
1990, il n'y a pas eu d'accélération de la migra
tion nette rurale-urbaine. 

Des contraintes démographiques et économi
ques de base sous-tendent la lente urbanisation 
de l'Inde : une croissance démographique rapide 
et un surplus de main-d'œuvre non seulement 
dans les campagnes mais également en zone 
urbaine, auxquels s'ajoutent des déficits aigus de 
logement, ont limité la capacité d'attraction des 
villes, tandis que le développement des navet-

tes et autres formes de mobilités circulaires et 
temporaires offre des substituts à la migration 
définitive en ville. D'autres facteurs ont contri
bué au ralentissement de la croissance urbaine 
en période d'accélération de la croissance écono
mique. La croissance de l'emploi industriel est 
restée singulièrement basse. Jusqu'aux réformes 
économiques des années 1990, les politiques de 
localisation industrielle ont en outre découragé 
l'implantation des industries dans les grandes 
villes, de même que la rigidité des lois fonciè
res et la spéculation sur les prix des terrains. À 
ceci s'ajoutent des problèmes de gouvernance et 
d'insuffisance des infrastructures urbaines. 

Malgré la multiplication du nombre de vil
les au cours du xx< siècle et la densification du 
réseau urbain (riche de 4 378 villes en 2001) qui 
en résulte, de larges disparités spatiales se main
tiennent, certains espaces restant à l'écart de l'ur
banisation, d'autres à l'écart du développement 
des grandes métropoles. Le niveau d'urbanisa
tion des vingt États de plus de 5 millions d'ha
bitants en 2001 varie déjà considérablement. de 
10 % dans l'Himachal Pradesh (région monta
gneuse), à 42 % au Maharashtra (donc Bombay 
est la capitale) et 44 % au Tamil Nadu (dom 
Madras est la capitale). Les zones du territoire 
indien les plus fortement urbanisées sont celles 
dotées de conditions géographiques favorables 
et qui ont profité du développement de leurs 
activités commerciales et industrielles. L'urba
nisation a été intense dans les grandes plaines 
et les zones côtières (des régions à fortes densi
tés de population), ou encore dans les régions 
de plateau où les activités non agricoles domi
nent l'économie locale. À l'inverse. l'Himalaya 
et les autres régions montagneuses ou de collines 
affichent un net retard d'urbanisation. La crois
sance urbaine se révèle particulièrement dyna
mique dans les districts situés autour des gran
des métropoles, ainsi que dans les zones miniè
res et les ceintures industrielles en expansion. 

L'urbanisation en Inde au cours des cinquante 
dernières années s'est accompagnée d'un mou
vement de concentration croissante de la popu
lation urbaine et des fonctions économiques 
dans les grandes métropoles, alors que les peti
tes villes ont eu tendance à stagner dans la plu-



pan des régions. Au lendemain de l'Indépen
dance, en 1951, l'Inde comptait 5 aggloméra
tions de plus d'un million d'habitants, repré
sentant 1 9 % de la population urbaine totale; 
en 200'i, 40 agglomérations abritent 40 % de 
la population urbaine. Ce processus de métro
polisation a produit des mégapoles de plusieurs 
millions d'habitants. 

Pendant plusieurs décennies. l'armature 
urbaine a été dominée par quatre grandes 
métropoles, formant les sommets d'un losange : 
Bombay-Mumbai ( 18,2 millions d'habitants en 
2005). Delhi (15 millions), Calcutta-Kolkata 
( 14.3 millions) et Madras-Chennai (6,9 mil
lions). Aujourd'hui, le développement remar
quable de Bangalore (6.5 millions d'habitants) 
et de Hyderabad (6.1 millions) complexifie 
cerce structure en renforçant la compétition 
entre métropoles dynamiques dans la péninsule. 
Le réseau urbain indien ne souffre donc pas de 
macrocéphalie à léchelle du territoire national; 
en revanche, à l'échelle des États de l'Union, les 
armatures urbaines sont parfois beaucoup plus 
déséquilibrées, avec un poids dominant de la 
capitale par rapport aux villes de rang inférieur. 
À l'échelle de la planète, les mégapoles indiennes 
occupent une place démographique remarqua
ble parmi l'ensemble des très grandes villes. En 
2005, sur les vingt mégapoles mondiales (plus 
de IO millions d'habitants), trois sont situées en 
Inde : Bombay. Delhi et Calcutta. 

Les villes indiennes contribuent aux trois quarts 
du PIB du pays. Pourtant, c'est seulement dans 
les années 1980 que les pouvoirs publics recon
naissent officiellement leur contribution déci
sive à l'économie nationale et le rôle moteur des 
métropoles. Les défis auxquels doivent répondre 
les villes en Inde dans leur gestion quotidienne 
et pour faire face à leur croissance sont nom
breux : logement, adduction d'eau potable et 
assainissement, transports urbains, dégradation 
environnementale, etc. Si ceux des mégapoles 
sont les plus spectaculaires (des grands bidon
villes aux aucobus et trains de banlieue surchar
gés), le manque d'infrastructures dans les villes 
plus petites, à faible base économique, n'en est 
pas moins préoccupant. 

Véronique Dupont 
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Urbanisme 

Les premières mesures en matière d'urba

nisme apparaissent dès la fin du XIXe siè

cle en Inde. À Bombay, après l'épidémie de 

peste de 1896, le gouvernement colonial pro

mulgue en 1898 une loi (City of Bombay lmpro

vement Act) dont lobjectif premier, au-delà de la 

création d'un syndicat d'aménagement (lmpro

vement Trust), est de rehausser le niveau de santé 

publique, de réaménager les zones urbaines les 

plus pauvres et de fournir des logements à la 
classe ouvrière. 

En Grande-Bretagne, la loi sur l'urbanisme de 

1909 (Town Planning Act) reflète alors la néces

sité de traiter de façon interdisciplinaire et pla

nifiée la gestion urbaine, pour répondre à une 

urbanisation rapide entraînant la mise au point 

de techniques appropriées, de nouvelles normes 
et de connaissances analytiques, y compris dans 

les sciences sociales. Son principal inspirateur, 

Patrick Geddes, part pour l'Inde peu après, et 

sera à l'origine des premières lois d'urbanisme 

rédigées selon les mêmes principes et promul
guées très rapidement dans de nombreuses gran
des villes (Bombay Town Planning Act, 19 J 5. 

Madras Town Planning Act, 1920). Les diffé
rentes législations que Geddes contribue à faire 

adopter sont également imprégnées de son idéal 

profondément démocratique: l'urbanisme ne 
peut être que participatif, et les orientations du 

développement urbain doivent être débattues et 
choisies de concert avec les habitants. Ces lois 

vont permettre la création de "town planning 
schemes,, (projets) et de premiers plans d' urba
nisme. 
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