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Retour	
  sur	
  les	
  quatre	
  temps	
  de	
  la	
  
thèse,	
  replacée	
  dans	
  le	
  paysage	
  scien-­‐
9fique	
  actuel

Afin	
  d’interroger	
   le	
  projet	
  comme	
  disposi3f	
  
de	
  reconnexion	
  des	
  villes	
  et	
  ports 	
  fluviaux,	
  
quatre	
   étapes	
   ont	
   formé	
   la	
   charpente	
   de	
  
l’analyse.	
  

La 	
  première,	
   fondée	
  sur	
   une	
   approche	
  
diachronique*,	
   a	
  révélé	
   la	
  déconnexion	
  qui	
  
a	
   séparé	
   progressivement	
   du	
   XIIème	
   siècle	
  
jusqu’à	
  nos	
  jours	
  les	
  villes,	
  leur	
  voie	
  d’eau	
  et	
  
leur	
  port.	
   En	
   effet,	
  poser	
   la 	
  ques3on	
   de	
   la	
  
reconnexion	
   de	
   la	
   ville	
   et	
   du	
   port	
   fluvial	
  	
  	
  
comme	
  hypothèse	
  d’évolu3on	
  de	
   leur	
  rela-­‐
3on,	
   nécessitait	
   d’abord	
   d’élucider	
   les	
   ter-­‐
mes	
  de	
  leur	
  déconnexion.	
  

Tandis	
   que	
   ceKe	
   sépara3on	
   avait	
   été	
  
démontrée	
  bien	
  plus 	
  tôt	
  pour	
  les	
  villes-­‐ports	
  
mari3mes	
   (Hoyle,	
   1989),	
   ceKe	
   approche	
  
géohistorique	
   avait	
   peu	
   été	
   explorée	
   pour	
  
les	
   cas 	
  fluviaux,	
   ou	
   de	
   manière	
   tout	
   à	
   fait	
  
récente	
   (Beyer	
   &	
   Debrie,	
   2011;	
   Frémont,	
  
2011).	
  

Parmi	
  les	
  travaux	
  portant	
  sur	
  l’évolu3on	
  
de	
   la	
  rela3on	
   ville-­‐port,	
   notre	
  approche	
   se	
  
singularise	
  par	
   la	
  prise	
  en	
   compte,	
   tout	
  au	
  
long	
  de	
  l’analyse,	
  des	
  trois	
  faceKes,	
  existen-­‐
3elle,	
   morphologique	
   et	
   organisa3onnelle	
  
qui	
  fondent	
  la 	
  no3on	
  de	
  territoire	
  (Le	
  Berre,	
  
1995).	
  

Au	
   fil	
   de	
   ceKe	
   déconnexion,	
   certaines	
  
con3nuités	
   ont	
   pu	
   être	
   soulignées.	
   La	
  pre-­‐
mière	
  concerne	
  l’éloignement	
  progressif	
   du	
  
port	
  depuis	
  le	
  centre	
  urbain	
  sous	
  l’ac3on	
  de	
  
deux	
   facteurs	
  principaux:	
   des	
  impéra3fs	
  de	
  
nature	
   technologique	
   (liés	
   à	
   de	
   nouveaux	
  
besoins	
  fonciers	
  et	
  à	
   la	
  proximité	
  des 	
  nou-­‐
velles	
   infrastructures	
   de	
   transport	
   perfor-­‐
mantes)	
  et	
  une	
  pression	
  foncière	
  et	
  immobi-­‐
lière	
  embrayée	
  par	
  la 	
  croissance	
  urbaine.	
  La	
  
deuxième	
  est	
   rela3ve	
   à 	
  la	
   raréfac3on	
   pro-­‐
gressive	
  de	
   l’eau	
  dans	
  la	
  ville	
  causée	
  par	
   la	
  
recherche	
   de	
   sa	
   maitrise.	
   Des	
   travaux	
   de	
  

canalisa3ons,	
   voûtements,	
   comblements,	
  
bouleversent	
   les 	
  paysages	
  hydrographiques	
  
sous	
   l’impulsion	
   tantôt	
   de	
   la	
   recherche	
  
d’une	
  meilleure	
  performance	
  des	
  voies	
  na-­‐
vigables,	
  tantôt	
  de	
  l’améliora3on	
  de	
  la	
  salu-­‐
brité	
   publique.	
   La	
   troisième	
   3ent	
   dans	
   la	
  
créa3on	
  récurrente	
  de	
  disparités	
  sociales	
  au	
  
sein	
   de	
   ces	
   territoires,	
   dont	
   le	
   renouvelle-­‐
ment	
  des	
  ac3vités	
  autour	
  de	
  l’eau	
  a	
  pu	
  jouer	
  
un	
  rôle	
  de	
  pivot.	
   Face	
  à	
  ces	
  constantes	
  qui	
  
caractérisent	
   ceKe	
   déconnexion	
   ville-­‐port/
ville-­‐eau,	
   se	
  dessine	
   néanmoins	
   une	
   bifur-­‐
ca3on.	
  Les	
  villes	
  et	
  leur	
  voie	
  d’eau	
  montrent	
  
une	
  tendance	
  à	
  la 	
  réconcilia3on,	
  sous	
  l’effet	
  
conjugué	
  de	
  la 	
  montée	
  des 	
  préoccupa3ons	
  
environnementales	
  et	
  de	
  l’importance	
  de	
  la	
  
valorisa3on	
   d’une	
   iden3té	
   locale	
   dans	
   un	
  
contexte	
   de	
   compé33on	
   territoriale	
   crois-­‐
sante.	
   Inversement,	
   l’analyse	
  du	
  dernier	
  cy-­‐
cle	
  de	
  ceKe	
  séquence	
  a	
  montré	
  que	
  villes	
  et	
  
ports	
   fluviaux	
   poursuivent	
   leur	
   décon-­‐
nexion.	
   En	
   effet,	
   dans	
   ce	
   contexte	
   concur-­‐
ren3el	
  pour	
   lequel	
  le	
  «retour	
   vers	
   les	
  cen-­‐
tres»	
  est	
  un	
  des	
  enjeux	
   pour	
   les	
  villes,	
  une	
  
tension	
   foncière	
  s’exerce	
  sur	
   les	
  zones	
  por-­‐
tuaires	
   ac3ves 	
  et	
  péri-­‐centrales,	
   davantage	
  
s3mulée	
   par	
   les 	
  opéra3ons	
   de	
   renouvelle-­‐
ment	
  des	
  friches	
  industrielles	
  et	
   infrastruc-­‐
turelles,	
   par3cipant	
   à	
   l’effet	
   centripète	
   du	
  
processus	
   de	
   métropolisa3on.	
   Néanmoins,	
  
un	
  changement	
  de	
  paradigme	
  dans	
  les	
   for-­‐
mes	
  d’ac3on	
  publique	
  nous	
  a 	
  amenés	
  à	
  re-­‐
meKre	
   en	
   ques3on	
   la	
   poursuite	
   de	
   ceKe	
  
déconnexion	
   pour	
   proposer	
   l’hypothèse	
  
d’une	
  possible	
  reconnexion.	
  Introduit	
  par	
   le	
  
tournant	
  post-­‐fordiste	
  en	
  urbanisme,	
  il	
  con-­‐
cerne	
  l’entrée	
  du	
  projet	
  urbain	
  comme	
  nou-­‐
veau	
   disposi3f	
   d’ac3on	
   transversale,	
   per-­‐
meKant	
   poten3ellement	
   de	
   dépasser	
   les	
  
clivages	
   de	
   l’urbanisme	
   fonc3onnaliste.	
   En	
  
outre,	
   ceKe	
   hypothèse	
   est	
   renforcée	
   par	
  
l’essor	
   des	
  préoccupa3ons	
   liées	
  à	
  une	
  éco-­‐
nomie	
   «post-­‐carbone»	
   dans	
   lequel	
   ceKe	
  
nouvelle	
   forme	
   d’ac3on	
   publique	
   prend	
  
place.	
  Les	
  réflexions	
  liées	
  à	
  la	
  durabilité	
  ur-­‐
baine	
   soulignent	
   en	
   effet	
   l’importance	
   de	
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l’u3lisa3on	
   de	
   la	
   voie	
  d’eau	
   comme	
  mode	
  
alterna3f	
   à 	
   la	
   route	
   pour	
   le	
   transport	
   de	
  
marchandises	
  et	
  l’u3lité	
  d’un	
  port	
  urbain.	
  

La 	
   deuxième	
   étape,	
   construite	
   selon	
  
une	
  approche	
  synchronique*,	
  a 	
  mis	
  en	
  relief	
  
les	
  mul3ples	
   dimensions	
   de	
   ces 	
   interfaces	
  
ville-­‐port	
   fluvial,	
   intégrées	
   dans	
   diverses	
  
logiques	
   fonc3onnelles,	
   spécifiques	
   aux	
  
champs	
  portuaire,	
  urbain	
  et	
  hydrologique.	
  

Les	
   travaux	
   menés	
   à	
   l’intersec3on	
   de	
  
ces	
  champs	
  avaient	
  été	
  inves3s	
  selon	
  diver-­‐
ses	
   approches	
   issues	
   de	
   disciplines	
   telles	
  
que	
   les	
   sciences	
  poli3ques,	
   l’urbanisme	
   et	
  	
  
l’aménagement,	
  la 	
  géographie	
  du	
  transport,	
  
la 	
  géographie	
  physique	
   (hydrologie),	
   le	
  gé-­‐
nie	
   civil	
   (architectural	
   et	
   urbain).	
   Dans	
   la	
  
plupart	
  de	
  ces	
  travaux,	
  ceKe	
  intersec3on	
  est	
  
binaire,	
  résultant	
  le	
  plus	
  souvent	
  de	
  la	
  ren-­‐
contre	
  entre	
  les	
  champs	
  urbain	
  et	
  portuaire	
  
(fluvial)	
  ou	
  entre	
  celle	
  des	
  champs	
  urbain	
  et	
  
hydrologique.	
   Ainsi,	
   au	
   croisement	
   du	
  
champ	
   de	
   l’aménagement	
   urbain	
   et	
   des	
  
études	
   portuaires,	
   des	
   approches	
   variées	
  
amènent	
   à	
   comprendre	
   ces	
   espaces	
   sous	
  
différentes	
  faceKes.	
  Des 	
  entrées	
  poli3stes	
  et	
  
territoriales	
  ques3onnent	
  les	
  formes	
  de	
  dia-­‐
logue	
  ou	
   de	
  gouvernance	
  ville-­‐port	
  (fluvial)	
  
(Debrie,	
   2011;	
   Dooms	
   &	
   Macharis,	
   2003).	
  
Des	
   entrées	
   en	
   géographie	
   du	
   transport	
  
donnent	
  un	
  autre	
  visage	
  de	
  la	
  rela3on	
  ville-­‐
port	
   en	
  meKant	
  en	
  exergue	
  le	
  rôle	
  du	
  port	
  
fluvial,	
   liant	
   sa	
  région	
  à	
  une	
  chaine	
  globale	
  
d’approvisionnement	
   (Chanut,	
   Paché,	
   &	
  
Wagenhausen,	
   2012;	
   Rodrigue,	
   Debrie,	
  
Fremont,	
  &	
  Gouvernal,	
   2010;	
   Strale,	
  2011).	
  
Des	
   entrées	
   en	
   aménagement	
   amènent	
   à	
  
proposer	
  des	
  pistes 	
  d’ac3ons	
  pour	
   le	
   redé-­‐
veloppement	
   des	
   villes-­‐port	
   (Associa3on	
  
interna3onale	
  Villes	
  et	
  ports,	
  2004;	
  Charlier,	
  
2007).	
   Par	
   ailleurs,	
   à 	
   l’intersec3on	
   des	
  
champs	
  urbain	
  et	
  des	
  études	
  hydrologiques,	
  
se	
   dis3ngue	
   une	
   double	
   perspec3ve.	
   Suc-­‐
cinctement,	
   la 	
   rela3on	
   ville-­‐fleuve	
   prend	
  
deux	
   teintes.	
   Soit	
   l’espace	
   urbain,	
   la	
   ville	
  
sont	
   mobilisés	
   et	
   étudiés	
   dans	
   le	
   sens	
  

d’améliorer	
   le	
  cycle	
  hydrologique	
  (Debondt	
  
&	
   Claeys,	
   2008;	
   Mahaut,	
   2009;	
   Nolf,	
  
Putseys,	
   De	
  Meulder,	
   Shannon,	
   &	
  Willems,	
  
2012).	
  Soit	
  la	
  rivière,	
  le	
  canal,	
  le	
  fleuve	
  sont	
  
mobilisés	
   ou	
   ques3onnés	
   dans	
   le	
   support	
  
qu’ils	
   offrent	
   à	
   améliorer	
   l’aKrac3vité	
   ur-­‐
baine	
   de	
   la	
  ville	
   (Bé3n	
  &	
  CoKet-­‐Dumoulin,	
  
1999;	
  Bonin,	
  2008;	
  Farinella,	
  2005).	
  

Notre	
   approche	
  s’est	
   dis3nguée	
  de	
  ces	
  
apports	
   par	
   la	
   triple	
   intersec3on	
   de	
   ces	
  
champs	
  urbain,	
  portuaire	
  et	
  hydrologique.	
  A	
  
ceKe	
   fin,	
   les	
   démarches	
   transcalaire	
   (une	
  
méthode	
   ver3cale	
   de	
   l’emboitement	
   suc-­‐
cessif	
   d’échelles)	
   et	
   mul3scalaire	
   (une	
  mé-­‐
thode	
   horizontale	
   d’analyse	
   à	
   une	
   échelle	
  
donnée	
   d’enchevêtrements	
   spa3aux	
   aux	
  
dimensions	
   diverses)	
   sont	
   apparues	
   per3-­‐
nentes	
   pour	
   appréhender	
   ces	
   différentes	
  
logiques	
  fonc3onnelles,	
  leurs 	
  déclinaisons	
  à	
  
différents	
   échelons,	
   et	
   leurs 	
   poten3elles	
  
interférences.

Ce	
  temps	
  de	
  l’analyse	
  a	
  ainsi	
  permis 	
  de	
  
poser	
   la 	
  capacité	
  du	
   projet	
   à	
  faire	
  ar3culer	
  
les	
  échelles	
  spa3ales	
  et	
  temporelles	
  comme	
  
une	
   condi3on	
   nécessaire	
   à	
   la	
   réalisa3on	
  
d’une	
   reconnexion	
   des	
   villes,	
   de	
   leur	
   port	
  
fluvial	
  et	
  de	
  leur	
   voie	
  d’eau.	
  La	
  ques3on	
  de	
  
leur	
   ar3cula3on	
   par	
   ceKe	
   nouvelle	
   forme	
  
d’ac3on	
  publique	
  dépendait	
   en	
   effet	
   de	
   la	
  
compréhension	
   des	
   différentes	
   logiques	
  
fonc3onnelles	
   dans	
   lesquelles	
   ces	
   espaces	
  
sont	
  intégrés	
  et	
  de	
  leurs	
  enjeux	
   :	
  «densifier	
  
les	
  fronts	
  d’eau»,	
  «redéployer	
  l’ac3vité	
  por-­‐
tuaire,	
   le	
   fret	
   fluvial»	
   ou	
   encore	
   «dévelop-­‐
per	
   une	
  meilleure	
   ges3on	
   de	
   l’eau».	
   L’ana-­‐
lyse	
  transcalaire	
  de	
  ces	
  enjeux,	
  déclinée	
  aux	
  
échelons	
  supra-­‐na3onal,	
  régional	
  et	
   local,	
  a	
  
révélé	
   que	
   les	
   arguments	
   qui	
   construisent	
  
ces	
  enjeux,	
  et	
  en	
  regard	
  de	
  ces	
  derniers,	
   les	
  
réponses	
  que	
  cons3tuent	
  les	
  interfaces	
  ville-­‐
port	
   en	
   tant	
   que	
   ressources	
   territoriales,	
  
varient	
  selon	
  l’échelle,	
  en	
  fonc3on	
  des	
  défis	
  
que	
   ces	
   différents	
   niveaux	
   géographiques	
  
doivent	
   relever.	
   Par	
   exemple,	
   favoriser	
   la	
  
densifica3on	
   urbaine,	
   au	
   niveau	
   global,	
   re-­‐
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lève	
   d’une	
   préoccupa3on	
   principalement	
  
environnementale	
   qui	
   répond	
   aux	
   impacts	
  
néga3fs	
   du	
   processus	
   d’étalement	
   urbain.	
  
Dans	
   ce	
   cadre,	
   les 	
   interfaces	
   ville-­‐port	
   of-­‐
frent	
  des	
  opportunités	
  de	
  réponse	
  par	
   leur	
  
poten3el	
  de	
   densifica3on	
  et	
  de	
  mutabilité.	
  
Tandis	
  qu’à	
  l’échelon	
  régional	
  ou	
  métropoli-­‐
tain,	
  cet	
  enjeu	
  est	
  davantage	
  sous-­‐tendu	
  par	
  
des	
   déterminants	
   socio-­‐économiques	
   et	
  
poli3ques,	
  liés	
  à	
  l’exode	
  urbain	
  vers	
  les 	
  péri-­‐
phéries	
   et	
   à	
   la 	
   compé33on	
   inter-­‐urbaine.	
  
Les	
   riverfronts,	
   par	
   leurs	
   poten3els 	
  foncier	
  
et	
   paysager,	
  sont	
  alors	
  placés	
  au	
   coeur	
   des	
  
stratégies	
   d'aKrac3vité	
   territoriale.	
   Enfin,	
  
l’analyse	
  à	
  l’échelon	
  local	
  permet	
  de	
  meKre	
  
en	
   lumière	
   les	
   risques	
   socio-­‐économiques,	
  
notamment	
   d’exclusion	
   sociale,	
   d’une	
   den-­‐
sifica3on	
   qui	
   ne	
   serait	
   pas	
   suffisamment	
  
encadrée	
  par	
   les 	
  pouvoirs	
  publics.	
  L’analyse	
  
mul3scalaire	
   a	
   permis	
   de	
   relever	
   les	
   inter-­‐
ac3ons	
  entre	
   ces	
  différentes	
   logiques 	
  fonc-­‐
3onnelles.	
   Des	
   fric3ons	
   et	
   opportunités	
  
transversales	
   sont	
   révélées	
   à 	
   l’échelon	
   ré-­‐
gional	
  ou	
  métropolitain.	
  Celles-­‐ci	
  	
  soulignent	
  
la 	
   ques3on	
   de	
   l’ar3cula3on	
   des	
   ou3ls	
   de	
  
planifica3on	
   urbaine,	
   portuaire	
   ou	
   de	
   ges-­‐
3on	
  de	
   l’eau	
  tandis	
  que	
  les	
  échelles	
  opéra-­‐
toires	
   prennent	
   sens	
   dans	
   des	
   étendues	
  
spa3ales	
  variées:	
   un	
  ou	
   des	
  quar3ers	
  pour	
  
le	
  champ	
  urbain,	
   l’hinterland*	
   du	
   port	
  flu-­‐
vial	
  pour	
   le	
  champ	
  portuaire,	
   le	
  bassin	
  ver-­‐
sant	
   pour	
   le	
   champ	
   hydrographique.	
   C’est	
  
au	
   niveau	
   local 	
   que	
   ces	
   tensions,	
   parfois	
  
nées	
   à 	
   l’échelon	
   supérieur,	
   s’expriment	
   le	
  
plus	
  fortement,	
  sous	
  la	
  forme	
  de	
  conflits.	
  La	
  
zone	
  charnière,	
   formant	
   le	
  «lieu	
   d’ar3cula-­‐
3on	
   de	
   plusieurs 	
   logiques,	
   qui	
   cons3tuent	
  
un	
  enjeu	
  pour	
   le	
   développement	
  des	
  terri-­‐
toires»	
  (Lardon	
  &	
  Piveteau,	
  2005),	
  est	
  donc	
  
apparue	
  comme	
   une	
  base	
  per3nente	
  pour	
  
étudier	
   le	
   rôle	
   du	
   disposi3f	
   de	
   projet	
  
comme	
  ou3l	
  de	
  média3on,	
  capable	
  (ou	
  non)	
  
d’ar3culer	
   ces	
  logiques	
   fonc3onnelles,	
   par-­‐
fois	
  mises	
  en	
  concurrence.

La 	
  troisième	
  par3e	
  a	
  consisté	
  a	
  interro-­‐
gé	
  la	
  capacité	
  des	
  nouvelles 	
  formes	
  d’ac3on	
  
collec3ve,	
   sous 	
   l’égide	
   du	
   projet	
   urbain,	
   à	
  
offrir	
  les	
  condi3ons	
  d’une	
  bifurca3on,	
  d’une	
  
déconnexion	
  à	
  la	
  reconnexion	
  ville-­‐port.	
  

La 	
  clé	
  d’entrée	
  de	
  ceKe	
  par3e	
  est	
  issue	
  
de	
  la 	
  controverse	
  portant	
  sur	
  le	
  rôle	
  du	
  pro-­‐
jet	
  urbain	
  entre,	
  d’une	
  part,	
  un	
   courant	
  de	
  
pensée	
  issu	
  des	
  recherches	
  urbaines	
  produi-­‐
tes	
   par	
   des	
   architectes	
   et	
   urbanistes	
   et,	
  
d’autre	
  part,	
  des	
  courants	
  issus 	
  des	
  travaux	
  
en	
   sciences	
  poli3ques	
  et	
  en	
  géographie	
  so-­‐
ciale.	
  D’une	
  part,	
  les 	
  urbanistes,	
  et	
  plus	
  par-­‐
3culièrement	
  ceux	
   qui	
  ont	
  un	
  rapport	
  privi-­‐
légié	
   avec	
   le	
  milieu	
   de	
   l’architecture,	
   met-­‐
tent	
  en	
   avant	
   les	
  méthodes	
  de	
   concep3on	
  
architecturale,	
   approches	
   itéra3ves	
   par	
   es-­‐
sence,	
  comme	
  des	
  nouvelles	
  possibilités	
  de	
  
modes	
   d’organisa3on	
   adaptées	
   à 	
  des	
   con-­‐
textes	
  plus 	
  incertains.	
  Ces	
  nouveaux	
   modes	
  
pourraient	
   contribuer	
   à	
   une	
   reconnexion	
  
ville-­‐port.	
   En	
  effet,	
   les	
  processus	
  itéra3fs	
  et	
  
souples	
   qu’ils 	
  meKent	
   en	
   oeuvre	
   permet-­‐
traient	
   d’ar3culer	
   différentes	
   échelles	
   spa-­‐
3ales	
   et	
   temporelles	
   (Ascher,	
   1995).	
   Au	
  
coeur	
   de	
   ces	
   démarches	
   transversales,	
   se	
  
situent	
   l’ou3l	
   du	
  dessin,	
  acte	
  de	
  média3on	
  
entre	
   divers	
   matériaux	
   extra-­‐disciplinaires	
  
(Gregop,	
  2006),	
   et	
   la	
  figure	
  de	
   l’architecte	
  
qui,	
   grâce	
   à	
   sa	
   forma3on	
   généraliste,	
   non	
  
spécialisée,	
   lui	
  permet	
  de	
   tenter	
  de	
  maitri-­‐
ser	
   la	
   complexité	
   (Vigano,	
   2012).	
   D’autre	
  
part,	
   issus	
  des	
  sciences	
   poli3ques	
  et	
   de	
   la	
  
géographie	
   sociale,	
   certains	
   auteurs	
   sou-­‐
3ennent	
   une	
   approche	
   géopoli3que	
   de	
  
l’aménagement	
   (Subra,	
   2007).	
   Dans	
   ce	
   ca-­‐
dre,	
   la	
   déconnexion	
   ville-­‐port	
   aurait	
   ten-­‐
dance	
   à	
   se	
   prolonger.	
   En	
   effet,	
   si	
   comme	
  
l’énonce	
   Genes3er,	
   le	
   projet	
   est	
   un	
   signe	
  
d’une	
  soumission	
  de	
  l’urbanisme	
  au	
  marché	
  
(1993),	
   le	
   rapport	
   de	
   forces	
   s’avérerait	
   en	
  
défaveur	
   de	
  la 	
  fonc3on	
  portuaire	
  en	
  raison	
  
de	
   la	
  différence	
   de	
   rente	
   foncière	
   avec	
   les	
  
fonc3ons	
   résiden3elles,	
   récréa3ves	
   et	
  
commerciales,	
  mais	
  aussi	
  en	
  raison	
  du	
  mar-­‐
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ché	
  du	
   transport,	
   pour	
   lequel	
  le	
  mode	
  rou-­‐
3er	
   est	
   toujours	
   plus	
   compé33f.	
   CeKe	
   dy-­‐
namique	
  s’en	
  trouverait	
  même	
  renforcée	
  si,	
  
comme	
   l’a	
   présenté	
   G.	
   Pinson,	
   l’obsession	
  
de	
   la	
   construc3on	
   et	
   de	
   l’entre3en	
   d’un	
  
consensus	
  qui	
  caractérise	
  le	
  plus	
  souvent	
  les	
  
démarches	
   de	
  projet	
   conduit	
   au	
   bannisse-­‐
ment	
  obsessionnel	
  des	
  logiques	
  conflictuel-­‐
les	
  et	
   des	
   acteurs	
   et	
   des	
  groupes	
  qui	
   sont	
  
poten3ellement	
  porteurs 	
  de	
  la 	
  contradic3on	
  
(2009).	
  

Reprenant	
  la	
  no3on	
  de	
  territoire	
  par	
   le	
  
biais	
   de	
   ses	
   trois	
   faceKes,	
   à	
   l’instar	
   de	
   la	
  
première	
   par3e,	
   plusieurs	
   angles	
   d’analyse	
  
ont	
   permis	
  d’examiner	
   le	
  rôle	
  du	
  projet	
  ur-­‐
bain	
  et	
  sa	
  capacité	
  à	
  faire	
  coopérer.	
  Chacun	
  
de	
  ces	
  angles	
  fait	
  écho	
  à	
  une	
   faceKe	
  de	
   la	
  
concep3on	
  du	
  projet	
  urbain	
  et	
  offre	
  des	
  clés	
  
de	
  compréhension	
  de	
  ses	
  mécanismes	
  et	
  de	
  	
  
son	
  influence	
  sur	
  la	
  fabrica3on	
  de	
  la	
  ville.	
  A	
  
l’instar	
   de	
   la	
   démarche	
   de	
   F.	
   Hernandez,	
  
centrée	
   sur	
   le	
   processus	
   d’élabora3on	
   des	
  
PDU,	
   nous	
   avons	
   également	
   pressen3	
   le	
  
projet	
   «comme	
   un	
   fil	
   conducteur	
   per2nent	
  
car	
  transversal:	
   il	
  mobilise	
  ce	
  qui	
  est	
  de	
  l’or-­‐
dre	
   des	
   représenta2ons	
   des	
   territoires,	
   des	
  
normes	
   techniques	
   et	
   des	
   jeux	
   d’acteurs»	
  
(Hernandez,	
  2003).	
  

Considérant	
   la 	
   faceKe	
   morphologique	
  
du	
   territoire,	
   les	
   approches	
   spa3ales	
   et	
  
temporelles,	
   nous	
   ont	
   amené	
   à 	
   infirmer	
  
l’hypothèse	
  du	
   projet	
   comme	
  disposi3f	
   ca-­‐
pable	
  de	
  reconnecter	
  villes	
  et	
  ports	
  fluviaux.	
  
Ce	
  bilan	
  est	
  toutefois	
  à	
  nuancer	
  lorsque	
  ces	
  
espaces	
   sont	
   compris	
   dans	
   leur	
   dimension	
  
organisa3onnelle.	
   Du	
   point	
   de	
  vue	
   de	
   leur	
  
faceKe	
   existen3elle,	
   la	
   ques3on	
   de	
   la	
   re-­‐
connexion	
   montre	
   deux	
   direc3ons,	
   qui	
   dé-­‐
pendent	
   largement	
   de	
   la	
   perspec3ve	
   dans	
  
laquelle	
   on	
   se	
   place,	
   en	
   par3culier	
   entre	
  
celle	
  de	
  l’aménageur	
  et	
   de	
  l’u3lisateur.	
   Les	
  
deux	
   premières	
   approches,	
   appréciant	
   les	
  
processus	
  de	
  projet	
  à 	
  par3r	
  des	
  espaces	
  et	
  
des 	
   temporalités 	
   qu’ils	
   recouvrent,	
   ont	
  
permis	
   d’appréhender	
   leurs	
   impacts	
   sur	
   la	
  

fabrique	
  des	
   interfaces	
   ville-­‐port	
  fluvial.	
   La	
  
construc3on	
  d’ou3ls	
  analy3ques	
  tels	
  que	
  les	
  
cartographies	
  évolu3ves	
  des	
   projets	
   et	
   les	
  
chronologies	
   générales	
   des	
   rela3ons	
   entre	
  
projets	
  nous	
  ont	
   amené	
  à	
  conclure	
   que	
   le	
  
rôle	
  du	
  projet	
  par3cipait	
  davantage	
  à	
  la	
  re-­‐
produc3on	
  des	
  coupures	
  fonc3onnelles	
  par	
  
la 	
  créa3on	
   d’un	
   système	
   «ville»,	
   enserrant	
  
et	
  finissant	
  par	
  exclure,	
  geler	
  ou	
  délocaliser	
  
les	
   sites	
   d’ac3vités	
   portuaires	
   subsistants.	
  
Considérant	
  l’angle	
  organisa3onnel	
  du	
  terri-­‐
toire,	
   l’analyse	
   a	
   contribué	
   à	
   une	
   lecture	
  
compréhensive	
  du	
  main3en	
  de	
  ces	
  divisions	
  
fonc3onnelles.	
  Cependant,	
  ceKe	
  approche	
  a	
  
montré	
  parallèlement	
  l’amorce	
  de	
  nouvelles	
  
formes	
  de	
  dialogue	
  entre	
  villes 	
  et	
  ports	
  flu-­‐
viaux.	
   D’une	
  part,	
   des	
   facteurs	
   de	
   blocage	
  
main3ennent	
   les 	
   coupures	
   fonc3onnelles	
  
qui	
  cloisonnent	
   les	
  sphères	
  urbaine	
  et	
  por-­‐
tuaire,	
   propres	
   aux	
   condi3ons	
   internes	
   et	
  
externes	
   des	
   processus	
  de	
   projet.	
   Intrinsè-­‐
quement	
   aux	
   mécanismes	
  qui	
   construisent	
  
le	
   projet,	
   ces	
   obstacles	
   diffèrent	
   selon	
  
l’échelon	
   auquel	
   ils	
   sont	
   conçus.	
   L’échelon	
  
méso,	
   régional	
  ou	
  métropolitain,	
   rencontre	
  
des	
   difficultés 	
   à	
   décloisonner	
   les 	
   sphères	
  
urbaines	
   et	
   portuaires	
   compte	
   tenu	
   de	
  
l’empreinte	
  de	
   la	
  structure	
  de	
  gouvernance	
  
ville-­‐port	
   sur	
   les	
   systèmes	
   décisionnels,	
   ou	
  
du	
   cloisonnement	
   de	
   ces	
   théma3ques	
   au	
  
sein	
   de	
  la	
  de	
  planifica3on	
  stratégique,	
   lais-­‐
sant	
  peu	
  de	
  place	
  aux	
   réflexions	
  sur	
  l’ar3cu-­‐
la3on	
  de	
   logiques,	
   poten3ellement	
  contra-­‐
dictoires	
   localement.	
   Quant	
   à	
   l’échelon	
   lo-­‐
cal,	
  les	
  traverses	
  qui	
  tendent	
  à	
  dissocier	
  ville	
  
et	
  port	
  concernent	
  plus 	
  par3culièrement	
  les	
  
difficultés	
  à	
  construire	
  un	
  processus	
  capable	
  
de	
  faire	
   rencontrer	
  des	
  cultures	
  de	
  projets	
  
variées,	
  de	
  créer	
   des	
  ponts	
  entre	
  les	
  volets	
  
stratégiques	
   du	
   plan	
   ou	
   du	
   projet	
   et	
   leurs	
  
pendants	
   réglementaires,	
   et	
   enfin,	
   d’inté-­‐
grer	
  dans	
  son	
  périmètre	
  d’ac3ons	
  ces	
  fonc-­‐
3ons	
  urbaines	
  et	
  portuaires.	
  Outre	
  les	
  obs-­‐
tacles	
   intrinsèques	
  au	
  mécanismes	
  propres	
  
du	
   processus	
   de	
   projet,	
   c’est	
   finalement	
  
l’environnement	
   économique	
   dans	
   lequel,	
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ou	
   pour	
   lequel	
   il	
   évolue	
   qui	
   pèse	
   sur	
   ses	
  
rouages,	
   influence	
   les	
   décisions	
   et	
   oriente	
  
l’évolu3on	
   de	
   la	
   rela3on	
   ville-­‐port	
   fluvial	
  
vers	
  une	
  prolonga3on	
  de	
  leur	
  déconnexion.	
  
En	
  effet,	
   ces	
  espaces,	
   à	
  la	
  limite	
  du	
  port	
  et	
  
de	
  la	
  ville,	
   cristallisent	
  des	
  débats	
  portés	
  à	
  
plus	
  grande	
  échelle,	
   tels	
  que	
  les	
  choix	
   éco-­‐
nomiques,	
  qui	
  interrogent	
  la 	
  réindustrialisa-­‐
3on,	
   la 	
   poursuite	
   de	
   la 	
   ter3arisa3on,	
   la	
  
montée	
   de	
   l’économie	
   résiden3elle	
   dans	
  
nos 	
  villes	
  européennes.	
  L’apanage	
  des	
  deux	
  
dernières	
   formes,	
   consolidée	
   par	
   la	
   diffé-­‐
rence	
  de	
  rente	
  foncière	
   entre	
   les	
  fonc3ons	
  
urbaines	
  (résiden3elles,	
   commerciales,	
  tou-­‐
ris3ques,	
   administra3ves,	
   etc)	
   et	
   industria-­‐
lo-­‐portuaires,	
   et	
   la 	
   tenta3on	
   de	
  créer	
   une	
  
plus-­‐value	
   sur	
   ce	
   différen3el,	
   peut	
   ainsi	
  
amener	
  à	
  accélérer	
  la	
  reconversion	
  des	
  ter-­‐
rains	
  portuaires	
  vers	
  d’autres	
  types	
  d’ac3vi-­‐
tés.	
  D’autre	
  part,	
  les	
  processus	
  de	
  projet	
  ont	
  
montré	
  qu’ils	
  pouvaient	
  ini3er	
  de	
  nouvelles	
  
formes	
  de	
  dialogue,	
  voire	
  de	
  collabora3ons	
  
entre	
  villes	
  et	
  ports 	
  lorsqu’ils	
  parviennent	
  à	
  
faire	
  ar3culer	
   les	
  échelles 	
  spa3ales,	
  tempo-­‐
relles,	
  et	
  de	
  gouvernance.	
  Considérant	
   l’an-­‐
gle	
  existen3el	
  du	
  territoire	
  sous	
  le	
  prisme	
  de	
  
la 	
  ques3on	
  de	
   ceKe	
  reconnexion	
  ville-­‐port,	
  
c’est	
   finalement	
   la 	
  césure	
  entre	
   la 	
  concep-­‐
3on	
  et	
  le	
  vécu	
  de	
  ces 	
  espaces	
  qui	
  est	
  mise	
  
en	
   lumière.	
  Du	
   point	
  de	
   vue	
  de	
  la	
  concep-­‐
3on	
   de	
   ces	
   espaces,	
   l’approche	
  est	
   davan-­‐
tage	
  «géopoli3que».	
  L’analyse	
  des 	
  représen-­‐
ta3ons 	
  montre	
  que	
   la	
  segmenta3on	
  maté-­‐
rielle	
   et	
   la	
   ges3on	
   compar3mentée	
   entre	
  
espaces	
  urbains	
  et	
  espaces 	
  industrialo-­‐por-­‐
tuaires	
   tend	
   à	
   se	
   reproduire	
   dans	
   les	
   dis-­‐
cours	
   et	
   représenta3ons	
   des	
   acteurs	
   qui	
  
organisent	
  aujourd’hui	
  ces	
  espaces.	
  La 	
  défi-­‐
ni3on	
  des 	
  enjeux	
   et	
  stratégies	
  des	
  uns	
  peut	
  
devenir	
   facteurs 	
  de	
  blocage	
  de	
  développe-­‐
ment	
   pour	
   les 	
   autres,	
   traduisant	
   symboli-­‐
quement	
   ceKe	
   fois,	
   la	
   fracture	
   entre	
   éco-­‐
nomie	
  résiden3elle	
  et	
  produc3ve.	
  Du	
  point	
  
de	
   vue	
   des	
   usagers,	
   la 	
   représenta3on	
   de	
  
l’espace	
  de	
  «quiétude»,	
  «respirant»,	
  «capa-­‐
ble	
   d’ouvrir	
   les	
   sens»,	
   associée	
   à	
   des 	
  mo-­‐

ments 	
  dédiés	
  à	
  la 	
  détente	
  ou	
  au	
  retrait	
  do-­‐
mine	
  les	
  discours 	
  de	
  ceux	
   qui	
  les 	
  pra3quent.	
  
Elle	
   prend	
   davantage	
   sens	
   dans	
   des	
   envi-­‐
ronnements	
   physiques	
   denses	
   et	
   enclavés	
  
par	
   le	
   passage	
   d’infrastructures 	
   de	
   trans-­‐
ports.	
  S’opposant	
  à	
  l’environnement	
  conflic-­‐
tuel	
  des	
  sphères	
  de	
   concep3on	
  et	
  de	
  déci-­‐
sion	
  portant	
  sur	
  ces	
  espaces,	
  ces	
   représen-­‐
ta3ons 	
  amènent	
  à	
  faire	
  de	
  la	
  no3on	
  de	
  po-­‐
lyvalence	
  une	
   piste	
   clé	
   qui	
   pourrait	
   fonder	
  
l’amorce	
  d’une	
  reconnexion	
  ville-­‐port.	
  

Finalement,	
  la	
  quatrième	
  par3e	
  propose	
  
les	
   condi3ons	
   d’une	
   reconnexion	
   ville-­‐port	
  
fluvial.	
   Pour	
   qu’elle	
   soit	
   totale,	
   nous	
  avons	
  
souligné	
  l’importance	
  d’agir	
   sur	
  les	
  trois	
  fa-­‐
ceKes 	
  des	
  ces 	
  interfaces 	
  urbano-­‐portuaires	
  
qui,	
   en	
   constante	
   interac3on,	
   par3cipe	
   à	
  
cons3tuer	
  le	
  système	
  ville-­‐port.	
  	
  Ainsi,	
  nous	
  
avons 	
  proposé	
  des 	
  pistes,	
  inspirées	
  d’exem-­‐
ples	
  d’innova3ons,	
  touchant	
  l’ensemble	
  des	
  
composants	
   ce	
   système.	
   En	
   amont,	
   la 	
   re-­‐
connexion	
  «organisa3onnelle»	
  touche	
  l’évo-­‐
lu3on	
  des	
  formes	
  de	
  gouvernance	
  ville-­‐port,	
  
notamment	
  les	
  cadres	
  de	
  dialogue.	
  En	
  aval,	
  
la 	
  reconnexion	
  «morphologique»	
  touche	
  les	
  
nouvelles	
   formes	
   d’aménagement,	
   de	
   l’or-­‐
ganisa3on	
   d’une	
   polyvalence	
  dans	
   l’espace	
  
et	
   dans	
   le	
   temps,	
   aux	
   nouvelles	
   formes	
  de	
  
synergie	
   basées	
   sur	
   l’économie	
   circulaire.	
  
Enfin,	
   au	
   coeur	
   de	
   ceKe	
   reconnexion,	
   le	
  
processus	
  de	
  projet	
   joue	
   le	
   rôle	
  de	
  rouage	
  
central	
  en	
  se	
  fondant,	
  de	
  concert,	
  sur	
   la	
  fa-­‐
ceKe	
   «organisa3onnelle»,	
   par	
   le	
   disposi3f	
  
d’ac3on	
  collec3ve	
  qu’il	
  met	
  en	
  place,	
  sur	
   la	
  
faceKe	
   «existen3elle»	
   par	
   les 	
   représenta-­‐
3ons	
   du	
   territoire,	
   qui	
   fondent	
   les	
   enjeux	
  
des	
   négocia3ons	
   et	
   enfin,	
   sur	
   la	
   faceKe	
  
«morphologique»	
   par	
   le	
  produit	
  spa3al	
  qui	
  
en	
  émerge,	
  et	
  par3cipe	
  à	
  remodeler	
  les	
  pay-­‐
sages	
  fluviaux.	
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Les	
  apports	
  de	
  la	
  thèse:	
  cadre	
  et	
  ou9ls	
  
méthodologiques,	
  contribu9ons	
  théo-­‐
riques	
  et	
  préconisa9ons	
  d’ac9ons

Par3r	
  de	
  l’espace	
  amenait	
  à 	
  ques3onner	
  
l’évolu3on	
  de	
  la	
  rela3on	
  ville-­‐port	
  vers 	
  une	
  
reconnexion	
   par	
   les	
   nouvelles	
   méthodes	
  
d’ac3on	
  publique,	
  en	
  prenant	
  le	
  cas	
  du	
  pro-­‐
jet	
  urbain.	
  Par3r	
  du	
  processus,	
  du	
  disposi3f	
  
d’ac3on	
  conduisait	
   à	
   interroger	
   la	
  capacité	
  
du	
  projet	
  à	
  décloisonner	
  des	
  logiques	
  secto-­‐
rielles,	
  en	
  prenant	
  le	
  cas	
  des	
  interfaces	
  ville-­‐
port	
   fluvial.	
   Ces	
   deux	
   ques3ons 	
   croisées	
  
nous	
  ont	
  conduit	
  à	
  apporter	
  des	
  résultats 	
  en	
  
termes	
  de	
  méthode,	
  de	
  connaissances	
  et	
  de	
  
préconisa3on	
  d’ac3ons.	
  

Sur	
   le	
   plan	
   de	
   la	
   méthode,	
   l’ambi3on	
  
était	
   de	
  construire,	
   un	
   cadre	
  méthodologi-­‐
que	
  de	
  manière	
  empirique,	
   par	
   des	
  allers-­‐
retours	
   entre	
   théories	
   et	
   observa3ons 	
   de	
  
terrains.	
   Compte	
  tenu	
   de	
   la	
  probléma3que	
  
et	
   de	
   l’approche	
   choisies,	
   la	
  méthodologie	
  
devait	
   être	
   suffisamment	
   rigoureuse	
   pour	
  
encadrer,	
   construire	
   et	
   appuyer	
   le	
   raison-­‐
nement,	
   mais	
   aussi	
   suffisamment	
   souple	
  
pour	
   intégrer	
   les	
   nouvelles	
   donnes	
  décou-­‐
vertes	
   au	
   fil	
   de	
   nos	
  pérégrina3ons,	
   cons3-­‐
tuées	
   de	
   différentes	
   approches	
   exploratoi-­‐
res.	
   In	
  fine,	
   partant	
  d’une	
  démarche	
   induc-­‐
3ve,	
   cet	
   i3néraire	
   méthodologique,	
   cons-­‐
truit	
   progressivement,	
   s’est	
   structuré	
   en	
  
quatre	
  temps	
  complémentaires.	
  Au	
  fil	
  de	
  ce	
  
cheminement,	
   trois	
   prismes	
   d’analyse	
   ont	
  
été	
   privilégiés:	
   le	
   temps,	
   l’espace	
  et	
   le	
   jeu	
  
d’acteurs.	
   La	
  première	
  étape	
   relevait	
  d’une	
  
approche	
  diachronique.	
  Elle	
  permet	
  de	
  po-­‐
si3onner	
   la 	
  ques3on	
   de	
   recherche	
   au	
   sein	
  
des	
   dynamiques	
   spa3ales	
   et	
   temporelles	
  
dans	
  lesquelles 	
  elle	
  s’inscrit,	
  et	
  d’interroger	
  
les	
   ruptures,	
   ou	
   con3nuités	
  que	
   ceKe	
   pro-­‐
bléma3que	
  soulève.	
  La	
  deuxième	
  et	
  la	
  troi-­‐
sième	
  étape	
  se	
  sont	
  fondées	
  sur	
  une	
  appro-­‐
che	
  synchronique.	
  Dans	
  le	
  deuxième	
  temps,	
  
plusieurs	
   champs 	
   d’ac3ons	
   des	
   poli3ques	
  
d’aménagement	
  du	
  territoire	
  ont	
  été	
  pris	
  en	
  

compte	
   sous	
   le	
   prisme	
   d’un	
   emboitement	
  
successif	
   d’échelles.	
   CeKe	
   varia3on	
   du	
   re-­‐
gard	
   a	
   permis 	
   d’en	
   iden3fier	
   les	
   logiques	
  
fonc3onnelles,	
   leurs	
   déclinaisons	
   à	
   diffé-­‐
rents 	
   niveaux	
   géographiques,	
   leurs	
   poten-­‐
3elles	
   interac3ons	
   et	
   les	
   zones	
   charnières	
  
dans	
  lesquelles	
  elles	
  pourraient	
  s’entrecroi-­‐
ser.	
  La 	
  troisième	
  étape	
  précise	
  la 	
  deuxième	
  
en	
   approfondissant	
   l’analyse	
   à	
   par3r	
   des	
  
zones	
  charnières,	
  dans	
  lesquelles	
  se	
  cristalli-­‐
sent	
   la	
   probléma3que.	
   De	
   ce	
   fait,	
   ce	
   troi-­‐
sième	
   temps,	
   fondé	
   sur	
   l’enquête	
   de	
   ter-­‐
rains,	
   fait	
  croiser	
   les	
  niveaux	
   d’analyse	
  avec	
  
la 	
  revue	
  de	
  liKérature	
  et	
  d’étude	
  des	
  poli3-­‐
ques	
   publiques	
   étudiées	
   précédemment.	
  
Des	
  ou3ls	
  d’analyse	
  	
  originaux	
  ont	
  été	
  créés,	
  
appliqués	
  à	
  nos	
  deux	
  études	
  de	
  cas,	
  tels 	
  que	
  
les	
  cartographies	
  évolu3ves	
  des	
  projets	
  réa-­‐
lisées	
  à	
  deux	
   échelons,	
  les	
  chronologies	
  gé-­‐
nérales	
   des	
   rela3ons	
   entre	
   les	
   projets,	
   le	
  
tableau	
   des	
   acteurs	
   et	
   projets	
   par	
   échelon	
  
spa3al,	
   le 	
   tableau	
   de	
   par3cipa3on	
   croisée	
  
«portuaire»/	
   «urbaine»	
   dans	
   l’élabora3on	
  
de	
  plans	
  stratégiques	
  d’aménagement,	
   etc.	
  
Cet	
   i3néraire	
   méthodologique,	
   issu	
   d’une	
  
démarche	
   pluridisciplinaire,	
   pourrait	
   être	
  
appliqué	
  à	
  d’autres	
  probléma3ques	
  naissant	
  
de	
   la 	
  rencontre	
   de	
   deux	
   champs	
   d’ac3ons	
  
des	
  poli3ques	
  d’aménagement.	
  

Sur	
  le	
  plan	
  des	
  apports	
  théoriques,	
  nous	
  
avons 	
  approfondi	
  la	
  compréhension	
  de	
  ces	
  
objets	
   géographiques	
  par3culiers	
   que	
   sont	
  
les	
  villes-­‐ports	
  fluviaux.	
  L’approche	
  diachro-­‐
nique	
   a	
   permis	
   de	
   meKre	
   en	
   lumière	
   la	
  
double	
   séquence	
   qui	
   a	
   vu	
   se	
   déconnecter	
  
les	
  villes	
  et	
  leur	
  port	
  fluvial/	
  les	
  villes	
  et	
  leur	
  
voie	
  d’eau.	
  L’approche	
  synchronique	
  a	
  mon-­‐
tré	
   les	
   différentes	
   logiques	
   fonc3onnelles	
  
qui	
  s’enchevêtrent	
   sur	
   ces	
  espaces	
  en	
   leur	
  
conférant	
   de	
   mul3ples	
   dimensions,	
   en	
   les	
  
intégrant	
  dans	
  de	
  mul3ples	
  enjeux.	
  Ainsi,	
  en	
  
regard	
  du	
  champ	
  urbain,	
  les	
  interfaces	
  ville-­‐
port	
   apparaissent	
   comme	
   des	
   pôles,	
   voire	
  
des	
  façades	
  urbaines,	
  mutables	
  et	
  poten3el-­‐
lement	
   «densifiables»	
   dans	
   des 	
   contextes	
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conjugués	
  de	
  luKe	
  contre	
  l’étalement	
  urbain	
  
et	
   de	
   compé33on	
   inter-­‐urbaine.	
   En	
   regard	
  
du	
  champ	
  portuaire,	
  ces	
   interfaces	
  s’inscri-­‐
vent	
  également	
  dans 	
  une	
  logique	
  de	
  polari-­‐
té,	
   mais	
   aussi 	
  de	
   nodalité	
   vis-­‐à-­‐vis	
   des	
   ré-­‐
seaux	
   de	
  transports	
  dans	
  lesquels	
  ils	
  s’intè-­‐
grent.	
  Dans	
  un	
   contexte	
  de	
  préoccupa3ons	
  
croissantes	
  de	
  rééquilibrage	
  vers	
  des	
  modes	
  
de	
   transport	
   moins	
   polluants,	
   les	
   ports	
   et	
  
mode	
   fluviaux	
   apparaissent	
   comme	
  des	
  al-­‐
terna3ves	
   au	
   mode	
   rou3er,	
   dès	
   lors	
   qu’ils	
  
s’intègrent	
  dans	
  des	
  solu3ons	
  intermodales.	
  
Par	
  ailleurs,	
  la	
  mondialisa3on	
  de	
  l’économie	
  
renforce	
   leur	
   rôle	
   d’intermédia3on	
   entre	
  
logis3que	
   massifiée	
   et	
   logis3que	
   capillaire	
  
urbaine.	
   Enfin,	
   en	
   regard	
   du	
   champ	
  hydro-­‐
logique,	
   dans	
   le	
   contexte	
   d’une	
   évolu3on	
  
des	
   cadres	
  de	
   concep3on	
  de	
  la	
  ges3on	
   de	
  
l’eau,	
  d’une	
  logique	
  de	
  ges3on	
  des	
  flux	
   ca-­‐
nalisés	
  à 	
  une	
  logique	
  de	
  ges3on	
  spa3ale	
  de	
  
l’eau,	
   ces	
   espaces	
   aprent	
   davantage	
   l’at-­‐
ten3on	
  dans	
   leur	
   dimension	
  de	
  bassin	
   ver-­‐
sant,	
   l’unité	
   géographique	
   de	
   l’analyse	
   du	
  
cycle	
  hydrologique	
  et	
  de	
  ses	
  effets.	
  Ces	
  dif-­‐
férentes	
   logiques 	
   fonc3onnelles	
   sont	
   à	
   la	
  
source	
  d’autant	
  d’ac3ons 	
  et	
  d’ini3a3ves	
  sus-­‐
cep3bles	
   d’être	
   contradictoires.	
   Partant	
  
d’observa3ons	
  de	
  terrains,	
   l’analyse	
  des	
  zo-­‐
nes	
  charnières	
  a 	
  montré	
   les	
   limites	
  du	
  pro-­‐
jet	
  comme	
  disposi3f	
  qui	
  puisse	
  ar3culer	
  ces	
  
différentes	
  logiques	
  et	
  organiser	
  de	
  nouvel-­‐
les	
  formes	
  de	
  mixité	
  fonc3onnelle.

En	
   effet,	
   dans 	
   un	
   autre	
   registre	
   d’ap-­‐
ports	
   théoriques,	
   propres	
   à	
   la	
   no3on	
   de	
  
projet	
  urbain,	
  la 	
  capacité	
  de	
  ces	
  processus,	
  
aptes	
  à	
  créer	
  de	
  la 	
  mixité	
  fonc3onnelle	
  et	
  de	
  
la 	
  polyvalence	
  et	
  à	
  ar3culer	
   les	
  différentes	
  
dimensions	
  et	
   modes 	
  d’ac3ons,	
   grâce	
  à	
   la	
  
transversalité	
  et	
   à	
  la	
  souplesse	
  des	
  disposi-­‐
3fs	
   d’interac3ons,	
   a	
   été	
   ici	
  mise	
   en	
   doute.	
  
Appliqués	
  dans	
   des	
   contextes	
  tels	
  que	
   les	
  
interfaces 	
  ville-­‐port,	
   où	
   les 	
   logiques 	
  secto-­‐
rielles	
   dominent,	
  au	
   sens	
  de	
   la	
   fragmenta-­‐
3on	
   des	
   tâches,	
   ces	
   processus	
  rencontrent	
  
des	
  difficultés	
  à	
  créer	
  de	
  véritables	
  démar-­‐

ches	
   de	
   co-­‐produc3on	
   de	
   l’espace.	
   Plus	
  
encore,	
   sous 	
   l’ac3on	
   de	
   plusieurs	
   facteurs	
  
concomitants,	
  ces 	
  disposi3fs	
  prolongeraient	
  
les	
   cloisonnements	
   entre	
   les	
   champs	
  d’ac-­‐
3ons	
  de	
  l’aménagement,	
  en	
  accroissant	
  les	
  
rapports	
   de	
   force	
   existants.	
   D’abord,	
   ces	
  
posi3ons	
  de	
   tranchées	
  sont	
   renforcées	
  par	
  
le	
   contexte	
   d’incer3tudes	
   lié	
   aux	
   choix	
   à	
  
réaliser	
  en	
  ma3ère	
  d’affecta3ons,	
   tributaire	
  
ici	
  d’un	
  plus	
  large	
  débat	
  sur	
  les	
  choix	
  d’éco-­‐
nomie	
  à	
  faire	
   autour	
   de	
   la	
  voie	
  d’eau,	
   en	
  
milieu	
   urbain.	
   Ces	
   incer3tudes	
   concernent	
  
également	
   la	
   grande	
   dispersion	
   financière	
  
mais 	
   par3culièrement	
   celle	
   des	
   propriétés	
  
foncières 	
  	
  autour	
  des	
  voies	
  d’eau.	
  Ensuite,	
  la	
  
compé33on	
   inter-­‐urbaine	
   et	
   les	
   processus	
  
de	
   périurbanisa3on	
   intensifient	
   les	
   préoc-­‐
cupa3ons	
   d’aKrac3vité	
   urbaine,	
   pour	
   les-­‐
quelles 	
   les	
   espaces	
   péri-­‐centraux*,	
   et	
   de	
  
surcroit	
   bord	
   à	
   voie	
   d’eau,	
   offrent	
   des	
  po-­‐
ten3alités	
   de	
  réponses.	
   Leur	
   rareté	
  et	
   leur	
  
singularité	
   augmentent	
   les	
   tensions 	
   pour	
  
leur	
   u3lisa3on	
   et,	
   dans	
   ce	
   cas,	
   le	
   clivage	
  
ville/port.	
   Finalement,	
   les	
  difficultés 	
  de	
  col-­‐
labora3ons	
   autour	
   de	
   la	
   construc3on	
   d’un	
  
projet	
   entre	
   différentes	
   sphères	
   d’ac3ons	
  
naissent,	
  d’une	
  part,	
  de	
  l’empreinte	
  du	
  con-­‐
texte	
   ins3tu3onnel	
   sur	
   les	
   systèmes	
   déci-­‐
sionnels,	
   plus	
   ou	
   moins	
   perméables	
   entre	
  
ces	
   différents 	
   champs	
   d’ac3ons	
   et,	
   d’autre	
  
part,	
  des	
  cultures	
  divergentes	
  de	
  projet,	
   les	
  
unes	
  centrées	
  sur	
   l’ac3on	
  à	
  meKre	
  en	
  oeu-­‐
vre	
  (praxis),	
   les 	
  autres	
  centrées	
  sur	
   l’ac3on	
  
finalisée	
  (poiésis).	
  

Les	
   contribu3ons	
   théoriques	
   sont	
   éga-­‐
lement	
   issues	
  du	
   regard	
  croisé	
  des	
  terrains	
  
lillois	
  et	
  bruxellois.	
  Nous	
  avons	
  montré	
  que	
  
les	
   deux	
   villes	
   présentent	
   des	
   traits	
   com-­‐
muns	
   en	
   termes	
   démographiques,	
   histori-­‐
ques	
   et	
   économiques.	
   Métropoles 	
  million-­‐
naires,	
  elles	
   font	
   face	
  aux	
   processus	
  de	
  pé-­‐
riurbanisa3on	
  et	
  de	
  dualisa3on	
  sociale.	
  Elles	
  
ont	
   une	
   histoire	
   commune:	
   unies	
   lors	
   des	
  
périodes	
  bourguignonnes,	
  et	
  habsbourgeoi-­‐
ses,	
  elles 	
  se	
  délient	
  lors	
  de	
  la	
  conquête	
  fran-­‐
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çaise	
  au	
  17ème	
   siècle.	
  D’un	
  point	
  de	
  vue	
  éco-­‐
nomique,	
  elles	
  connaissent	
  toutes	
  deux	
  une	
  
ter3arisa3on	
   croissante	
   tandis	
   que	
   le	
   pro-­‐
cessus 	
   de	
   désindustrialisa3on	
   a	
   fortement	
  
marqué	
   leurs	
   paysages	
   socio-­‐économiques	
  
et	
   urbains.	
   Cependant	
   le	
   choix	
   de	
  ces 	
  ter-­‐
rains	
   prenait	
   plus	
   par3culièrement	
   sens	
  
pour	
   des	
  raisons	
  liées	
  à	
  l’évolu3on	
  actuelle	
  
de	
   leur	
   rela3on	
   ville-­‐port,	
   mise	
   en	
   branle.	
  
Dans	
   les 	
  deux	
   cas,	
  un	
   regard	
  neuf	
   et	
   très	
  
récent	
   est	
   porté	
  par	
   les	
   collec3vités	
   publi-­‐
ques	
   et	
   les	
   acteurs	
   privés	
   sur	
   les	
   espaces	
  
bordés 	
  par	
  leur	
  voie	
  d’eau,	
  et	
  par	
  extension,	
  
sur	
  les	
  zones	
  portuaires	
  péri-­‐centrales.	
  Mais	
  
parallèlement,	
   l’architecture	
   de	
   leur	
   gou-­‐
vernance	
   ville-­‐port	
   sont	
   dis3nctes.	
   Ce	
   re-­‐
gard	
   croisé	
  permeKait	
  donc	
  d’explorer	
  une	
  
probléma3que	
   d’aménagement	
   similaire,	
  
prise	
   en	
   charge	
   dans	
   des	
   systèmes	
   ins3tu-­‐
3onnels,	
   poli3ques	
   et	
   décisionnels	
   diffé-­‐
rents.	
   Partant	
  de	
  là,	
   la 	
  comparaison	
  a	
  per-­‐
mis	
   d’évaluer	
   l’influence	
   des	
   ces 	
   systèmes	
  
sur	
   les	
   processus	
   visant	
   à 	
   l’aménagement	
  
des	
  espaces,	
  à	
  la	
  limite	
  du	
  port	
  et	
  de	
  la	
  ville,	
  
et	
   de	
  manière	
   corollaire,	
  sur	
   l’évolu3on	
   de	
  
la 	
  rela3on	
   ville-­‐port.	
  Ainsi,	
  à	
  Lille,	
   l’autorité	
  
concédante,	
   Voies	
   Navigables	
   de	
   France	
  
(VNF),	
  exerçant	
  ses	
  missions	
  pour	
  le	
  compte	
  
de	
   l’Etat,	
   a	
   délégué	
   sa 	
   compétence	
   à	
   la	
  
Chambre	
   de	
   Commerce	
   et	
   d’Industrie	
   de	
  
Lille	
  Métropole	
  (aujourd’hui	
  CCI	
  Grand	
  Lille).	
  
En	
   France,	
   l’ouverture	
  à	
   la	
  décentralisa3on	
  
des	
   ports 	
   ouvre	
   le	
   débat	
   d’une	
   prise	
   de	
  
compétence	
  par	
   la	
  Région	
   Nord-­‐Pas-­‐de-­‐Ca-­‐
lais.	
  Tandis	
  qu’à 	
  Bruxelles,	
  suite	
  à	
  la 	
  régiona-­‐
lisa3on	
  de	
  l’Etat,	
  la	
  compétence	
  portuaire	
  a	
  
déjà	
  fait	
  l’objet	
  d’un	
  transfert	
  vers	
  la 	
  Région	
  
Bruxelles-­‐Capitale.	
   A	
   Bruxelles,	
   la	
   gouver-­‐
nance	
   ville-­‐port,	
   fondée	
  sur	
   une	
   par3cipa-­‐
3on	
  représenta3ve	
  de	
  chacune	
  des	
  sphères	
  
dans	
   leur	
   système	
  décisionnel	
  respec3f,	
   se	
  
décline	
   à	
   travers	
   la	
   représenta3on	
   directe	
  
de	
  la 	
  fonc3on	
  portuaire	
  à	
  l’exécu3f	
   régional,	
  
la 	
   représenta3on	
   réciproque	
   de	
   chacune	
  
des	
   sphères	
   urbaine	
   et	
   portuaire	
   dans	
   les	
  
niveaux	
  décisionnels	
  des	
  organes	
  de	
  ges3on	
  

compétents,	
  et	
  l’élabora3on	
  d’un	
  contrat	
  de	
  
ges3on	
  quadriannuel	
  entre	
  la	
  Région	
  Bruxel-­‐
les-­‐Capitale	
   et	
   le	
  Port	
   de	
  Bruxelles.	
  Le	
  mo-­‐
dèle	
  de	
  gouvernance	
  ville-­‐port	
   lillois,	
  moins	
  
sophis3qué	
   puisque	
   la	
   compétence	
   por-­‐
tuaire	
   est	
   toujours 	
   sous	
   tutelle	
   de	
   l’Etat,	
  
n’offre	
  que	
  des	
  scènes	
  limitées 	
  de	
  dialogue,	
  
dans	
  l’espace	
  ou	
  dans	
  le	
  temps.	
  Par	
  ailleurs,	
  
la 	
  plupart	
  de	
  ces 	
  disposi3fs	
  de	
  dialogue	
  n’in-­‐
tervient	
   pas	
   au	
   niveau	
   décisionnel.	
   Ils	
   ont	
  
davantage	
  un	
  rôle	
  consulta3f.	
  Néanmoins,	
  le	
  
modèle	
   bruxellois	
   n’ouvre	
   pas	
   nécessaire-­‐
ment	
   toutes	
   les	
   portes	
  à	
  une	
   reconnexion	
  
ville-­‐port.	
   La	
   manière	
   dont	
   est	
   u3lisé	
   ce	
  
modèle	
  main3ent	
   certaines	
  formes 	
  de	
   cloi-­‐
sonnements	
  et	
  de	
  difficultés	
  à	
  ouvrir	
  de	
  vé-­‐
ritables	
  synergies;	
  notamment	
  parce	
  que	
  les	
  
représentants	
   dans	
   chacune	
   des 	
   sphères	
  
décisionnelles	
   revêtent	
   davantage	
   une	
  
fonc3on	
  de	
  contrôle	
  qu’un	
  rôle	
  leur	
  permet-­‐
tant	
   d’émeKre	
   des	
   proposi3ons,	
   ou	
   parce	
  
que	
  la 	
  tutelle	
  régionale,	
  liée	
  à	
  un	
  cycle	
  élec-­‐
toral	
  quinquennal,	
  ne	
  permet	
  pas	
  de	
  garan-­‐
3r	
   la	
  vision	
   à	
  long	
   terme	
  que	
  l’ac3vité	
  por-­‐
tuaire	
  nécessite.	
  

Sur	
  le	
  plan	
  des 	
  préconisa3ons	
  d’ac3ons,	
  
différentes	
   entrées	
   ont	
   fait	
   l’objet	
   de	
   ré-­‐
flexions.	
  En	
  effet,	
  au	
  vu	
  des	
  résultats 	
  précé-­‐
dents,	
   qui 	
  avaient	
  montré	
   les 	
  rela3ons	
  qui	
  
lient	
  le	
  mode	
  de	
  gouvernance,	
  les	
  processus	
  
de	
  projet	
  et	
  leurs	
  déclinaisons	
  opéra3onnel-­‐
les,	
  il	
  s’est	
  avéré	
  nécessaire	
  de	
  proposer	
  des	
  
pistes	
  d’ac3ons	
  sur	
  ces	
  trois	
  plans.	
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Perspec9ves	
  de	
  recherche

Les	
   perspec3ves	
   de	
   recherche	
   concer-­‐
nent	
  à	
  la	
  fois	
  le	
  plan	
  méthodologique,	
   celui	
  
des	
  contribu3ons	
  théoriques	
  et	
  les	
  préconi-­‐
sa3ons	
  d’ac3ons.

Afin	
  d’éprouver	
   sa	
  flexibilité,	
   l’i3néraire	
  
méthodologique	
   proposé	
   pourrait	
   trouver	
  
d’autres 	
   champs	
   d’applica3on.	
   Nécessaire-­‐
ment	
  à	
   l’intersec3on	
  de	
  deux	
   champs 	
  d’ac-­‐
3ons	
   des	
   poli3ques	
   publiques,	
   portés	
   sur	
  
des	
   espaces	
   convoités,	
   sur	
   lesquels	
   se	
  
jouent	
   des 	
   rela3ons	
   réseaux/territoires,	
   la	
  
probléma3que	
   pourrait	
   par	
   exemple	
   être	
  
étendue	
  aux	
   	
  quar3ers	
  de	
  gare.	
  En	
  effet,	
  «si	
  
la	
  gare	
  et	
  son	
  quar2er	
  posent	
  des	
  ques2ons	
  
de	
  périmètre	
  et	
  d’étendue	
   dans	
  une	
   logique	
  
de	
   con2nuité	
   spa2ale,	
   de	
   liaison	
   interquar-­‐
2ers	
   et	
  de	
  percola2on	
  des	
  2ssus	
   urbains,	
  ils	
  
posent	
   également	
   des	
   ques2ons	
   rela2ves	
  
aux	
  condi2ons	
  de	
  mise	
  en	
  rela2on	
  d’espaces	
  	
  
disjoints	
   à	
   l’échelle	
   des	
   régions	
   urbaines,	
  
rejoignant	
   la	
   perspec2ve	
   d’un	
   «urbanisme	
  
des	
   réseaux»	
  dans	
   ses	
  composantes	
   topolo-­‐
giques,	
  ciné2ques	
  et	
  adapta2ves»	
  (Groux	
  &	
  
Menerault,	
  2011).	
  CeKe	
  perspec3ve	
  s’inscrit	
  
alors	
   dans 	
   la	
   con3nuité	
   des	
   travaux	
   de	
   P.	
  
Menerault	
  portant	
  sur	
  la	
  probléma3que	
  des	
  
liens	
   entre	
   réseaux	
   et	
   territoires.	
   CeKe	
  
ques3on	
   se	
   trouve	
   actuellement	
   renforcée	
  
par	
   le	
   modèle	
   du	
   renouvellement	
   urbain	
  	
  
privilégiant	
   des 	
   formes	
   urbaines	
   denses,	
  
voire	
  plus	
  intenses.	
  	
  	
  

Sur	
  le	
  plan	
  théorique,	
  le	
  croisement	
  en-­‐
tre	
   les 	
   sphères	
   hydrologique	
   et	
   portuaire	
  
pourrait	
  faire	
  l’objet	
  d’une	
  étude	
  plus	
  appro-­‐
fondie.	
   En	
   effet,	
   les	
   compétences	
   segmen-­‐
tées 	
  portant,	
   d’une	
  part,	
   sur	
   la 	
  ges3on	
   de	
  
l’infrastructure	
  fluviale	
  et,	
   d’autre	
  part,	
   sur	
  
la 	
  ges3on	
  de	
  l’eau	
  à	
  l’échelle	
  du	
  bassin	
  ver-­‐
sant,	
   peuvent	
   être	
   sources	
   de	
   stratégies	
  
contradictoires.	
   La	
  dialec3que	
   réseau-­‐terri-­‐
toire	
  se	
  décline	
  dans 	
  ceKe	
  perspec3ve	
  par	
  
l’ar3cula3on	
   de	
   deux	
   logiques	
   qui	
   pour-­‐
raient	
  être	
  améliorée	
  au	
  sein	
  d’une	
  ges3on	
  

intégrée	
  de	
  l’eau.	
   Cet	
   axe	
  prolonge	
  notam-­‐
ment	
  les	
  travaux	
  de	
  V.	
  Mahaut,	
  s’aKachant	
  à	
  
la 	
  ques3on	
   de	
   la 	
  rela3on	
   entre	
   les 	
  formes	
  
urbaines	
  et	
   la	
  ges3on	
  de	
  l’eau	
   dans	
  les	
  vil-­‐
les.	
  

Enfin,	
   les	
   préconisa3ons	
   d’ac3ons,	
  
ébauchées	
  de	
  manière	
  schéma3que,	
   pour-­‐
raient	
   être	
   prolongées.	
   Les	
   réflexions 	
  por-­‐
tant	
   sur	
   les	
   modes	
   de	
   gouvernance	
   ville-­‐
port,	
  sur	
  les 	
  processus 	
  de	
  projet,	
  sur	
  les	
  pis-­‐
tes	
  opéra3onnelles	
  liées	
  aux	
   formes	
  d’amé-­‐
nagement	
   pourraient	
   être	
   alimentées 	
   par	
  
l’étude	
   de	
   cas 	
  supplémentaires,	
   dans	
  d’au-­‐
tres	
   contextes 	
   ins3tu3onnels	
   et	
   poli3ques.	
  
Dans	
  chacune	
  des	
  ces	
  pistes,	
  la	
  	
  polyvalence	
  
de	
   l’espace,	
   dont	
   nous	
   avons	
   esquissé	
   les	
  
contours	
   dans	
   la 	
   dernière	
   par3e,	
   pourrait	
  
être	
  une	
  no3on-­‐clé	
  d’entrée	
   à	
  explorer.	
   En	
  
effet,	
  ce	
  concept,	
  appliqué	
  ici	
  aux	
   zones 	
  pé-­‐
ri-­‐centrales	
   sous	
   tension	
   foncière,	
   nous	
  
semble	
   par3culièrement	
   porteur,	
   dans	
   des	
  
contextes	
  métropolitains	
  souhaitant	
  à	
  la	
  fois	
  
garan3r	
  une	
  mixité	
  fonc3onnelle	
  et	
   intensi-­‐
fier	
  «un	
  retour	
  vers	
  les	
  centres».	
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