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INTRODUCTION A LA SERIE 

Dans les ports des pays industrialises, les systemes d 1 exploitation et 
le perfectionnement des competences s'appuient sur les connaissances acquises 
par experience, sur l'exemple fourni par d'autres industries et sur une 
innovation facilitee par un contexte industriel moderne. Dans les pays en 
developpement, les memes moyens font generalement defaut, et ce n•est qu'apres 
de nombreuses discussions et souvent apres une serie de tentatives plus ou 
mains fructueuses que des ameliorations sont apportees au fonctionnement des 
ports. Il s'agit done de faire en sorte que les ports dans les pays en 
developpement puissent acquerir des connaissances qui, dans les pays de 
tradition industrielle, sont considerees comme allant de soi ou profiter de 
l'experience d'autres ports concernant de nouvelles procedures et methodes et 
les moyens de s'y adapter. 

La formation de type classique est un moyen, et la CNUCED a consacre 
beaucoup d'efforts a concevoir et dispenser des cours et des seminaires de 
formation de cadres superieurs maritimes, ainsi qu'a mettre au point un 
materiel pedagogique permettant a des instructeurs locaux de former des cadres 
intermediaires. Ila ete considere qu'une contribution supplementaire pourrait 
etre l'etablissement de documents techniques, rediges de fa9on claire et 
consacres a des problemes courants de gestion et d 1 exploitation des ports. 
Ces documents ne retiendront l'attention des responsables portuaires dans les 
pays en developpement que s'ils s'adressent specifiquement a eux, et de fait 
il n'existe guere encore de documents de ce genre. 

Cette proposition ayant ete approuvee par la Commission des transports 
maritimes de la CNUCED dans sa resolution 35 (IX), le secretariat de la CNUCED 
a decide de solliciter la collaboration de l'Association internationale des 
ports, organisation non gouvernementale dotee du statut consultatif aupres de 
la CNUCED, pour l'etablissement de ces documents techniques. La presente serie 
de monographies de la CNUCED sur la gestion portuaire est le resultat de cette 
collaboration. Il y a lieu d'esperer que la diffusion de l'information 
contenue dans ces monographies contribuera au developpement des competences de 
gestion dont depend dans une large mesure l'efficacite des ports dans les pays 
en developpement. 

L'Administrateur charge de la Division 
du developpement des services de la CNUCED 

Rainer VOGEL 



- 4 -

PREFACE 

Lorsque la CNUCED a decide de faire appel a la collaboration de 
!'Association internationale des ports pour etablir des monographies sur la 
gestion portuaire, l'idee a ete accueillie avec enthousiasme en tant que moyen 
supplementaire de fournir une information awe autorites portuaires des pays 
en developpement. Pour ces monographies, la Commission du developpement 
international des ports de l'AIP a utilise les ressources des ports des pays 
industrialises membres de !'Association, qui ont bien voulu ainsi partager une 
experience qui leur avait permis d'atteindre leur niveau actuel en matiere de 
technologie et de gestion portuaires. Les cadres superieurs de ports de pays 
en developpement ont egalement fourni une aide appreciable pour !'evaluation 
des monographies au stade de la redaction. 

Je suis persuade que cette serie de monographies de la CNUCED sera utile 
aux autorites portuaires des pays en developpement, auxquelles elle fournira 
des indicateurs pour la prise de decisions concernant !'amelioration et le 
progres techniques ainsi qu'une utilisation optimale des ressources 
existantes. 

L'Association internationale des ports espere continuer de collaborer 
avec la CNUCED a l'etablissement de nombreuses autres monographies dans cette 
serie, qui devrait combler une lacune dans !'information dont disposent 
actuellement les autorites portuaires interessees. 

Le President 
de la Commission des ressources humaines 

de l'AIP 

Goon Kok Loon 
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L'ASSOCIATION INTERNATIONALE VILLES ET PORTS 

L'Association internationale Villes et Ports permet aux ports de se 
faire connaitre et de dialoguer avec les representants des conununautes 
urbaines. 

L'Association internationale Villes et Ports (AIVP) est la premiere 
structure internationale de liaison entre les ports, les villes et leurs 
representants, les chambres de commerce, les urbanistes, les amenageurs, 
les responsables municipaux, voire gouvernementaux, ainsi que de multiples 
entreprises privees et autres organismes. Son objectif est de favoriser une 
veritable symbiose entre la ville et le port, en multipliant les contacts 
entre diverses entites qui s'efforcent de valoriser le role et la fonction 
des ports. 

Creee en France en 1988, l'AIVP compte actuellement 125 membres 
institutionnels; elle organise des rencontres internationales, publie un 
bulletin de liaison, dispose d'un centre de documentation et propose des 
contributions techniques sur des questions concretes deportee internationale. 
Le nombre de villes portuaires membres de l'Association ne cesse d'augmenter, 
qu'il s'agisse de metropoles internationales ou de petites cites littorales. 
Toutes cherchent a exploiter au mieux leur vocation portuaire, tant pour 
repondre a leurs besoins economiques que pour ameliorer la qualite de vie de 
leurs habitants. L'Association offre la possibilite aux villes membres de 
confronter leurs experiences respectives, par exemple en matiere de 
reorganisation des espaces portuaires vetustes ou de promotion de relations 
economiques et du developpement en synergie avec le port. 

Pour la communaute internationale, l'Association est un nouvel espace 
de rencontre consacre a la reflexion sur l'avenir des zones portuaires. 
Un port dynamique, insere dans le tissu urbain, economique et regional 
constitue un atout de poids pour une region. La promotion d'une region va de 
pair avec celle de son port ou de ses ports, qui sont non seulement des 
moteurs economiques, mais aussi des ouvertures privilegiees sur le monde 
exterieur. Tout cela contribue a une plus grande mise en valeur internationale 
d'une region dans son ensemble. 

Olivier Lemaire 

Delegue general 

Association internationale Villes et Ports 

45, rue Lord Kitchener 

Le Havre (France) 
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Chapitre 1 

INTRODUCTION 

La presente monographie a deux objectifs. Le premier est de jeter les 
bases d'un modele historique permettant, d'une part, d'expliquer 
l'organisation des relations entre le port et la ville au fil des siecles et 
de determiner quelques-uns des elements sur lesquels s'appuient ces relations 
et, d'autre part, d 1 obtenir certaines clefs pour une interpretation correcte 
de la problematique port-ville dans le monde d'aujourd'hui. Si le concept de 
developpement durable se definit comme une forme de progres qui repond aux 
besoins actuels sans compromettre la capacite des generations futures de 
repondre aux leurs ii, analyser et interpreter la realite des relations 
contemporaines entre le port et la ville au moyen de categories et de schemas 
correspondant a un temps revolu non seulement n'eclaircira en rien la 
perception confuse que l'on a quotidiennement de ces relations, mais en outre 
rendra assurement difficile l'adoption de decisions qui ne compromettent pas 
l'avenir. 

Le second objectif de la presente monographie est d'elaborer un modele 
servant a analyser une problematique port-ville necessairement marquee par la 
transformation actuelle des conditions materielles qui ont ete le fondement 
de notre societe tout au long des derniers siecles. Cette transformation 
structurelle, qui correspond a un bouleversement historique d'une ampleur 
analogue ou superieure a celui de la revolution industrielle, impose de 
definir un nouveau cadre de relations port-ville conduisant, notamment, a 
reexaminer a la fois ces elements et leur importance respective. 

On s'efforcera, dans le modele propose, de depasser le traditionnel 
cadre territorial et quelque peu mecaniste dans lequel la question est 
habituellement abordee, et qui conduit a analyser les elements aux depens de 
leurs interactions. Notre modele, encore en gestation, vise fondamentalement a 
une approche globale du probleme ou le tout est non pas la somme des parties, 
mais la somme des parties et de leurs interactions. Ce sont les relations 
entre les parties qui lui donnent toute son importance ~I. Cette approche 
suppose que l'on accepte que le modele repose sur des concepts tels 
qu'ambiguite, instantaneite, intuition, "logique diffuse", etc. 

Le modele presente ici comporte toutefois d'importantes limites qui 
empechent de le considerer comme totalement holistique. Deux d'entre elles 
doivent plus particulierement retenir l'attention. La premiere decoule de la 
prise en compte de la realite d'un contexte territorial precis, celui des 
villes portuaires des pays d'Europe occidentale. La seconde est la consequence 
d'une mise en perspective du probleme a partir d'une optique portuaire. 

ii Le developpement durable dans le secteur portuaire, 
UNCTADISDDIPORTll, 1993, par. 2. 

~I Davis, Stanley M., "Futuro Perfecto. Tiempo, espacio y materia. 
Las variables estrategicas del futuro". Barcelone, 1988, p. 187. 
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Le modele qui est propose pour expliquer les processus de 
restructuration des ports et leurs relations avec les villes peut etre commun 
a la majorite des villes portuaires d'Europe occidentale, qui, d'une maniere 
generale, ont connu des problemes et des mutations analogues. Ce schema peut 
egalement etre valablement utilise pour apprehender la realite des autres 
ports dans le monde; il faut cependant tenir compte de ce que, sur chaque 
continent, les processus de restructuration ont suivi une evolution propre, 
tributaire des incidences de conditions economiques, politiques, sociales 
et culturelles particulieres. Un certain nombre d'ouvrages permettent 
d'apprehender l'evolution historique survenue dans d'autres regions 
geographiques ~I-

~/ Voir, par exemple, Basu, D.K. (ed.), "The Rise and Growth of the 
Colonial Port Cities in Asia", Berkeley (Etats-Unis d'Amerique), 1983; 
VVAA, "Puertas y Fortificaciones en America y Filipinas", Madrid, 1985; 
Broeze, F. (ed.), "Brides of Sea: Port Cities of Asia from the 16th to 
the 20th Century", Honolulu (Etats-Unis d'Amerique), 1989; Knight, F.W. et 
Liss, P.K. (ed.), "Atlantic Port Cities: Economy, Culture and Society in the 
Atlantic World 1650-1850", Knoxville (Etats-Unis d'Amerique), 1991; 
Broeze, F., "Los sistemas portuarios y puertos en el Oceano Indico y Asia 
Oriental en los siglos XVIII-XX", Collogue sur le systeme portuaire espagnol 
du XVIe au XXe siecle, Madrid, 1995 (a paraitre); et, enfin, Hoyle, B., 
"Gateways to the sea: the role of port cities in the development of East 
Africa", Cinquieme Conference internationale Villes et Ports, Dakar (Senegal), 
1995 (a paraitre). 
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Chapitre 2 

APPROCHE HISTORIQUE DE LA TRANSFORMATION 
DES RELATIONS ENTRE VILLE ET PORT 

Alors que peu d'entreprises existent depuis plus de 100 ans, les ports, 
en general, sont des organisations qui ant marque les siecles de leur 
permanence. En effet, l 1 histoire de nombreuses anciennes et importantes cites 
portuaires atteste une riche experience et offre des exemples de developpement 
durable qui expliquent, dans une large mesure, la position privilegiee que ces 
cites occupent aujourd'hui dans le reseau mondial de villes maritimes. 

Mais cette evolution n'a manifestement pas ete generale, et beaucoup de 
ports qui existaient avant la revolution industrielle n'ont pas pu surmonter 
la crise et s'adapter aux changements inherents au passage d'une economie 
agricole a une economie industrielle. Leur declin progressif a ete du tant a 
une lente diminution des activites portuaires a forte valeur ajoutee (trafic 
commercial, etc.) qu'aux difficultes rencontrees pour attirer les activites 
qui se developpaient avec dynamisme dans le nouveau contexte economique. 

Aujourd'hui, a l'aube d'un nouveau grand changement de civilisation, de 
nombreuses villes portuaires voient de nouveau non seulement leur actuel 
"statu qua", mais aussi leur perennite menaces. C'est pourquoi elles 
commencent de definir des priorites et des strategies pour tenter de contr6ler 
les mutations en cours. Triompher de ces menaces pour en faire de nouveaux 
atouts signifie qu'il faudra adopter de nouvelles attitudes, relever 
d'importants defis et engager de profondes transformations, concernant 
notamment le modele de relations port-ville. 

Les etapes fondamentales de l'evolution historique des ports, ainsi que 
les particularites correspondantes et les elements qui ant conditionne cette 
evolution, sont resumes dans la figure 1. Cette figure sera en outre utile a 
la lecture des sections suivantes du present chapitre et du chapitre suivant. 
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2.1. Le port et la ville dans les societes preindustrielles 

Jusqu'a la fin du XVIIIe siecle ~/, l'agriculture etait la base de 
l'organisation economique de toutes les societes, et les rares produits 
industriels etaient fabriques de fa9on artisanale. Tout reposait sur l'emploi 
de formes d'energie et de ressources renouvelables (puissance musculaire, 
forets, eau, sol, air, etc.) ainsi que de techniques tres frustes, destinees 
essentiellement a amplifier la force humaine et animale. La capacite de 
production etait done faible, chaque communaute subvenait presque entierement 
a ses besoins et les excedents etaient maigres et precieux. 

2.1.1. Un systeme de distribution embryonnaire 

Dans ces conditions, le systeme de distribution etait des plus 
rudimentaires. La population consacrant la quasi-totalite de ses ressources 
a la production de biens qu'elle consommait ensuite elle-meme, le commerce ne 
representait qu'une parcelle de l'activite economique et dependait des maigres 
excedents que le systeme etait capable d'engendrer. Seule une infime partie de 
la population vivait done du marche, la plupart des gens n'ayant pas de liens 
avec celui-ci. 

La notion de marche avait avant tout un caractere physique et 
territorial. A l'issue d'un long processus, apres l'etablissement de marches 
locaux, on verrait se former et se renforcer des marches regionaux et l'on 
assisterait enfin a la naissance de marches nationaux. Le role du commerce 
international, bien que tres restreint, etait deja juge benefique. 

Outre que le volume des excedents potentiellement commercialisables 
etait faible, les echanges etaient fortement limites par la lenteur et le cout 
eleve des transports, aussi l'approvisionnement des marches presentait-il 
toujours d'enormes difficultes. Les moyens d'echange etaient mediocres et les 
progres dans ce domaine devaient influer de fa9on decisive sur l'organisation 
et le developpement des marches. 

Les transports terrestres reposaient sur un reseau de chemins et routes 
extremement primitif, mal entretenu, mal equipe et dangereux. Les marchandises 
etaient acheminees par caravanes, a dos de mulet ou dans des charrettes. Tout 
cela coutait tres cher et pour que le transport soit rentable il fallait que 
les produits soient precieux et peu volumineux, ou que les distances soient 
courtes 2 /. 

~/ Pour la chronologie des trois grandes etapes economiques decrites 
ici, on s'est fonde sur la communication presentee par Stanley M. Davis aux 
XIVe Journees de logistique, les 2 et 3 juin 1992 ("Le temps et la chaine 
logistique", p. 2). Davis distingue les periodes suivantes : economie agricole 
jusqu'en 1700; economie industrielle de 1760 a 1950; economie de l'information 
de 1950 a 2020; economie biologique depuis 1970. 

2./ On trouvera des renseignements precieux sur la situation en 
Espagne dans l'ouvrage de Santos Madrazo intitule "El sistema de transportes 
en Espana, 1750-1850", Madrid 1984, 2 vol., ainsi que dans quelques articles 
parus dans la revue "Historia de las comunicaciones en Espana", publiee par 
le Ministere des travaux publics, des transports et de l'environnement 
(juillet-aout 1994, No 422). 
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Le transport maritime devient alors le moyen de locomotion privilegie, 
etant meilleur marche et plus sur et permettant de mouvoir un plus grand 
volume de marchandises. C'est dans le domaine des transports que les 
innovations techniques sont les plus notables et nombreuses pendant 
cette periode, ce qui temoigne de l 1 importance prise par ce secteur et 
du renforcement de l'activite commerciale des communautes maritimes. 

2.1.2. L'activite portuaire, une fonction urbaine 

Dans les economies preindustrielles, pratiquement autosuffisantes 
et fondees sur l'agriculture, les activites portuaires sont nees dans des 
communautes c6tieres qui se livraient - accessoirement ou principalement si 
les circonstances l'exigeaient - a la peche, au commerce maritime et a la 
guerre navale. A partir du XVIe siecle, un elan considerable a aussi ete 
imprime au commerce intercontinental par les puissances coloniales europeennes 
- le Portugal, l'Espagne, la Hollande, l'Angleterre et la France. De ce fait, 
dans des endroits naturellement propices a la navigation et offrant un havre 
aux embarcations, on vit se developper un chapelet de petits ports ayant 
chacun sa vie propre, qui s'organiserent et se hierarchiserent en grande 
partie parallelement a l'evolution des marches. 

Pour nombre de ces communautes, les activites maritimes et portuaires 
furent non seulement une des principales sources de richesse et d'emploi, 
mais encore un des principaux moteurs de progres. En effet, les rapports de 
la population avec lamer stimulerent d 1 importantes activites - construction 
navale, conserve de poissons, bases navales, commerce, presse specialisee, 
activites artistiques, etc. En tant que noeuds de communications, les ports 
avaient egalement acces a de precieuses connaissances qui circulaient 
difficilement dans un monde alors compartimente, et beaucoup devinrent 
des villes de premiere importance, donnant naissance a une culture maritime 
particuliere qui etait en grande partie celle de communautes dont 
l'organisation sociale reposait sur les richesses procurees par lamer. Ainsi, 
"le port etait un centre de negoce en meme temps que le lieu ou l'on chargeait 
et dechargeait les navires, ou l'on entreposait les marchandises, ou l'on 
construisait et reparait les embarcations et ou l'on reunissait l'equipage. 
Armateurs, negociants, marins et dockers constituaient la population des 
villes portuaires" 2 /. Dans bien des cas, les liens de ces villes avec lamer 
devinrent si etroits qu'elles prirent pour emblemes des symboles maritimes 
et que les images qui les representaient (gravures, dessins, peintures) 
montraient presque toujours leur fa9ade portuaire. 

2.1.3. Les relations entre le port et la ville 

Du point de vue economique, dans de nombreux cas, le port constituait 
l'axe de la vie et de l'activite de la ville, notamment parce qu'il creait 
directement un grand nombre d'emplois pour ses habitants. Marins, armateurs, 
dockers, commer9ants, pecheurs, militaires, charpentiers - voila quelques-unes 
des professions les plus repandues dans les ports preindustriels vivant des 
ressources de lamer. Certains ports se distinguerent : Lisbonne et Seville 
furent pour beaucoup dans les progres de la navigation et dans la creation 
de centres de formation des marins; a Cadix, les travaux publics prirent un 
essor considerable avec la construction des fortifications; les arrnateurs 

2 / Michaud, Jean-Luc "La Ordenaci6n de Zonas litorales". Ed. 
Institutos de Estudios de la Administraci6n Local, Madrid 1981, p. 93. 
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d'Amsterdam durent rassembler des capitaux pour le commerce colonial, 
donnant ainsi naissance aux societes anonymes; le commerce du sucre influa 
profondement sur la physionomie de Bordeaux. 

Du point de vue spatial, port et ville se touchaient et s'imbriquaient. 
Il n'y avait pas de frontiere precise et activites productives, commerciales 
et portuaires coexistaient aux memes endroits. Les rares infrastructures 
construites pour faciliter la navigation etaient tantot integrees dans 
l'enceinte urbaine, tantot installees a l'exterieur - ce qui favorisait 
l'extension de la cite. Ainsi, le port constituait dans bien des cas le moteur 
du developpement physique de la ville, influant sur sa physionomie et sur son 
tissu. 

La zone destinee aux activites portuaires proprement dites etait done 
un element fondamental de la structure urbaine : c'etait la notamment qu'on 
organisait des defiles, des fetes, des jeux, des manifestations populaires, 
etc. - ce qui faisait ressortir sa valeur symbolique et representative. 

Conscientes de l'importance des activites maritimes, les institutions 
publiques locales s'occupaient de pres de la gestion portuaire; quand elles 
ne chargeaient pas des organismes speciaux d'administrer et de developper les 
ports, elles devaient rassembler des fonds pour investir dans l'infrastructure 
ou trouver des agents pour assurer leur exploitation commerciale. 
L'administration des ports etait done principalement l 1 affaire d'entites 
locales 21 qui etablissaient des regles particulieres pour chacun d'entre eux. 
De ce point de vue, les travaux menes depuis 1988 par l'AIVP nous semblent 
fondamentaux. 

Figure 2 Le port de Cadix au XVIIe siecle 

21 En Espagne, pratiquement jusqu'au milieu du XIXe siecle, les ports 
etaient administres par des consulats, des chambres de commerce, des conseils 
et divers organismes publics, selon des regles precises pour chacun d'entre 
eux. Vair Alemany Joan, "Los Puertas Espagfioles en el siglo XIX", Madrid 1991. 
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2.2. La ville portuaire depuis la revolution industrielle 

Au milieu du XVIIIe siecle, un changement radical s'est amorce dans le 
systeme de production, l'agriculture cedant la place a l'industrie comme 
moteur de l'economie. Le remplacement des sources d'energie traditionnelles 
par des sources d'energie non renouvelables a bas prix (charbon, gaz, 
petrole), conjugue a de formidables progres techniques (machine a vapeur, 
moteur a combustion, electricite, etc.) I a favorise le developpement et 
l'expansion des activites industrielles. Cette mutation a vu le jour en 
Angleterre, puis s'est etendue a d'autres pays europeens au cours du 
XIXe siecle. La fabrication artisanale a ete supplantee par la production 
indutrielle en usine. La machine, l'usine, puis, au debut du XXe siecle, la 
chaine de montage, ont engendre un systeme de fabrication reposant sur de 
longs cycles de production de biens standardises en grandes quantites et a 
faible cout. 

2 .2 .1. Le phenomena de la distribution de masse 

Une des consequences fondamentales de la revolution industrielle a ete 
de separer radicalement la production de la consommation. La mecanisation et 
la specialisation, ainsi que le faible niveau des prix de vente autorise par 
la fabrication en serie, ont contribue ace que la majorite des biens produits 
soient destines a etre echanges. L'economie est devenue marchande et le marche 
a connu une expansion acceleree tant sur le plan geographique que par l'offre 
permanente de nouveaux biens, les processus de distribution se faisant de plus 
en plus complexes. La distribution individuelle a laisse la place a la 
distribution et a la commercialisation de masse, avec une intermediation 
croissante aussi bien pour l'approvisionnement en matieres premieres que pour 
la diffusion des biens aupres des consommateurs. 

Les capacites de production de l'economie industrielle exigeaient des 
mecanismes de distribution capables de deplacer avec rapidite, en toute 
securite et au moindre cout, de grandes quantites de matieres premieres, de 
produits semi-ouvres et de produits finis. Parallelement au developpement et 
a l'expansion des activites industrielles, les moyens de transport se sont 
totalement transformes, au point de devenir une composante essentielle de la 
vie sociale et economique. 

Les systemes traditionnels utilises pour le transport de marchandises et 
de passagers ont ete remplaces par des moyens modernes de transport toujours 
plus rapides, plus souples, plus surs et dotes de plus grandes ,~apacites de 
charge. En mer, de grands navires de fer autopropulses par des moteurs a 
vapeur, puis a combustion, ont progressivement pris la place des flottes de 
voiliers en bois qui assuraient jusqu'alors les transports maritimes. A terre, 
les muletiers et les charretiers furent rapidement supplantes par le chemin de 
fer d'abord, puis par les automobiles et les camions, qui sont devenus les 
principaux moyens de transport terrestre. Enfin, l'apparition de l'aviation 
a revolutionne la notion de temps et d'espace en matiere de transport. 
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Figure No 3 Les abords d'un port industriel 
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Alors que jusque-la, les systemes de transport avaient a peine 
transforme le milieu naturel, l'economie industrielle a entraine la 
construction massive d'infrastructures artificielles, complexes et couteuses. 
Voies ferrees, routes, autoroutes, ports et aeroports ant donne naissance 
a un enorme reseau de circulation interconnecte qui a structure l'espace et 
rendu accessible presque n'importe quel point du territoire ~/. 

2.2.2. La ville portuaire industrielle 

La production industrielle a entraine une profonde redistribution de 
l'espace aboutissant a la concentration des matieres et des hommes. L'acces 
aux matieres premieres (charbon, fer) et les economies d'echelle ant incite 
les activites industrielles naissantes a s'implanter dans des sites 
strategiques. Les villes beneficiant d'une implantation favorable ant ainsi 
attire les industries et celles-ci, a leur tour, ant assure leur expansion. 
Devenue le principal centre de production et de consommation ainsi qu'un lieu 
de convergence des reseaux d'echange et de transport, la ville s'est 
constituee en coeur economique de la societe. Dans ce contexte, les villes 
maritimes ant joue un role particulier : en effet, en raison de l'importance 
du commerce maritime dans les relations exterieures des nations 
industrialisees, les principaux centres d'activite se sont souvent developpes 
en bard de mer 2/. 

Les villes maritimes qui furent capables d'attirer a elles les grandes 
industries et de canaliser les mouvements considerables de biens provenant des 
grandes agglomerations et regions industrielles, ant acquis, au prix toutefois 
de grandes transformations, une position dominante dans le systeme portuaire. 
L'apparition de nouvelles formes d'organisation economique, de trafic, etc., a 
profondement transforme la conception de l'activite portuaire et des relations 
entre le port et la ville. Les centres portuaires qui, pour differentes 
raisons, resterent a l'ecart de la vague d'industrialisation, ant vu une 
grande partie de leurs trafics se detourner inexorablement vers d'autres ports 
qui se demarquaient fortement d'un systeme de hierarchie portuaire devenu 
caduc. On trouve des exemples de ce type d'evolution sur la cote cantabrique, 
avec l'essor de Gij6n au detriment d'Aviles et la domination manifeste de 
Bilbao. A la fin de cette periode et a la suite de la reconstruction qui a 
suivi la seconde guerre mondiale apparaissent les grands ports industriels 
comme Rotterdam. 

~/ C'est a cette etape que se produit l'organisation definitive des 
marches nationaux ainsi que le developpement spectaculaire du commerce 
international. Vair par exemple : Tamames, Ramon, "Estructura Econ6mica 
Internacional", ed. Alianza, Madrid, 1987, p. 28 et suiv.; Belshaw Cyrils. 
"Commercio Tradicional y Mercados Modernos", ed. Labor, Barcelone, 1977, 
p. 109 et suiv. 

2/ Claval, Paul, "Geografia Econ6mica", ed. Oikos-Tau, Barcelone, 
1980, p. 229. 
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2.2.3. La transformation structurelle des ports 

Les progres techniques associes a la revolution industrielle ont 
bouleverse les notions de temps et d'espace en matiere de transport 
maritime l.Q/. En effet, les nouvelles techniques et les nouveaux materiaux 
employes pour leur construction ont d'abord permis d'augmenter la taille et la 
capacite de charge des navires, ce qui a favorise non seulement l'essor du 
trafic de marchandises, mais aussi le commerce de produits qui, jusqu'alors, 
en raison de leur grand volume ou de leur faible valeur, n'etaient pas 
rentables pour le transport maritime. Les navires ont ainsi commence a 
s'adapter progressivement a la complexite et a la diversite des marchandises, 
c'est-a-dire a se specialiser. 

Cette augmentation et cette expansion des flux de marchandises, 
conjugees a la transformation structurelle de la flotte marchande, a accelere 
un changement fondamental d'organisation, amerce pendant la periode anterieure 
dans le cadre du commerce colonial intercontinental, a savoir la creation et 
le developpement de grandes compagnies de navigation. En effet, seules les 
entreprises de grande taille pouvaient faire face a un tel changement 
d'echelle et organiser, dans le meme temps, un reseau d'agents a partir d'un 
port ou etait centralisee la gestion. C'est ainsi que la figure du "capitaine 
exploitant" a disparu du transport maritime. 

Par ailleurs, l'autonomie qu'impliquait l'emploi d'abord de la vapeur, 
puis du petrole, pour propulser les navires, au lieu du systeme traditionnel 
de navigation a voile, a permis d'augmenter la vitesse des navires et de la 
maintenir quasiment constante pendant les traversees. Ila ainsi ete possible 
de regulariser le transport, ce qui a entraine un autre changement de grande 
importance sur le plan de l'organisation, a savoir la mise en place pour la 
premiere fois de lignes regulieres avec des escales prevues a l'avance. 

Les mutations technologiques des transports maritimes (energie et 
mecanismes de propulsion, techniques et materiaux de construction, etc.) ont 
ete un des facteurs determinants de la transformation radicale a laquelle les 
ports ont du faire face, obliges de fournir de nouvelles infrastructures et de 
nouveaux services : quais plus longs et tirants d'eau plus profonds pour 
accueillir les nouveux navires, puis parallelement a la reorganisation interne 
du port, augmentation de la superficie terrestre afin de repondre aux besoins 
de manutention et d'entreposage des marchandises, ainsi que pour 
l'exploitation d'engins de chargement et de dechargement plus puissants et 
plus efficaces. 

10/ Ces transformations, qui s'amorcent avec la naissance et le 
developpement de la navigation a vapeur, ont ete exposees par Joan Alemany 
dans "Los Puertos espafioles", op. cit., p. 79 et suiv. 
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Le nouveau systeme economique, technologique et social ne de la 
revolution industrielle a entraine des changements radicaux dans les ports, 
dont un grand nombre, les mieux prepares, ont su moderniser leurs systemes 
d'accostage et d'amarrage ainsi que la manutention et l'entreposage des 
marchandises. Aux quais traditionnels en bois ont ete substituees des 
structures modernes en beton, et une grande partie des operations manuelles de 
chargement et de dechargement ont ete remplacees par le travail de grues 
mecaniques modernes. Les quais se sont specialises, des hangars et des 
entrep6ts ont ete construits, et les methodes de travail dans les ports se 
sont inspirees des formes d'organisation propres aux usines. 

Soucieux de devenir un maillon et une articulation efficaces des reseaux 
de transport, les ports ont egalement commence d'accueillir dans leur enceinte 
des industries et, avec elles, de nouvelles infrastructures de transport 
(voies ferrees, routes, oleoducs). On peut citer comme exemple l'industrie 
siderurgique a Dunkerque et la petrochimie a Anvers et Rotterdam. 

2.2.4. Affaiblissement des relations entre le port et la ville 

L'ensemble de nouveaux facteurs decrits plus haut a entraine des 
bouleversements dans la maniere dont l'espace portuaire et les relations entre 
le port et son environnement immediat etaient apprehendes. Tout d'abord, comme 
il a ete indique precedemment, on a assiste a une profonde transformation 
physique et reorganisation interne de l'espace portuaire. L'idee selon 
laquelle grandeur egale efficacite 11/ s'est traduite dans de nombreux cas par 
la creation d'enormes complexes portuaires bien delimites dans l'espace par 
rapport a la ville et dont l'organisation interne s'est faite selon une 
specialisation par activite. Cette tendance a se developper sur eux-memes a 
conduit les ports a se constituer en unites apparemment autonornes et isolees 
de leur environnement immediat. 

Cet eloignement de la ville a ete physique, mais aussi social et 
culturel. En effet, si l'industrialisation a apporte aux centres urbains 
portuaires de nouvelles activites qui ont diversifie leur econornie et 
reequilibre la contribution du port a la prosperite de la cornmunaute, 
l'arnenagement urbain s'est fait, en grande partie, en tournant le dos a la 
mer. C'est ainsi que les villes ant progressivernent perdu contact et interet 
pour les activites portuaires, oubliant la culture et les traditions rnaritirnes 
qui, tres souvent, leur avaient donne naissance. Les relations entre le port 
et la ville ont commence a etre analysees en termes de coexistence, de 
cohabitation perturbee par un processus d'eloignement reciproque et progressif 
expliquant en grande partie des_ difficultes de comprehension et de 
communication qui, dans de nombreux cas, ont engendre des relations 
conflictuelles, particulierement manifestes au niveau territorial. 

11/ Toffler, A., "La Tercera Ola", ed. Plaza y Janes, Barcelone, 1980, 
p. 67. 
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Une telle situation transparait encore plus clairement de l'organisation 
et de la gestion portuaires dans certains pays comme la France et l'Espagne, 
ou les ports, qui etaient regis chacun par une administration propre, sont 
progressivement integres au sein d'une organisation administrative centralisee 
par le biais d'une reglementation homogene. Les institutions locales voient 
ainsi leurs possibilites d'influer directement sur la gestion des ports 
s'eloigner progressivement, et les habitants des villes commencent a percevoir 
l'activite portuaire comme une activite relativement etrangere et a y etre 
davantage indifferents. 

Toutefois, les villes ont egalement souffert de certains effets de 
la revolution industrielle. Leur population a augmente dans des proportions 
spectaculaires en raison des mouvements migratoires suscites par l'offre 
d'emplois industriels, et des operations menees sans controle ni directive et 
entrainant une degradation de l'espace urbain et du milieu environnant ont 
cotoye des initiatives d'embellissement interieur et des projets d'amenagement 
de grandes superficies 121. 

La structure, l'organisation, les formes d'urbanisation et la taille des 
villes se sont transformees de maniere radicale et, avec elles, les modes de 
vie et les valeurs des villes traditionnelles. Les besoins en infrastructures 
nouvelles et en equipements, !'intensification de !'exploitation des terrains, 
la generalisation de l'automobile et les imperatifs de qualite de vie sont 
quelques-uns des problemes auxquels les villes doivent trouver une solution, 
avec la participation des ports. 

2.3. Les mutations portuaires de la fin du XXe siecle 

2.3.1. La gestation d'un nouveau systeme de creation de richesses 

Si au milieu du XVIIIe siecle, la revolution industrielle a transforme 
le monde, aujourd'hui, dans les dernieres annees du XXe siecle, une revolution 
technologique fondee sur le traitement, la transmission, l'echange et 
la programmation de l'information a commence de modifier les conditions 
d'espace et de temps dans lesquelles s'exerce toute activite humaine. 

Siles matieres premieres et l'energie ant ete deux des facteurs clefs 
de la revolution industrielle, ce role est aujourd'hui joue par l'information, 
qui est la pierre angulaire d'une nouvelle capacite de l'humanite de contr8ler 
son environnement et de modifier de maniere consciente ses modes et ses 
niveaux d'existence ill- Nous assistons ainsi a la naissance d'un nouveau 
systeme de creation de richesses 141 qui implique une profonde transformation 
des modes de production, de gestion, de consommation et d'echange. 

121 Teran, F., "El Problema Urbano", Barcelone, 1982, p. 22. 

ill Castells, M. et divers collaborateurs, "El desafio tecnol6gico 
en Espana y las Nuevas Tecnologias", editions Alianza, Madrid, 1986. 

141 Toffler, A., "El Cambio del Poder". ed. Plaza y Janes, Barcelone, 
1990, p. 48. 
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En effet, en premier lieu, c'est de plus en plus le consommateur, et non 
plus l'entreprise, qui decide des biens a produire, de sorte que d'une part, 
on produit davantage ce qui se vend que l'on vend ce qui est produit et, 
d'autre part, la configuration finale du produit est de plus en plus 
determinee par le consommateur, ce qui donne lieu a une production, une 
commercialisation et une distribution de masse de biens personnalises 15/. 

En second lieu, dans la nouvelle economie postindustrielle, le marche 
est non plus un espace physique ou l'on vend et ou l'on achete, mais un besoin 
identifie, done un critere intangible 16/. Il en resulte une evolution du sens 
des mots, avec une nouvelle definition du marche s'appuyant sur des elements 
non localises dans l'espace : le marche n'existe pas dans un lieu concret, 
il est partout ou le besoin s'en fait ressentir. 

Parallelement, on assiste a l'edification d'un espace economique mondial 
qui commence deja a fonctionner comme une unite reelle de production, de 
marche, de flux de capitaux, d'information et de main-d'oeuvre, et par 
consequent a une acceleration et a une augmentation des echanges commerciaux 
du fait de l'internationalisation des activites economiques et de la 
mondialisation des marches (integration des pays de l'Union europeenne, zone 
de libre-echange entre les Etats-Unis, le Canada et le Mexique, passage a 
l'economie de marche en Europe orientale, etc.). 

La necessite de repondre et de s'adapter aux besoins d'un marche en 
mutation constante est au coeur de la profonde transformation qui s'impose 
aux entreprises tant pour ce qui est de la production (automatisation, 
contr6le de la qualite, tests de securite, etc.) qu'en ce qui concerne la 
gestion (flexibilite de la production, application de systemes juste a temps, 
exploitation de la logistique pour un ajustement optimal de l'offre de 
l'entreprise a la demande du marche, etc.). Tout cela s'accompagne d'une 
nouvelle conception du commerce, ou les entreprises s'efforcent d'apprehender 
les differents marches locaux dans une perspective mondiale. L'objectif est 
d'edifier un systeme totalement fluide dans lequel la marchandise sera 
fabriquee juste avant d'etre livree et vendue 17/. 

Mais pour repondre aux besoins et s'adapter a l'evolution d'un marche de 
consommateurs, il faut en outre gerer un volume d'informations en constante 
augmentation. Denos jours, les fournisseurs, les fabricants, les 
distributeurs, les detaillants, bref, tousles maillons de la chaine allant 
de la production a la distribution, subissent le contrecoup de ce grand 
bouleversement. Les activites des entreprises sont de plus en plus etroitement 
liees et celles-ci sont de plus en plus tributaires de l'information et des 
reseaux electroniques pour acheter, vendre, facturer, contr6ler les 
stocks, etc. (codes a barres, echange de donnees informatise, etc.). 

15/ Davis, Stanley M., "Future Perfecto ... " op. cit., p. 157 et suiv. 

16/ Davis, Stanley M., "Future Perfecto ... ", op. cit., p. 51. 

17/ Thurow, Lester, "La Guerra del siglo XXI", ed. Vergara, 
Buenos Aires, 1992, p. 57. 



- 22 -

C'est ainsi que, parallelement au flux physique des marchandises, s'est 
constitue un flux documentaire demesure (factures, commandes, bulletins de 
livraison, formalites bancaires et douanieres, etc.) qui, faute d'une bonne 
gestion, devient un obstacle au commerce de marchandises. Le traitement de 
ces flux d'information conduit les entreprises a s'integrer a des reseaux 
informatiques, telematiques et audiovisuels qui relient en temps reel tous 
les maillons de la chaine de production et de distribution. 

Mais si les changements qui se produisent dans le systeme de production 
sont importants, la reorganisation de la gestion du circuit physique suivi par 
les marchandises l'est tout autant. L'objectif est d'optimiser non seulement 
la phase du transport, mais aussi la manutention, la gestion des stocks, les 
services de precommercialisation (conditionnement, etiquetage), les services 
commerciaux et administratifs, voire certains procedes definition 
industrielle. 

Le transport commence ainsi a etre considere comme une phase 
supplementaire du processus de production et une source d'avantages 
comparatifs en matiere de prix et de services (qualite accrue, reduction des 
delais de livraison, etc.). A cette fin, les vehicules sont de plus en plus 
equipes de systemes mobiles de communication qui ameliorent les conditions 
et la securite du transport, ainsi que de systemes specialises dans 
l'etablissement de l'itineraire le plus adapte a chaque situation. L'acces 
a l'information au moyen de services comme le videotex facilite l'optimisation 
des chargements ainsi que la selection des meilleurs itineraires, 
l'utilisation de donnees sur l'etat des routes, sur les conditions 
meteorologiques, etc. 18/. 

Dans les entrepots, de nouvelles methodes de travail (robots de 
chargement et de dechargement, conditionnement et plombage des caisses, etc.) 
contribuent a l'optimisation de l'espace et au controle des stocks 19/. 
Enfin, les progres techniques concernant la manutention et l'uniformisation 
des marchandises permettent de faire executer de nombreuses fonctions relevant 
du domaine de la production par certains noeuds du reseau de transport. 

2.3.2. Mutations structurelles du commerce et des transports maritimes 

Depuis quelque temps, la structure du commerce maritime mondial connait 
de nouveau une profonde mutation du fait de la transformation des conditions 
temporelles, spatiales et materielles de l'activite economique. Parmi les 
facteurs qui sous-tendent cette mutation, on peut citer : l'integration 
dynamique au marche international de nouveaux domaines de production et de 
consommation, avec une diversification et une multiplication des flux 
commerciaux; la transnationalisation des entreprises et de leurs activites; 
l'augmentation des echanges de produits ouvres et semi-ouvres au detriment des 
matieres premieres et des produits energetiques du fait de l'implantation 
d'industries de transformation primaire dans les pays producteurs de matieres 

18/ Granger, Jose R., "Nuevas Tecnologias y Servicios en Espana", dans 
"Informaci6n Comercial Espafiola", No 719, juillet 1993, p. 62. 

19/ Granger, Jose R., "Nuevas Tecnologias y Servicios ... ", op. cit., 
p. 60. 
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premieres et de la meilleure mise en valeur de celles-ci grace a de nouvelles 
techniques de production; la fragmentation, la diversification et la 
destandardisation progressives des marches, ce qui se traduit par uncertain 
abandon de la fabrication en serie au profit de productions plus courtes et 
plus personnalisees qui ont pour effet d'augmenter le nombre d'expeditions et 
de reduire les quantites expediees; et l'apparition et le developpement de 
nouveaux produits '2,_Q/. 

Cette transformation de la structure du commerce appelle de profonds 
changements dans la conception et l'execution du transport et dans la 
distribution des marchandises. Tout d'abord, pour relier entre eux les 
nouveaux centres de production et de consommation, il a fallu creer de 
nouvelles liaisons, souvent a partir de quelques axes principaux, qui ont 
elargi le reseau des transports maritimes. Ensuite, la necessite de rapprocher 
le producteur du consommateur a entraine le developpement de chaines de 
transport integrees fondees sur des concepts d'intermodalite et de logistique, 
qui ont une influence profonde sur l'organisation des transports et favorisent 
particulierement la desintermediation. 

Outre le facteur cout, des facteurs tels que la rapidite et la fiabilite 
des delais de livraison et la securite de marchandises de plus en plus 
precieuses commencent aussi a jouer un role primordial dans les decisions 
prises en matiere de transport. 

S'ajoutent enfin a tousles elements evoques les progres techniques 
realises en matiere de manutention et d'uniformisation des marchandises 
conteneurisation, palettisation, essor du trafic roulier, etc. 

2.3.3. Le port en tant que centre logistique 

Cet ensemble de mutations concernant les activites de production et de 
distribution amene inevitablement a repenser le role que doivent jouer les 
ports dans le nouveau contexte economique et territorial. Le nouveau systeme 
de creation de richesses impose aux ports d'etre davantage qu'un simple et 
efficace pivot des reseaux de transport. En raison de leur situation 
geographique strategique et de la place particuliere qu'ils occupent dans les 
processus de distribution, les ports sont appeles a jouer un role clef dans 
l'organisation des echanges de marchandises et d'informations en devenant des 
ports de la troisieme generation 21/. Pour cela, il leur faut non seulement 
moderniser leur offre traditionnelle, mais aussi l'etoffer en proposant un 
ensemble de services logistiques susceptibles de procurer des avantages 
comparatifs par rapport a d'autres infrastructures de transport. 

20/ Siles tendances actuelles se maintiennent, le nombre et la 
variete des produits augmenteront sensiblement au cours des prochaines annees; 
l'OCDE estime que la moitie des produits qui seront utilises dans 15 ans 
n'existent pas encore. Voir Schmidheiny, S., "Changing Course. A global 
Business Perspective on Development", The M.I.T. Press, 1992. 

21/ CNUCED, "Le marketing portuaire et la mission d'un port de 
troisieme generation" (TD/B/C.4/AC.7/14), Geneve, 1992. 
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Parallelement aux services de transport proprement dits (chargement, 
dechargement, entreposage, etc.), les ports doivent offrir des services 
complementaires tels que le groupage et le degroupage des marchandises, ainsi 
que diverses activites de precommercialisation (etiquetage, conditionnement, 
etc.). Toutefois, pour devenir de veritables centres de contr6le des activites 
materielles, administratives, organisationnelles de la chaine de transport, 
ils doivent disposer de services permettant d'assurer le traitement et la 
gestion de l'information administrative, commerciale et logistique 
accompagnant les mouvements de marchandises. Ces services reposent sur le 
developpement de trois instruments de base en matiere de communication et 
d'integration, a savoir la telematique, l'echange de donnees informatise (EDI) 
et le teleport, dont l'adoption peut non seulement faciliter l'insertion du 
port dans le tissu productif et dans les chaines de transport et les reseaux 
commerciaux internationaux, mais aussi developper et stimuler ceux-ci. 

2.3.4. La ville portuaire du XXIe siecle : une nouvelle identite 
port-ville 

La competitivite des ports ne depend plus, aujourd'hui, uniquement de 
leurs propres infrastructures et equipements. Si, auparavant, de nombreux 
ports avaient pu s'adapter aux besoins crees par le passage d'une economie 
agricole a une economie industrielle en conservant unimportant degre 
d'autonomie et d'independance a l'egard de la ville, le port et la ville 
doivent desormais elaborer ensemble une politique favorable aux activites 
maritimes pour tirer parti du nouveau processus de mutation et des 
perspectives de developpement qui en decoulent. 

Les reseaux d'information (telematique, television, satellites), les 
autoroutes, les aeroports, etc., deviennent progressivement l 1 infrastructure 
economique du XXIe siecle. Sur ce socle, a commence de s'organiser, a 
l'echelle mondiale, un reseau materiel et immateriel qui relie de plus en plus 
de villes entre elles et qui contribue a la mobilite, a la fluidite et a la 
rapidite des echanges. 

De fait, dans la nouvelle economie mondiale, les metropoles portuaires 
- et non les ports - ant pour vocation de devenir des noeuds essentiels de ces 
reseaux de circulation, c'est-a-dire des lieux dotes de capacites tertiaires, 
commerciales et financieres efficaces. Zone franche, zone de commerce, de 
distribution et de transformation, le centre maritime a besoin de banquiers, 
d'assureurs, de services d'information et d'investigation, en un mat, de tout 
un ensemble de services qui ne sont pas directement des services portuaires et 
que seule une veritable metropole peut assurer 22/. Ce sont done les fonctions 
tertiaires de haut niveau qui auront une influence determinante sur la 
competitivite des ports. 

22/ Baudoin, Thierry, "Le role essentiel des metropoles portuaires 
dans l'internationalisation de l 1 Europe 11

, deuxieme Congres international 
"Villes et ports", Barcelone, decembre 1989, p. 2. 
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Si lamer a ete, tout au long de l'histoire des villes portuaires, comme 
une contrainte dont elles ant su tirer d'innornbrables avantages, aujourd'hui 
non seulement la perennite des activites portuaires a forte valeur ajoutee, 
mais encore l'existence meme des ports dans la nouvelle configuration de 
l'economie mondiale, et done la possibilite de tirer parti des nouvelles 
perspectives de croissance, sont amenees a dependre de la contribution de 
la ville a la transformation du port en quelque chose de plus qu'un simple 
lieu de transit des marchandises. 

La perennite des villes portuaires passe done par un nouveau pacte entre 
le port et la ville, impliquant une redefinition des actuelles conditions de 
dialogue et d'entente, une modification des equilibres preetablis et la mise 
en place d'un nouveau cadre de relations sur la base d'une nouvelle identite 
du port et de la ville visant a en revitaliser la vocation maritime et 
commerciale. 
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Chapitre 3 

MUTATIONS DANS LE SECTEUR PORTUAIRE ET STRATEGIES 
DE DEVELOPPEMENT DURABLE 

Pour les autorites portuaires, maitriser les changements et surmonter 
les crises provoquees par le passage d'une economie industrielle a une 
economie reposant sur l'information et la connaissance, et s'assurer une 
presence dans la nouvelle organisation economique et territoriale impose tout 
d'abord de prendre conscience que l'avenir n'est plus celui que l'on pouvait 
prevoir et que les ports, dans ce contexte de mutations rapides et profondes, 
devront eux aussi se transformer en profondeur. 

Dans ces conditions de futur incertain, suivre la voie d'un 
developpement durable signifie que l'on evite de rester en marge du nouveau 
systeme, caracterise par une exclusion ou une segregation radicales des 
secteurs economiques, sociaux et geographiques incapables de creer de la 
valeur ou d'etre valorises, et ce sans faire courir de risques indus a 
l'environnement n/. Savoir qu 1 il faudra evoluer est done la premiere etape. 
Mais cela ne suffit pas; il faut definir des strategies et etablir des 
priorites dont la realisation ne soit pas prejudiciable a l'avenir du port. 
Pour beaucoup de ports, il s'agira de se transformer de simples centres de 
transit en centres logistiques a mesure que la technologie, les 
infrastructures et le marche le permettront. 

L'execution de cette nouvelle strategie implique l'adoption d'un certain 
nombre de decisions concernant aussi bien l'organisation du port que sa 
projection et son positionnement exterieur 24/. La figure No 4 indique les 
principaux elements a prendre en consideration. 

3.1. Changements concernant l'organisation 

Les ports doivent commencer de relever un double defi. Premierement, 
ils doivent se redefinir du point de vue de l'evolution des besoins de leur 
clientele. Deuxiemement, ils doivent bien comprendre que leur succes, leur 
dynamisme et leur productivite dependront desormais non plus directement d'un 
accroissement quantitatif des facteurs de production traditionnels, mais de 
l'application de connaissances et d'informations a la gestion et a l'execution 
des services qu'ils proposent. 

Cela suppose une refonte de leur organisation en tant que mode de 
gestion de l'ensemble des ressources necessaires a la realisation de leurs 
objectifs. Ce changement d'organisation touche individuellement tous leurs 
elements constitutifs, ainsi que les relations entre ces elements. 

23/ Vair la note 1. 

24/ "La planification strategique pour les autorites portuaires", 
UNCTAD/SHIP/646, 1993. 
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3.1.1. Modernisation et optimisation des ressources materielles 

L'une des principales consequences du changement qui a commence 
de se produire dans un grand nombre de ports est un desequilibre entre 
l'offre materielle et la demande, sous l'effet de l'action conjuguee de 
deux phenomenes. Le premier est l'existence d'un ensemble d'installations 
portuaires qui, en raison de leur obsolescence technologique (limitations 
concernant le tirant d'eau, les superficies d'entreposage, etc.) ou de 
leur implantation urbaine (pression des activites urbaines qui limitent 
ou conditionnent l'exploitation portuaire), ont cesse d'etre utiles pour 
le trafic commercial ou ont entraine une forte diminution de celui ci; 
il en resulte une diminution des infrastructures fonctionnelles du port. 
Il faut ajouter a cela les superficies liberees par la reconversion ou, 
le cas echeant, le demantelement de certaines activites - siderurgie, 
chantiers navals - qui s'appuyaient sur la ville-port industrielle. 

Le second phenomene concerne la necessite de repondre aux nouveaux 
besoins imposes par le commerce et le transport maritime international 
(investissements dans la construction de nouveaux quais de profondeur 
suffisante, superficies necessaires aux activites logistiques et 
administratives, mise en place d'une infrastructure informatique et d'une 
infrastructure de telecommunications, etc.), ainsi qu'a diverses demandes 
emanant d'agents qui ne participent pas directement a l'economie portuaire 
mais qu'il n'est pas possible d'ignorer (activites de loisirs, activites 
culturelles et sportives liees a lamer, etc.). 

Il en resulte que beaucoup de ports doivent combler un deficit 
d'infrastructures plus ou mains important et corriger un dysfonctionnement 
territorial qui, dans tousles cas, implique un nouveau discours et une 
nouvelle organisation du territoire portuaire. En effet, la transformation 
du port en centre logistique impose un reexamen pratique et conceptuel de la 
dimension territoriale des activites portuaires, avec la mise en place d'une 
nouvelle organisation spatiale permettant de repondre aux nouveaux besoins 
du commerce et du transport maritime international, de resoudre les problemes 
d'articulation et de cohabitation avec le milieu urbain et de revitaliser et 
intensifier la vocation maritime de la ville, en favorisant le developpement 
de nouvelles activites liees a lamer. L'extension de la zone franche de 
Barcelone avec le detournement du fleuve Llobregat, l'expansion portuaire 
d'Anvers sur la rive droite de l'Escaut, avec l'occupation de terrains 
appartenant a d'autres communes, et l'installation des activites portuaires 
de Landres a Tilbury, plus pres de l'embouchure de la Tamise, avec la 
reconversion des anciens docks en zone commerciale et residentielle, 
sont quelques-uns des exemples des formidables transformations que doivent 
entreprendre les ports. La figure No 5 indique les principaux elements de 
la strategie appliquee par les autorites du port de Santander. 
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3 .1.2. L'"informationalisation" de l'activite portuaire 

Repondre aux nouveaux besoins, augmenter la productivite et la 
competitivite du port exige en outre l'application constante et croissante 
d'informations et de connaissances a l'ensemble de l'activite portuaire, 
d'ou la necessite, dans cette optique, d'une profonde revision tant des 
services proposes par le port que de la gestion et de l'administration de 
ces services. 

Mais cette revision, en vue d'offrir plus de qualite et de rapidite a un 
meilleur prix, ne se ramene pas uniquement a l'informatisation des differentes 
fonctions portuaires. En effet, l'"informationalisation" 25/ implique une 
profonde revision de la conception et de l'exploitation des systemes actuels 
dans des domaines tels que l'aide a la navigation, les methodes de contr6le 
et de securite portuaires, les operations de chargement et de dechargement 
de marchandises, etc. S'y ajoute l'objectif d'une amelioration de l'efficacite 
et du rendement, de la gestion administrative et economique du port, des 
procedures de prestation et de facturation des services, des ventes et des 
livraisons, etc. 

Par ailleurs, l'utilisation des technologies de l'information et de la 
communication, en meme temps que l'application des connaissances, permet, 
outre une redefinition de la gestion et des services portuaires, de concevoir 
et de developper de nouveaux services en vue d'optimiser la gestion physique, 
documentaire et commerciale des marchandises et des navires durant leur sejour 
dans le port, ouvrant ainsi la possibilite de creer de nouvelles sources de 
revenu. 

3.1.3. Une nouvelle conception du travail et de l'emploi portuaires 

Comme il a ete indique plus haut, la productivite ne depend plus 
directement d'un accroissement quantitatif du facteur travail. De fait, 
l'une des principales caracteristiques de l'evolution des ports au cours 
des dernieres decennies a ete la considerable reduction des effectifs 26/. 
Parallelement a la revision et a l'adaptation de la gestion et des services 
portuaires, il faut done redefinir le concept de travail et d'emplo.i a trois 
niveaux au moins. 

Tout d'abord, la necessite de fournir des services sur mesure rend 
indispensables l'elaboration et l'application d'une nouvelle structure des 
effectifs. Un grand nombre de professions traditionnellement liees a 
l'activite portuaire sont entrees en crise, en meme temps qu'apparaissait 
une demande de nouveaux profils professionnels dans de nouveaux domaines 
de l'activite portuaire. Les travailleurs portuaires doivent acquerir la 
polyvalence necessaire a l'accomplissement detaches diverses. 

25/ Castells, M., Sociedad de la informaci6n: diez tesis, dans "Temas 
para Debate", No 5, avril 1995, p. 65. 

26/ Entre 1970 et 1982, les effectifs ont diminue de 39 % a Anvers et 
de 78 % a Liverpool, et entre 1973 et 1982, de 11 % a Hambourg, selon "Nuevas 
tecnicas de manipulaci6n de la carga", A.D. Couper, Rapport de l'OIT, Madrid, 
1987, p. 64 a 67. 
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Mais le changement ne concerne pas seulement la conception de la 
structure de la main-d'oeuvre; 11 l 1 informationalisation 11 de l'activite 
portuaire fait du capital humain un facteur de production essentiel, 
conformement a sa capacite de creer de la valeur (contribution creative a 
l'amelioration de la qualite des services, capacite d'utiliser l'information 
et d'appliquer les connaissances a la gestion de ces services, aptitude a 
reconnaitre l'evolution des besoins du marche, etc.). Une politique 
d'optimisation du potentiel de ressources humaines du port passe notamment par 
un accroissement des qualifications professionnelles du personnel au moyen de 
programmes de formation offrant des possibilites de recyclage permanent, 
la mise en oeuvre de plans de communication contribuant aux echanges 
d'observations, d'idees et d 1 information, la modification des modes 
d'encadrement, des systemes de gratification, etc. 

Parallelement aces questions, il apparait inevitable de redefinir 
la conception du travail portuaire. L'une des consequences de l'application 
des nouvelles technologies de l'information et des telecommunications est 
l'accentuation de la tendance a la desagregation des processus de travail 
et a la reconstitution de leur unite a travers les reseaux de 
telecommunication 27/. L'organisation du travail selon des concepts de 
service et de marche, la creation d'unites semi-autonomes, le developpement 
de la sous-traitance, l'accroissement du travail temporaire et du travail a 
temps partiel ou le developpement du teletravail sont deja des phenomenes 
largement presents dans les ports. 

3.1.4. Le port elargi : la nouvelle dimension de l'organisation 

Dans le domaine de la production industrielle, les entreprises realisant 
une production de masse se caracterisent par un net cloisonnement des 
fonctions : les travailleurs, les machines et la technologie presentent une 
specialisation rigide et la reflexion ou la conception est nettement separee 
de l'action. En revanche, les entreprises realisant une production 
personnalisee de masse se caracterisent par l'integration de fonctions aux 
frontieres dynamiques : les travailleurs, les machines et la technologie 
presentent une specialisation flexible et la reflexion ou la conception est 
integree a l'action. La production moderne d'automobiles fabriquees selon 
les exigences de chaque client est un exemple de production personnalisee 
de masse. 

Le succes de cette forme moderne de production industrielle passe par 
une organisation integree ou chaque fonction, chaque unite et chaque employe 
privilegient avant tout le client et ou les taches qui ne produisent pas de 
valeur sont eliminees. Toutes les fonctions productives tendent a repondre aux 
besoins des clients, les niveaux d' interaction avec chaque client variant e.c1 
fonction des besoins et des caracteristiques de chaque marche £!:l,/. C'est 
pourquoi de nombreux auteurs estiment que l'organisation bureaucratique et 
hierarchisee encore en vigueur dans la majorite des entreprises est 
aujourd'hui obsolete. D'apres eux, les entreprises au XXIe siecle devront 
posseder une structure en reseau pour rester competitives. 

27/ Castells, M., Sociedad de la informaci6n, diez tesis. Op. cit., 
p. 66. 

28/ Pine II B. Joseph, "Mass Customization: The New frontier in 
Business Competition", Harvard Business School Press, 1993. 
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Pour ce qui est des activites maritimes et portuaires, la transformation 
interviendra a trois niveaux differents. Au niveau de l'entreprise (autorites 
et exploitants portuaires), l'organisation hierarchique fermee deviendra une 
organisation ouverte en reseau. Au niveau de la technologie (installations et 
services portuaires), on passera d'un centre de transport a un centre 
logistique. Et au niveau des systemes d'information (EDI et communications), 
le serveur central sera remplace par des systemes en reseau, ouverts sur 
d'autres reseaux (Internet). 

Pendant les annees 50 et 60, quelques ports traditionnels qui n'etaient 
jusque-la que des centres de transport se sont transformes en centres 
industriels et centres de distribution. Au cours de la derniere decennie, 
quelques-uns d'entre eux, plus dynamiques, se sont dotes d'une infrastructure 
de systemes d'information (infostructure) s'ajoutant a l'infrastructure 
physique, et se sont convertis en veritables plates-formes ou centres 
logistiques pour le commerce international. On peut considerer ces 
trois categories de ports comme des ports de la premiere, de la deuxieme et 
de la troisieme generation 29/. 

Les marchandises ne changent pas de nature au cours du transport, mais 
elles peuvent faire l'objet de diverses operations : groupage, degroupage, 
etiquetage, entreposage de longue duree, etc. Toutes ces operations typiques 
d'un centre de distribution necessitent l'integration de flux considerables 
d'information concernant la production, le transport et la distribution, qui 
impose l'utilisation de l'EDI. Il suffit de signaler a cet egard 
l'integration, dans de nombreux centres de distribution, des systemes 
informatises des transitaires, des agents maritimes et des services douaniers 
en vue d'accelerer la reception et l'expedition des marchandises. 

Il en resulte la transformation d'un port organise en fonction d'une 
infrastructure physique servant au transport en un port plate-forme logistique 
repondant aux besoins de l'utilisateur final. Le port elargit ses activites 
afin d'accroftre sa cooperation et ses interactions avec les differents 
agents, exploitants, transitaires et entreprises de la chaine de transport, 
l'objectif etant d'eliminer la solution de continuite entre le transport 
maritime et le transport terrestre. Un nouveau concept apparaft, celui d'un 
port au service du client final, du destinataire des marchandises, avec la 
suppression de l'entreposage au point de destination. C'est ce que realisent 
deja les installations logistiques de distribution implantees dans les ports 
qui fidelisent les transports d'automobiles. 

3.2. Projection et positionnement exterieur 

Bien que la question de la projection et du positionnement exterieur du 
port ne soit pas independante de celle de son organisation, il a ete decide, 
pour plus de clarte, de la distinguer du reste des elements qui constituent le 
modele de developpement durable. En effet, les facteurs exterieurs englobent 
les relations du port avec le milieu environnant, depuis les mesures 
commerciales de promotion et de vente des services portuaires jusqu'aux 
decisions concernant la mise en place d'activites et de filieres visant a 
ameliorer les relations entre le port et son environnement social, y compris 
les liens avec la ville. 

29/ CNUCED, Le marketing portuaire et la mission d'un port de 
troisieme generation (TD/B/C.4/AC.7/14), 1992, op. cit. 
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3.2.1. Promotion d'un environnement commercial 

D'apres Adam Smith, le developpement economique d'une societe (source 
de sa richesse) depend de l'elargissement de son marche et des echanges 
qu'engendre son commerce. Dans cette optique, les ports et la navigation 
maritime ont constitue, pour les activites commerciales, des maillons 
essentiels entre les producteurs et les consommateurs en contribuant a 
l'approvisionnement des marches, d'ou l 1 etablissement d'un lien etroit et 
intemporel entre commerce, navires et infrastructures portuaires. 

Les phenomenes d'integration economique, conjugues a l 1 accroissement des 
flux de marchandises dans le contexte de la mondialisation de l'economie, 
donnent une nouvelle impulsion aux activites liees au commerce. Ainsi, en tant 
que cites portuaires, de nombreuses villes ont aujourd'hui la possibilite de 
revitaliser leur vocation de place marchande. Dans ces conditions, le port 
devient un moteur extraordinaire de l'activite commerciale en encourageant 
ou en appuyant le developpement d'infrastructures et de services de 
commercialisation et de communication modernes : teleports, "World Trade 
Centers" et poles commerciaux. 

3.2.1.1. Teleports et "World Trade Centers" 

Dans le passe, les ports ont contribue au developpement des villes en 
tant que centres internationaux de commerce. Par la suite, les aeroports ont 
ete implantes dans les villes les plus importantes du monde. Au cours des 
prochaines decennies, les teleports aideront a definir la hierarchie mondiale 
des principales villes. Les teleports sont des centres de communication a 
vocation internationale, raison pour laquelle ils ont tendance a se trouver 
dans des regions riches d'une longue tradition de commerce international. Ce 
n'est pas un hasard si beaucoup de metropoles portuaires dans le monde ont 
aujourd'hui entrepris de se doter d'un teleport. 

Cette evolution decoule de la necessite de regrouper, manutentionner et 
expedier les marchandises dans des delais aussi courts que possible. 
L'equivalent pour les flux d'informations impose de regrouper, transporter, 
integrer, charger, conditionner et expedier les documents produits en temps 
reel au moyen de l'IED, d'ou la necessite des teleports pour que la 
marchandise arrive a sa destination. 

Parmi les differentes definitions des teleports, celle d'Antonio Trueba 
(President des "World Trade Centers" de Madrid et de Seville) a le sens large 
d'un acces a un satellite, ou autre mode de communication a longue distance, 
qui, au moyen d'un reseau approprie de distribution, fournit un service aux 
agglomerations urbaines, constituees de nouveaux projets immobiliers 
developpes a cet effet, ainsi que de projets existants, formant un projet 
global de developpement regional. Cette definition fait apparaitre 
trois principaux elements 

Le satellite, en tant que vehicule de communication 
Le reseau, en tant qu'infrastructure de distribution 
Le territoire ou zone, constitue de nouveaux projets immobiliers 
ou de projets existants. 
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Dans de nombreux cas, les "World Trade Centers" precedent les teleports, 
les englobent ou en facilitent le developpement en leur sein au a leur 
proximite. Ils ant pour objectif de faciliter le commerce international en 
concentrant en un meme lieu uncertain nombre d'operateurs et de services 
commerciaux. L'un de leurs objectifs fondamentaux est egalement d'encourager 
une plus grande participation des petites et moyennes entreprises au commerce 
mondial. 

Le teleport est le point de depart du developpement d'un centre 
logistique. Les evolutions les plus abouties, dans le secteur portuaire, font 
apparaftre la sequence suivante : a) transport maritime/terrestre; b) centre 
de distribution; c) centre logistique. Les ports se situent ainsi aux niveaux 
les plus eleves ou les liaisons physiques point a point ou porte a porte le 
cedent en importance aux liaisons en matiere d'information. 

Au niveau micro-economique, le teleport apporte beaucoup d'avantages aux 
acteurs du commerce international. Il permet a l'exploitant du navire de 
controler les marchandises chargees aux differentes escales et de prendre des 
decisions contribuant a optimiser les recettes d'exploitation de chaque 
voyage. Le fabricant, ensuite, pourra, grace aux services de 
telecommunication, maintenir le niveau minimal suffisant de stocks pour 
assurer une livraison juste a temps a ses clients depuis le centre de 
distribution. Le commer9ant pourra identifier de nouveaux debouches 
commerciaux plus rapidement et agir en consequence pour en profiter. Enfin, 
le consignataire, ou toute autre partie interessee, pourra suivre les navires, 
les marchandises ou les conteneurs tout au long de la chafne. 

Nous avons aujourd'hui la possibilite de planifier les villes portuaires 
du siecle prochain dans la perspective d'un developpement durable. Le 
developpement des villes portuaires, leur position dans les reseaux locaux, 
regionaux ou mondiaux doivent passer par la synergie necessaire entre la ville 
et le port. 

3.2.1.2. Les poles commerciaux de la CNOCED 

Participer davantage au commerce international est une condition 
prealable au developpement, comme il est enonce dans la Declaration 
ministerielle adoptee au Symposium international des Nations Unies sur 
l'efficacite commerciale, organise du 17 au 21 octobre 1994 a Colombus (Ohio, 
Etats-Unis d'Amerique). Le reseau mondial de poles commerciaux (GTPNet) a ete 
lance a cette occasion : c'est le premier exemple, au niveau mondial, du role 
positif que les autoroutes de l'information peuvent jouer dans le domaine du 
commerce et du developpement. 

Selan la definition qu'en donne la CNUCED, un pole commercial est un 
centre de facilitation du commerce au les differents acteurs intervenant dans 
les transactions de commerce exterieur (douanes, instituts de commerce 
exterieur, banques, chambres de commerce, transitaires, entreprises de 
transport, compagnies d'assurances, etc.) sont regroupes en un meme endroit 
materiel au virtuel afin d'offrir tousles services necessaires aux 
transactions commerciales a un prix raisonnable. 
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Les poles commerciaux ont vocation a jouer un role de "guichet unique" 
pour le commerce international. L'un de leurs principaux objectifs est de 
contribuer a la generalisation du commerce electronique, sur la base du 
principe de l'egalite d'acces de tousles pays a des systemes compatibles avec 
les normes recommandees par l'ONU. Les villes qui creent un pole commercial 
utilisent, dans une forte proportion, les plates-formes des "World Trade 
Centers" existants. 

Les poles commerciaux ont pour mission non seulement de reduire 
sensiblement les couts de transaction - estimes a plus de 100 milliards de 
dollars par an a l'horizon 2000 - mais aussi de contribuer au developpement 
durable des villes, ainsi que de leur activite portuaire dans le cas de villes 
portuaires. 

3.2.2. Renforcer l'osmose port-ville 

Comme on l'a vu plus haut, la transformation des ports en noeuds 
strategiques des reseaux de diffusion et de circulation des biens materiels et 
immateriels dans le nouveau contexte economique et territorial en gestation ne 
depend plus uniquement des ports proprement dits et peut difficilement etre 
realisee independamment des villes. Cette transformation et les perspectives 
de developpement qu'elle ouvre imposent une redefinition des relations entre 
le port et la ville aux plans economique, territorial, environnemental et 
culturel (voir la figure No 6). 

3.2.2.1. La dimension economique 

La contribution historique des ports a la prosperite et a la richesse 
locales est indeniable. L'espace portuaire a constitue au fil des siecles une 
ressource exceptionnelle, offrant un potentiel appreciable pour la promotion 
et le developpement d'un grand nombre d'activites economiques (production, 
consommation, echanges) dont les incidences sur la vie de la cite ont ete 
et sont encore tres souvent determinantes. 

La mondialisation croissante de l'economie internationale, la 
liberalisation des echanges de biens et de services, les nouvelles 
technologies, etc., contribuent de fa9on notable a la transformation du role 
des ports dans le commerce et les transports internationaux, de sorte qu'a la 
fonction traditionnelle de transport, il faut ajouter celles de distribution 
(entreposage, regroupage, traitement des inventaires, etc.) et de traitement 
de l'information. Ce processus de transformation du port offre une occasion 
exceptionnelle de renforcer non seulement les activites economiques de la 
ville liees au commerce et aux transports internationaux, mais aussi d'autres 
activites qui ne sont pas directement liees au port (services financiers, 
services d'enquete, services consultatifs, etc.), mais dont la contribution 
a la transformation du port en centre logistique est determinante. 
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A la contribution que les activites economiques liees a la fonction 
commerciale du port apportent a la prosperite de la ville, il faut ajouter 
tout ce qui resulte d'un ensemble d'activites dont l'importance economique 
croit de jour en jour en raison d'une demande sociale de plus en plus forte. 
Les sports nautiques, les activites de loisirs liees a l 1 amenagement du bard 
de mer, l 1 exploitation du patrimoine historique et culturel a caractere 
maritime, etc., sont des secteurs economiques d'un grand interet pour les 
villes maritimes, importantes sources potentielles d'emplois et de revenus. 

3.2.2.2. La dimension territoriale 

Dans une perspective temporelle, le port et la ville sont deux entites 
qui non seulement ont pu elargir leur domaine territorial tout au long de 
l'histoire, mais qui ont en outre ordonne et reordonne l'utilisation de leurs 
espaces en fonction de leurs besoins. Il est de ce fait necessaire, en premier 
lieu, de concevoir pour l'un et l'autre des processus de developpement 
compatibles, qui en aucun cas n'hypothequent les besoins futurs d'expansion 
physique. Il faut a cette fin s'appuyer sur le concept de servitude. 
Les reseaux de voies ferrees, les aeroports, les reseaux electriques haute 
tension sont quelques-unes des infrastructures pour lesquelles il existe une 
zone de transition entre les limites de leurs aires de fonctionnement et 
la frontiere des activites avec lesquelles elles sont fonctionnellement 
incompatibles. La majeure partie des activites portuaires traditionnelles 
ne s'accordant pas avec nombre d'utilisations urbaines, un aspect essentiel 
de toute politique de developpement durable consistera a definir les zones 
de transition ou coincident les espaces de reserve du port et de la ville. 

En second lieu, les deficits d 1 infrastructure evoques plus haut doivent 
etre corriges dans le cadre d'une planification et d'un amenagement de 
l'espace portuaire ne tenant pas seulement compte des besoins et des 
imperatifs strictement portuaires. Le port doit assumer a cet egard de 
nouvelles responsabilites vis-a-vis de la population locale. 

Il resulte de tout ce qui vient d'etre dit qu'une profonde 
reorganisation de l'espace portuaire s'impose, qui doit profiter a la fois 
au port et a la ville. La cession, la concession, l'echange, le changement 
d'affectation ou la vente des terrains portuaires consideres comme non 
operationnels peuvent notamment faciliter la solution de certains problemes 
ponctuels (demande d'espace industriel, deficits d'equipements, decongestion 
des voies de communication urbaines, attenuation de la pression urbaine sur 
certains espaces portuaires operationnels, etc.). Mais, dans une perspective 
d'ensemble, ce sont ces processus de redimensionnement des espaces qui offrent 
les plus grandes possibilites de revitaliser la vocation maritime de la ville, 
de la redefinir par la mise en valeur des activites liees a lamer 1.Q/. 

1.Q/ Baudouin, T. Collin, M., "Le role des villes portuaires dans la 
fa9ade atlantique fran9aise", Journal de la marine marchande, 28 mai 1993, 
p. 1245. Dans cet article, les auteurs citent quelques exemples de ports 
(Bordeaux, Brest, Le Havre) ou ont ete engagees des operations de ce genre. 
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3.2.2.3. La dimension environnementale 

Une strategie portuaire de developpement durable suppose, outre la 
solution des problemes territoriaux, la recherche de modes de protection de 
l'environnement adaptes a la competitivite du port 31/. Si, il y a quelques 
annees encore, l'environnement nature! des ports etait uniquement considere 
comme un simple support economique particulierement adapte aux activites 
portuaires et industrielles, aujourd'hui cet espace commence a etre apprecie 
dans sa dimension environnementale, et a faire aussi l 1 objet d'une attention 
privilegiee. 

Toutefois, tant les catastrophes provoquees par le trafic maritime 
(deversements de petrole dans des zones cotieres) que le fonctionnement 
quotidien des ports (manutention de marchandises dangereuses, nornbre et taille 
des navires, operations de chargement et de dechargement, etc.) ont des 
incidences ecologiques qui imposent d 1 adopter des mesures de prevention et 
de lutte pour en_ minimiser la portee. 

Aux risques directs pour le milieu nature! s'ajoutent d'autres risques, 
tout aussi importants, pour la qualite de vie de la collectivite. Le bruit, 
le trafic routier sur les voies urbaines, !'impact visuel d'une deterioration 
progressive du paysage, etc., sont des problemes directement associes 
a l'image de la ville portuaire qui, faute de solutions appropriees, 
peuvent avoir a moyen terme des consequences prejudiciables pour 
!'exploitation portuaire. 

En revanche, apporter une solution satisfaisante aces problemes 
environnementaux ne pourra que contribuer a accroitre la valeur ajoutee 
des activites des villes portuaires en meme temps qu•augmenter la qualite 
du milieu nature! et urbain. 

3.2.2.4. La dimension culturelle 

L'identite culturelle des populations et des communautes installees sur 
le littoral s'est notamment formee dans le creuset d'une relation intime et 
permanente avec lamer, dans sa vocation et sa projection maritimes tout au 
long de l 1 histoire. 

Dans ce contexte, les ports ont constitue une enclave strategique 
a partir de laquelle a pu etre con9u, organise et mis en oeuvre le 
developpement de multiples et diverses activites axees sur !'exploitation 
des possibilites offertes par lamer. Mais en plus d'etre !'expression 
fondamentale de la responsabilite maritime de la societe, les ports ont ete 
le lieu ou a ete con9ue et developpee une vocation maritime capable 
d'engendrer des concepts, des valeurs et des visions du monde qui marquent 
l 1 identite et l'imaginaire de leurs communautes. Les ports sont done un 
element fondamental de l'enracinement et du developpement de la projection 

31/ On pourra lire avec le plus grand interet une reflexion sur l'etat 
de la question dans !'article de Lemaire Olivier : "Villes portuaires, acteurs 
de l'environnement", Journal de la marine marchande, No 3838, 9 juillet 1993, 
p. 1602 et 1603. 
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maritime de la societe, porteurs et vecteurs d'un patrimoine materiel et 
immateriel specifique qui est en meme temps lie et integre au patrimoine de 
la communaute maritime internationale. 

Au cours des dernieres decennies, une partie importante des villes 
portuaires industrielles s'est detournee de lamer, perdant ainsi le contact 
avec une culture, des activites et des traditions qui avaient fa9onne son 
histoire, mais aussi une part appreciable de sa capacite d'innover pour entrer 
dans le XXIe siecle. La definition d'une nouvelle identite entre le port et 
la ville passe non seulement par une revitalisation de la vocation maritime 
de la collectivite, mais aussi par un effort d'integration du port dans 
la societe. 

a) Revitalisation de la vocation maritime de la societe 

Une des principales caracteristiques du patrimoine culturel maritime est 
son enorme richesse. En effet, le contact permanent de la societe avec lamer 
tout au long de l'histoire a engendre un riche patrimoine et produit un vaste 
heritage materiel, social et spirituel, compose d'elements aussi bien 
materiels (batiments, quais, chantiers navals, phares, instruments, machines, 
navires, etc.) qu'immateriels (connaissances, professions, institutions, 
technologies, creations artistiques, langues, vetements, activites ludiques) 

L'homme ne pouvant avoir une attitude rationnelle et positive qu'a 
l'egard de ce qu'il comprend, renouer, a partir des ports, les liens entre la 
societe et les activites maritimes au moyen d'initiatives visant a recueillir, 
a enrichir et a diffuser le patrimoine culturel est l'une des manieres de 
susciter des idees et des changements d'attitude, petits ou grands, au niveau 
personnel comme au niveau collectif, d'oeuvrer en faveur d'une nouvelle 
identification avec la collectivite. 

b) Integration a la collectivite 

Mais pour consolider une strategie portuaire de developpement durable, 
il ne suffit pas d'encourager un changement d'attitude de la societe face aux 
activites maritimes et portuaires; il faut aussi que les ports cessent de se 
tenir en retrait face a la collectivite. En effet, une nouvelle identite entre 
le port et la collectivite passe par l'adoption par les ports d'une plus 
grande ouverture et permeabilite, favorisant l'instauration de relations plus 
fluides et plus enrichissantes avec les collectivites et leurs institutions 
representatives. Mais, parallelement, les ports doivent faire un effort 
important pour renforcer leur presence dans la vie de la communaute, acquerir 
une veritable dimension publique et bien marquer leur espace d'influence 
sociale. Il leur faut participer activement a la vie de la cite et nouer 
des liens plus forts avec celle-ci. 
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Chapitre 4 

CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS 

On peut conclure de ce qui precede que les relations entre le port et 
la ville sont principalement influencees par les trois facteurs suivants 

a) L'espace geographique dans lequel se superposent ou se distinguent 
les activites tout au long de l'histoire; 

b) Le commerce, qui, en fonction des differents marches de l'offre et 
de la demande, influe manifestement sur les fonctions urbaines et portuaires; 

c) Les innovations technologiques, y compris l'amelioration de la 
qualite de vie. 

En outre, l'integration des relations entre le port et la ville exige un 
changement de perspective, avec une vision holistique conduisant a considerer 
les interactions et non pas les enchainements lineaires de cause a effet, et a 
voir des processus et non pas des situations figees. Il nous parait pour cette 
raison important d'appuyer les efforts et les travaux de l'AIVP en la matiere. 

La notion de complexite dynamique des relations entre le port et la 
ville est tres importante et signifie qu'une meme action a des effets 
radicalement differents a court terme et a long terme. Par exemple, si on 
amenage une zone residentielle urbaine a cote d'une zone portuaire, de sorte 
que les flux de trafic de marchandises doivent utiliser des routes et des rues 
communes, il peut s'instaurer au debut une relation equilibree entre la zone 
urbaine et la zone portuaire, si le trafic n'est pas tres intense et si 
les marchandises ne presentent pas de risques de pollution. Par la suite, 
l'intensification du trafic et le transport de marchandises plus polluantes, 
ainsi que la tendance logique des habitants de la zone urbaine a demander une 
meilleure qualite de vie, conduiront a une situation de conflit ou de 
desequilibre dans les relations entre la ville et le port. 

En consequence, l'optique du developpement durable nous amene a inscrire 
ces relations a l'intersection ou au point d'equilibre de la realisation 
de trois objectifs generaux qui sont : a) l'integrite de l'environnement, 
b) l 1 efficience economique et c) la qualite de vie. Pour atteindre ces 
trois objectifs, il est recommande de prendre des mesures qui : 

Evitent toute incompatibilite entre les activites urbaines et 
les activites portuaires 

Il faudra definir des zones de servitude ou de protection. Par 
exemple, la zone portuaire proprement dite doit etre entouree 
d'une zone d'activites logistiques ou industrielles portuaires 
facilitant la transition avec les zones residentielles urbaines. 
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Contribuent au developpement de reseaux internationaux de commerce 

Il faut developper les "World Trade Centers", les teleports et 
les poles commerciaux. Cela implique de doter le binome port-ville 
d'un "cerveau" pour la promotion du developpement des echanges 
commerciaux. 

Facilitent l'exploitation du front maritime portuaire 

Les zones devenues obsoletes pour l'activite proprement portuaire 
pourront etre consacrees a des activites de loisirs, de sport et 
de culture maritime. 

Ces mesures de caractere general devront etre completees par des mesures plus 
specifiques et plus conformes aux realites de la ville et du port, fondees sur 
les principes suivants : 

Internalisation des cofits 

Eguite 

Application du principe pollueur-payeur. 

Le manque d 1 equite et la pauvrete contribuent beaucoup a la 
degradation de l'environnement et a l'instabilite politique. 
L'equite doit porter sur la repartition du capital physique 
et naturel, ainsi que du savoir et de la technologie. 

Subsidiarite 

Les decisions sont prises a differents niveaux de competence, en 
fonction de la nature des problemes a resoudre. La subsidiarite 
accorde la priorite au niveau de decision le plus proche du 
probleme considere. 

Confiance 

Deux elements fondamentaux, a savoir un acces facile et rapide 
a l'information pour toutes les personnes interessees, et la 
participation publique a l'adoption des decisions, sont essentiels 
a la formulation et a l'application concrete de politiques de 
protection de l'environnement et de developpement; il est 
egalement important pour la reduction des risques que les 
politiques commerciales puissent parfois favoriser des producteurs 
inefficaces. 



- 42 -

Cooperation 

Le developpement durable passe par un renforcement de la 
cooperation internationale a tousles niveaux, concernant 
notamment l'environnement, le developpement et les politiques 
commerciales. Les formes les plus souhaitables de cooperation 
internationale permettront d'eviter des conflits, grace 
aux efforts internationaux consentis en faveur du developpement et 
de la protection de l'environnement, ainsi que de la stabilite et 
de !'expansion du systeme commercial international. 


