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T Y P E S D E S V I L L E S P O R T U A I R E S 

L a v i l l e por tua i re est composée de quatre éléments: l e p o r t , l a 

v i l l e , l e r é s e a u d e c i r c u l a t i o n , l ' i n d u s t r i e . L ' u r b a n i ­

ste do i t en fa ire u n ensemble urba in , t ou t en tenant compte des possi­

bilités économiques d ' au j ourd 'hu i et des possibilités techniques de de­

ma in , ainsi que des relat ions q u i existent entre ces facteurs, pour les 

inf luencer, au besoin. 

L 'urbanisme ne saurait être t r o p schématique. Cependant, une 

méthode s'impose, basé sur l 'analyse des différents types de vi l les 

portuaires et sur l'étude des éléments topograf iques qu i pe rmet t ron t de 

déterminer les relat ions entre ' les divers éléments de la v i l l e por tua i re 

et serv iront de p o i n t de départ aux projets d'extension urbaine. 

C'est la s i tuat ion d u p o r t mar i t ime qu i inf luence la s i tuat ion de 

l 'hab i ta t , des centres d'affaires, de l ' indust r i e et d u réseau des c ommu­

nicat ions. O n peut essayer de t rouver les pr incipes q u i définissent les 

relat ions entre ces éléments de l'agglomération urbaine et por tua i re . 

Ces agglomérations peuvent être classées en tenant compte de la s i tu­

a t i on d u p o r t : 

I i L'agglomération urbaine et portuaire est placée au bord de la mer: 

1. Le p o r t se développe le l ong de la côte, tandis que la v i l l e , à la 

recherche des terrains qu i s'adaptent mieux à l a construct ion, s'éloigne 

de la mer vers l'intérieur d u pays; 

2. Le p o r t se développe le long de la côte, pendant que la v i l l e 

s'étend également le long de la côte, mais dans une d i rec t ion opposée. 

I I . L'agglomération urbaine et portuaire s'étend vers l'intérieur du 

pays, sans trop s'éloigner du littoral: 

Le p o r t s'éloigne d u l i t t o r a l , le l ong d 'un f leuve o u suivant une 

moulure d u t e r ra in , tandis que la v i l l e , t ou t en suivant le p o r t dans 

son extension, s'étend vers le l i t t o r a l . 



I I I . L'agglomération urbaine et portuaire est située loin de la mer: 

1. Le p o r t s'étend le long d 'un f leuve dans la d i rec t ion de la mer, 

tandis que la v i l l e se développe dans un sens opposé, en amont d u 

f leuve; 

2. Le p o r t se développe le long de la r i v e gauche ou de la r i ve 

dro i t e d u f leuve, t ou t en restant en contact d irect avec la v i l l e ; 

3. L a v i l l e est reliée à la mer au moyen d 'un canal mar i t ime . 

I V . Autres possibilités d'emplacement: 

La v i l l e et le p o r t sont situés sur une presqu'île, sur une île reliée 

pa r u n p o n t avec le cont inent , ou le long d 'un r ivage découpé, des 

deux côtés d'une baie etc. 

Nous tâcherons de dégager les schémas urbanistes q u i correspondent 

le mieux aux types topographiques mentionnés. 

L A VILLE ET LE PORT SE DÉVELOPPENT LE LONG DE LA CÔTE 

N o m b r e de vi l les mar i t imes jouissent de leurs situations privilégiées, 

étant placées le long de la côte, p r o f i t a n t du b ien fa i t d u c l imat de mer 

et de l ' a i r pu r . C'est surtout dans les pays chauds que les vi l les a iment 

à se développer t ou t près de la mer qu i leur donne la fraîcheur d u 

vent et le pla is ir de la plage. Dans les régions plus froides on ne t rouve 

pas beaucoup de vi l les directement face à la mer, peu acceuillante en 

automne et en hiver . 

I l y en a q u i sont situées aux abords d'une large plage sablonneuse ou 

de gravier. C'est le cas de la v i l l e polonaise de Sopot, d'Ostende, de 

Nice , des quart iers mar i t imes de la Haye . C'est la côte qu i y forme 

l'élément de composi t ion urbaine très accentué; ce sont surtout des 

vil les de repos et de jouissance, quo i qu ' i l ne manque pas d'autres 

exemples, comme Accra , capitale d u Ghana. Le p o r t est de pet i te i m ­

portance. C'est plutôt un p o r t de plaisance, de cabotage ou de pêche, 

placé par fo is à l'extrémité de la v i l l e , comme à B r i g h t o n ou à N ice . 

Cela se présente t ou t différemment dans les vi i les mar i t imes situées 

sur u n p romonto i r e ou le l ong d'une très haute falaise. L a v i l l e cherche 

alors son débouché vers les vallées donnant sur la mer (Bournemouth ) 

ou gr impe le long des pentes ( A m a l f i ) , ou encore cherche son débouché 

d u côté le plus p la t , o f f r an t les meilleures possibilités d'extension ( H a -

stings, St. Léonard). I l est bien rare qu'une v i l l e se hisse sur le sommet 



d u p romonto i r e pour n'observer que de l o i n la mer, pou r t an t si proche 
(Taormina ) . 

L a v i l l e mar i t ime polonaise de G d y n i a est située face à la pleine 
mer, donnant sur une baie régulière entre deux rangées de collines. L a 
v i l l e de Gênes est située au b o r d d'une baie p lus accentuée; de même 
Naples. Ces deux vi l les, a insi que la v i l l e d 'A lger , o n t la possibilité, 
grâce à leur s i tuat ion topographique, d 'obtenir des résultats urbanistes 
de grande valeur, car c'est la mer qu i y constitue le cadre opt ique de 
la v i l l e toute entière. 

R i o de Janeiro est, au contraire , l 'exemple d'une v i l l e située au 
bord d'une baie aux contours compliqués, s 'ouvrant sur la pleine mer. 
En Europe, c'est Sébastopol et H e l s i n k i qu i ont une s i tuat ion semblable, 
quoique de beaucoup moins pittoresque. E n A f r i q u e — c'est Lagos et 
A b i d j a n . 

Dans les vi l les situées directement au b o r d de la mer, c'est juste­
ment la mer qu i devra i t être le facteur p r i n c i p a l de la compos i t ion 
urbaine. Dans ces agglomérations le p o r t peut occuper toute la l igne 
d u l i t t o r a l comme à Gênes, ou une grande par t i e , comme à Naples ou 
à Alger . I l peut être aussi b ien dispersé entre les différents fragments 
de l'agglomération urbaine, comme c'est le cas de R i o ou de H e l s i n k i . 

Description du schéma urbain 

Le po r t , s ' i l est situé directement au b o r d de la mer, demande à être 
protégé contre les vagues par des ouvrages d 'a r t qu i s'enfoncent par fo is 
profondément dans la mer. I l est à observer b ien souvent que le noyau 
histor ique d u p o r t et de la v i l l e se touchent, comme à Marsei l le (le 
«Vieux Por t » ) , à Gênes et à Naples . I l est rare que le p o r t soit plus 
ancien que la v i l l e (exemple: Gdyn i a ) . Conçu avant que la v i l l e ne se 
développe, le p o r t peut s'étendre: a) à l'intérieur; b) le l ong de l a côte. 

Lorsque le p o r t et la v i l l e datent des temps anciens, où leurs noyaux 
se touchaient — l 'extension d u p o r t moderne ne peut pas se réaliser 
vers l'intérieur car c'est la v i l l e qu i en a déjà occupé le t e r ra in . L a 
f i g . 1 ind ique comment la v i l l e por tua i re s'est accrochée aux falaises 
d u p romonto i r e pendant que le p o r t s'éloignait d u centre de la v i l l e o u 
se pro longeai t le l ong de la côte, protégé par un système de digues. 
L 'extension de la v i l l e s'effectua d u côté opposé, le l ong d u l i t t o r a l , 
quoiqu 'une part ie de la v i l l e su iv i t , par la force des choses, le dévelop­
pement d u por t , mais sans contact immédiat avec la mer. L ' indust r i e , 



Fig. 1. Schema fonctionnel d'une ville portuaire située au bord de la mer 
M = ville proprement dite; P = le port. Le port et la ville se développent indépendamment. L a 

ville s'accroche au littoral. 

q u i ava i t besoin de connexion directe avec le po r t , suivai t aussi sa 
l igne d'extension, cherchant à t rouver place entre la v i l l e et le p o r t . 

Ce schéma permet d'organiser u n réseau de c i r cu la t i on donnant la 
possibilité d 'about i r au p o r t sans passer par }es quart iers urbains. U n e 
rocade c ircula ire peut être envisagée a f in d'éviter complètement la 
v i l l e . Marse i l le peut être considérée comme u n exemple t yp ique de ce 
schéma. 

Fig. 2. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située sur une baie 
M = ville; P = port. Le port repousse la ville de 1̂  baie. L a ville tend à se développer le long 
i du littoral. 



U n schéma qu i ressemble beaucoup au précédent, c'est le cas où le 
p o r t et la v i l l e se développent parallèlement le long d'une baie en 

•amphithéâtre ( f ig . 2 ) . C'est le p o r t qu i en souffre, v u la pénurie d u 
te r ra in , son extension étant rendue impossible p a r la v i l l e q u i l 'entoure. 
Dans ce cas, le p o r t f i n i r a par chercher son débouché le long de la 
côte (Gênes), t ou t en entraînant l 'extension des terrains urbains. Le 

Fig. 3. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire se développant le long du littoral 
tandis que le port s'étend vers l'intérieur 

M = centre urbain; m ,̂ — quartiers dispersés, sépares du centre urbain par le port et le chemin 
de fer 

p o r t est relié par des voies de communica t i on q u i do ivent par fo is 
traverser la v i l l e a f in de donner accès au p o r t (Casablanca, le tune l 
rout ie r d 'Oran ) . 

Là, ou le p o r t peut être étendu vers l'intérieur d u pays, l'aggloméra­
t i o n urbaine et por tua i re présente u n t ou t autre aspect. Le p o r t com­
munique avec la mer par un chenal, tandis que les bassins de transbor­
dement sont situés dans l'intérieur. Si le p o r t pénètre t r o p l o i n vers 
l'intérieur, la v i l l e en pâtit, coupée en deux par des bassins et les 
chenaux. Cette s i tuat ion étant très gênante, la v i l l e se développe plutôt 
d ' u n côté d u p o r t , toujours préoccupée à at te indre le l i t t o r a l (le cas 

: d u p o r t de G d y n i a , f i g . 3 ) . 



Tous les exemples ci-mentionnés concernent des ports présentant une 
certaine unité, c'est-à-dire ne sont pas dispersés en secteurs complète­
ment indépendants. O n t rouve cependant des vi l les portuaires qu i pos­
sèdent une série de ports indépendants l ' u n de l 'autre . C'est le cas des 
avant -por ts qu i sont situés en ava l d u p o r t p r i n c i p a l et qu i en f o rment 

Fig. 4. Schéma du port de Lagos (Nigeria) 
Les deux ports indépendants: î = Lagos, 2 = Apapa, ont divisé l'agglomération urbaine en deux 
parties distinctes. En pointillé: les voies nouvellement construites pour accéder au port sans passer 

par les quartiers urbains. 

l 'appendice. C'est aussi le cas de certaines vi l les situées dans les f iords 
ou sur des lagunes (He l s ink i , R i o de Janeiro, o u les deux ports de 
Lagos, f i g . 4 ) . 

I l a r r i v e que l ' industr ie se place au m i l i eu de ces ports , f o r m a n t ainsi 
u n ensemble très compliqué. L a v i l l e s'étend alors le long de la côte en 
suivant le développement de l ' industr ie et de ses ports . C'est le cas 
no tamment de certaines vi l les coloniales où i l n ' y ava i t pas moyen de 
coordonner l'essor de différentes entreprises. O n peut citer comme 



exemple la v i l l e de C h o n g - D j i n en Corée d u N o r d , érigée par les 
Japonais après 1920 ( f ig . 5 ) . 

Cette analyse permet de dégager une série de principes q u i i n f l u ­
encent le développement des vi l les portuaires situées au b o r d de la mer. 

1. L a v i l l e placée directement au b o r d de la mer a toujours tendance 
à rapprocher son centre d u l i t t o r a l . C'est la compos i t ion fonct ionnel le 
q u i l 'exige, a f in de p o u v o i r j o u i r d'une façon immédiate des bienfaits 
qu 'o f f re la mer. Le centre d'une telle v i l l e n ' aura donc pas une pos i t ion 

Fig. 5. Schéma fonctionnel d'une ville industrielle, (située sur la côte), ayant plu­
sieurs ports indépendants 

^î, M% = quartiers d'habitation; Plt P2, P$, ? 4 = quatre ports indépendants. L a ville est com­
plètement coupée du littoral, n'ayant pratiquement pas de centre urbain, ses quartiers étant dis­

persés à la suite de la dispersion de ses ports. 

centrale par r appo r t à tous les quart iers, ce q u i élargira les communica­
tions radiales vers ce centre. 

2. Le p o r t ayant une tendance accentuée à se développer dans une 
d i rec t ion bien définie — ne do i t pas toucher directement les quart iers 
d 'hab i t a t i on et d'affaires, mais do i t en être séparé par une zone de 
pro tec t ion (zone de verdure ) . 

3. Le réseau des communicat ions urbaines d o i t permettre d'accéder 
au p o r t sans passer par les quart iers urbains. Ceci est possible au moyen 
d'une rocade spéciale et aussi en ut i l i sant la zone de pro tec t ion c i -
-mentionnée pour y i n t r odu i r e le tracé des services directs destinés à la 
l iaison de la par t i e centrale de la v i l l e avec ses alentours. 



4. L 'emplacement de l ' industr ie do i t être conçu, compte tenu de ses 
liaisons avec le po r t , a f in de ne pas occuper inut i l ement les abords des 
quais de transbordement. 

Les avantages et les difficultés du schéma 

L a v i l l e por tua i re , située au b o r d de la mer présente les avantages 
suivants: 

a) i l est possible de mieux ut i l iser la l igne côtière, en réservant une 
par t i e au p o r t proprement d i t , et l 'autre au repos et aux loisirs des 
habitants de la v i l l e . Ceci permet d'élever les quart iers d 'hab i ta t i on 
directement au b o r d de la mer, en faisant va l o i r ainsi les beautés et 
les avantages d u site; 

b ) i l est possible de d ir iger l 'extension d u p o r t de façon à ne pas 
gêner l ' ex tent ion de la v i l l e ; 

c) permet d 'obtenir un accès facile au p o r t t ou t en évitant la part ie 
urbaine et t ou t en séparant le t ra f i c loca l du t ra f i c extérieur; 

d) o f f r e de grandes possibilités au p o i n t de vue urbaniste permet­
t an t de situer le centre de la v i l l e en contact direct avec la mer. 

L a difficulté la plus impor tan te que présente ce schéma, c'est la t en­
dance accentuée à éloigner la v i l l e du po r t , les directions de leur exten­
sion étant opposées. 

Le p o r t s'étendant le l ong de la côte, les nouveaux quart iers se 
situent d ' o rd ina i re l o i n du centre de la v i l l e . Ces quart iers d 'hab i ta t i on , 
desservant le po r t , sont le plus souvent éloignés de la mer, le p o r t 
obstruant leur l ibre accès au l i t t o r a l . De ce fa i t , ces quart iers ne jouis­
sent pas des mêmes avantages que les autres quart iers de la v i l l e . 

L a distance entre le p o r t et la v i l l e s'accroît chaque année; au con­
t ra i r e si, le p l an d 'urbanisme prévoit l 'extension urbaine d u même 
côté que l 'extension d u p o r t — la v i l l e sera, de ce f a i t , privée des 
avantages que donne une s i tuat ion privilégiée le l ong de la côte. 

Propositions pratiques 

Ce type d'agglomération urbaine et por tua i re est le plus répandu 
là, où le p o r t , pa r suite de nécessités techniques, ne peut se développer 
que le l ong des côtes ou, t ou t au moins, là où l'accès direct l u i est 
largement assuré. C'est ainsi que les condi t ions cl imatiques et h y d r o ­
graphiques de la côte Bal t ique (c'est le cas des ports polonais) exigent 
que la v i l l e soit située du côté Ouest et le p o r t du côté Est de l 'agglo-



mération, ceci en raison de la d i rec t ion des vents et des courants m a r i ­
times. 

I l n'est pas souhaitable que la v i l l e se développe en l igne parallèle 
au po r t , car elle resterait sans accès à la mer et le p o r t n ' aura i t plus de 
terrains nécessaires au développement de son industr i e . 

Les condit ions topographiques et c l imatiques du l i t t o r a l polonais 
sont telles, q u ' i l est préférable de situer le centre u rba in à l 'Ouest d u 
p o r t (p. ex. Świnoujście — avan t -po r t de Szczecin — à l 'embouchure 
de l 'Oder ) . 

Si le p o r t do i t toutefois s'étendre sur une longueur considérable de 
la côte, i l est plutôt souhaitable de créer u n réseau de communicat ions 
rapides entre la v i l l e et le po r t , en évitant une extension alongée des 
quart iers sur la côte. 

Les terrains de pro tec t i on , situés entre le p o r t et la v i l l e , peuvent 
être utilisés comme terrains de sports, j a rd ins en lotissement, parcs, 
cimetières etc. Les terrains situés d u côté opposé de la v i l l e seront 
prolongés par une zone de verdure et de repos longeant la côte. 

Ce schéma permet d 'obtenir des liaisons ferroviaires avantageuses et 
de prévoir en même temps une ligne de ceinture conduisant au po r t . 
I l est à souhaiter que la ligne, pr inc ipa le d u chemin de fer ne coupe pas 
la v i l l e du po r t . L a gare de tr iage mar i t ime q u i demande des terra ins 
très spacieux, d o i t être située de préférence à l'extérieur d u po r t , l o i n 
des terrains d 'hab i ta t i on . 

Ce schéma peut avo i r une var iante qu i donne bien des problèmes 
à résoudre. C'est le cas où le po r t se développe des deux côtés de son 
centre histor ique, ce qu i donne comme résultat une suite in in te r rompue 
de bassins, dépôts et usines qu i ferment à la v i l l e l'accès à la mer. 

La v i l l e , ne t r o u v a n t pas les moyens d'extension d u côté de la mer, 
s'en éloigne. Ent re les quart iers d 'hab i ta t i on et le p o r t , l ' industr ie et 
les dépôts cherchent leur place, tandis que le réseau fer rov ia i re et 
rout ier , re l iant le po r t , coupe la v i l l e en toutes directions. Les fonct ions 
urbaines et portuaires s'entremêlent, t an t au p o i n t de vue économique 
qu'urbaniste. Te l est le cas de Barcelone, de Buenos Aires, de L i v e r p o o l 
surtout (car les mêmes principes peuvent être valables pour des ports 
situés à l 'embouchure d'une rivière). 

Si le p o r t ne peut pas s'étendre vers l'intérieur d u pays (comme c'est 
le cas de G d y n i a ou de Dunkerque ) — i l ne reste qu'à le construire en 
gagnant d u t e r r a in sur la mer elle-même, ce qu i est un procédé toujours 
très coûteux et d i f f i c i l e . C'est pourquo i les bâtisseurs des ports préfèrent 



de les développer le long de la côte (Marsei l le ) en les protégeant par 

une digue. Même à G d y n i a , une par t i e d u p o r t f u t bâtie en usurpant 

à la mer des terrains nouveaux. 

Parfo is la digue peut embrasser une large par t i e d u p o r t et de la 

baie (Cherbourg ) . Madras , en Inde, présente u n exemple d 'un p o r t q u i 

a, d'une manière art i f i c ie l le , pénétré avec ses quais à l'intérieur de la 

mer. Par fo is le p o r t peut ut i l iser avec p r o f i t les lagunes ou les lacs 

touchant à la côte (Ab id j an , Lagos dans la Nigeria). E n conclusion, on 

peut constater qu 'un p o r t situé directement le l ong d u l i t t o r a l dispose 

le p lus souvent d 'un accès commode d u côté de la mer, mais d 'un accès 

terrestre par fo is d i f f i c i l e . Cependant, une v i l l e po r tua i r e — si elle est 

bien organisée — peut j o u i r d'une s i tuat ion m a r i t i m e très avantageuse. 

L E PORT, SITUÉ DIRECTEMENT AUPRÈS DE LA MER, SE DÉVELOPPE 

VERS L'INTÉRIEUR 

Là, où la côte est sablonneuse et plate , où les eaux sont peu p r o f o n ­

des, i l n ' y a pas de condit ions requises pour qu'une grande v i l l e p o r t u ­

aire puisse se développer. C'est p o u r q u o i les vi l les mar i t imes sont 

généralement situées à l 'embouchure d ' u n f leuve ou d'une rivière, même 

assez modeste, q u i assure au p o r t une pro tec t i on nature l le , quoique 

par fo is peu efficace. Une quantité de pet i ts por ts polonais situés entre 

l 'embouchure de la V is tu le et de l 'Oder en sont l 'exemple, de même 

que des vi l les françaises entre Bordeaux et Bayonne. 

E n Bretagne et en N o r m a n d i e , où la côte est plus développée, certains 

ports se t r ouven t protégés par u n estuaire. Cette s i tuat ion a encore 

l 'avantage d ' o f f r i r u n accès commode vers l'intérieur, en suivant le 

cours de la rivière. Dans ces condit ions, le noyau centra l de la v i l l e ne 

touche pas le l i t t o r a l , par fo is peu accuei l lant, mais se rattache à la 

rivière suff isament pro fonde pour y fa ire accoster les bateaux. Ce com­

mencement modeste est souvent su iv i d 'un accroissement de la v i l l e vers 

le l i t t o r a l , pas t r o p éloigné, où aboutissent les quart iers résidentiels, 

tandis que le centre de la v i l l e reste là où i l s'est p r i m i t i v e m e n t formé, 

c'est-à-dire au b o r d de la rivière. Plusieurs ports polonais de la Bal t ique 

sont ainsi conçus, p.ex. Kołobrzeg et Gdańsk, situés au b o r d d'une 

rivière f o r m a n t un bras d u del ta de la Vis tu le . 

Si l a rivière est assez impor tan t e pour permet t re une nav i ga t i on 

f luv ia l e vers l'intérieur d u pays — le p o r t et la v i l l e f o rmeront des 



agglomérations considérables. Si l 'estuaire est large et p r o f o n d — la 
v i l l e se placera d 'ord ina i re sur une r ive , t ou t près de l 'embouchure et 
de la côte. C'est le cas d u H a v r e , de Lisbonne, de St-Nazaire . Cepen­
dant , la v i l l e de Len ingrad s'est développée le long des deux rives de 
la Neva , malgré sa largeur et sa pro fondeur considérable. 

Les vi l les ainsi situées sont généralement de grandes agglomérations, 
car le t ranspor t m a r i t i m e y est prolongé par le t ranspor t f l u v i a l et la 
vallée d u f leuve fac i l i te les communicat ions avec l'intérieur. Lorsque 
la v i l l e por tua i re n'est pas située à l 'embouchure même d u f leuve, mais 
dans sa proximité, elle cherche le contact d irect avec le f leuve. Marsei l le 
a v u son avenir dans la l iaison de son p o r t avec le Rhône au moyen 
d 'un canal. G d y n i a , ne pouvan t pas adopter la même so lut ion, s'est 
étendue vers l 'embouchure de la V is tu le pa r une in terminab le f i l e 
d'agglomérations urbaines, touchant la v ie i l le v i l l e de Gdańsk. 

Description du schéma 

L'embouchure d'une rivière permet de mieux organiser l'agglomé­
ra t i on d'une v i l l e por tua i re , comme le mont r e l a f i g . 6. I c i , la v i l l e est 
bien située, grâce à son emplacement au b o r d de la mer, tandis que le 
p o r t a u n l ibre débouché en amont d u f leuve, t ou t en étant b ien 
protégé contre la haute mer. I l y est très facile d ' i n t r odu i r e dans le p o r t 
de grandes lignes de communica t i on sans passer par la v i l l e . Le p o r t et 
la v i l l e possèdent des terrains qu i leur permet tent une extension raisonna­
ble, sans augmenter la distance entre le l ieu d 'hab i t a t i on et le l ieu d u 
t r a v a i l . Souvent un faubourg se forme de l ' au t re côte d u fleuve, qu i avec 
le temps peut devenir u n centre loca l desservant la par t i e opposée de 
la zone suburbaine. C'est le cas d u H a v r e avec H o n f l e u r ( f ig . 6 ) . 

O n observe fréquemment que les quart iers historiques d'une v i l l e 
por tua i re sont situés directement aux abords d u fleuve, t o u t près de son 
embouchure, ceux-ci n 'ayant pas trouvé de condi t ions favorables à 
l 'embouchure même. Le p o r t occupe alors les terrains situés entre la 
v i l l e et la mer — tandis que la v i l l e (suivant le pr inc ipe que c'est le 
l i t t o r a l q u i at t i re ) cherche aussi son débouché vers la mer, t ou t en 
f o r m a n t u n faubourg à l 'embouchure même d u f leuve. D e cette façon 
la v i l l e se divise en tro is part ies : 

— la par t i e centrale, située au b o r d d u f leuve, 

— les nouveaux quart iers d 'hab i ta t i on donnant sur la mer, 
— u n quart ier situé à l 'embouchure d u f leuve. 



Fig. 6. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située à l'embouchure d'un 

Fig. 7. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située non loin de l'embouchure 
d'un fleuve de moindre importance 

M = ville ; m = quartier de l'avant-port. La ville cherche à atteindre le littoral, tandis que le port 
utilise les deux rives du fleuve 



I l est alors nécessaire d'organiser le réseau des communicat ions entre 
le p o r t et l'intérieur, de manière à éviter la v i l l e . U n exemple classique 
de ce type de vi l les por tua i r e est la v i l l e de Gdańsk ( f ig . 7). 

I l a r r i ve par fo is que le quart ier situé à l 'embouchure de la rivière 
se développe au p o i n t de former une ville-satéllite ou même une v i l l e 
d'une importance comparable à celle de la v i l l e por tua i re proprement 
di te . 

I l se forme alors une conurbat ion de deux vi l les, don t l 'une, 
située au b o r d de la mer, peut servir de l i eu de repos t ou t en 
conservant son caractère de v i l l e por tua i r e tandis que l 'autre , située 
sur les bords de la rivière, est aussi une v i l l e por tua i re et en même 
temps un centre économique desservant les régions intérieures. C'est le 
cas de Rostock et Warnemünde ( f ig . 8), de Lübeck et Travemünde, 



d ' A b i d j a n et de V r i d i . Ce sont de grandes v i l les comme Br i s t o l , o u des 
métropoles comme Shangaï avec son avan t -po r t de Wou-Sou. 

Le p o r t peut être divisé en plusieurs parties ( trois por ts dist incts 
à Rostock, deux à Lagos), ou être étendu le long du f leuve dans sa 
par t i e urbaine (Shanghaï) ( f i g . 9 ) . 

L a v i l l e por tua i r e de ce type peut donc être caractérisée pa r les 
éléments suivants: 



— le p o r t se développe vers l'intérieur, 

— la v i l l e por tua i r e se développe, à ses origines, au b o r d de la 
rivière, non l o in de la côte, 

— son extension la rapproche d u l i t t o r a l , qu i reste toujours u n bu t 
très a t t r ayan t pour les quart iers d 'hab i ta t i on , 

— le p o r t s'étend le long de la rivière, sans t r o p se rapprocher d u 
l i t t o r a l . 

L a v i l l e , quoique f o r m a n t u n organisme à pa r t , p ou r ra bien p ro f i t e r 
de la proximité de la rivière et des plages de la côte. 

Les avantages et les défauts du schéma 

Ce type de vi l les portuaires présente les avantages suivants: 
a) i l permet de mettre à la disposi t ion de la v i l l e toute la l igne de 

la côte, puisque le p o r t n'en p ro f i t e que très par t i e l l ement ; 

b) i l permet de mieux rel ier la par t i e aquatique d u p o r t avec les 
quart iers urbains par l'aménagement de promenades le l ong d u fleuve, 
de quais, de boulevards, etc.; 

c) i l permet de mieux organiser le p o r t et son industr ie en u n 
ensemble compact, ce qu i fac i l i te les moyens de communica t i on entre 
la v i l l e et le p o r t ; 

d) i l permet de diviser la v i l l e en une par t i e , destinée à l 'hab i ta t et 
le t r a v a i l , et une part ie , destinée aux loisirs, sans entraver le développe­
ment d u po r t . 

Les défauts en sont les suivants: 
a) la l iaison entre la v i l l e et son faubourg situé de l 'autre côté d u 

f leuve est d i f f i c i l e ; 

b) le po r t , s' alongeant en amont d u fleuve, peut rendre d i f f i c i l e le 
parcours des communicat ions terrestres en raison de croisements com­
pliqués; 

c) la l iaison entre les deux parties d u l i t t o r a l est coupée par 
l 'embouchure d u f leuve; a f in de la rétablir i l f au t avo i r recours à u n 
tunne l ou à u n pon t très haut , solutions très coûteuses; 

d) l 'extension d u p o r t en amont de la rivière exige en conséquence 
des allongements considérables des tracés rout iers. 

Propositions pratiques 

O n do i t procéder à une étude détaillée des liaisons entre le po r t , 
les deux parties de la v i l l e coupée par le f leuve et les terrains industr ie ls . 
C'est surtout une rocade de ceinture passant aux abords d u t e r r i t o i r e 
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urba in qu i .peut y être ut i l e . I l est assez d i f f i c i l e de relier les deux 
part ies de la v i l l e par u n tunne l ou u n pont , v u la largeur et la 
pro fondeur de l 'embouchure d u fleuve. Aussi les bacs y sont le plus 
souvent utilisés. 

I l est à conseiller de situer le centre de la v i l l e por tua i re près de 
l 'eau, sur les bords d 'un des v ieux bassins (Le H a v r e ) , soit entre l ' a van t -
p o r t et le p o r t proprement d i t . Ceci rendra v is ible le p o r t et son 
mouvement . 

Les quart iers mar i t imes, quart iers d 'hab i ta t i on et de loisirs, do ivent 
être pourvus de larges terrains de verdure donnant sur la mer ou 
séparant ces quart iers d u centre u rba in . Dans le cas où ces quart iers 
seront situés assez l o i n d u centre — des quart iers intermédiaires pour ­
r on t être créés, destinés pr inc ipa lement aux besoins d u p o r t et de son 
industr ie . Cependant, ceci n'est pąs à conseiller car l'unité fonct ionnel le 
de la v i l l e en sou f f r i ra i t . 

Le noeud ferrov ia i re , dépendant de ce type de p o r t , sera assez 
étendu; la gare de tr iage sera placée plutôt en amont du fleuve, l o i n 
de l'agglomération. 

L ' indust r i e p ro f i t e ra des terra ins situés le long d u f leuve, au delà 
d u po r t . I l existe en plus la possibilité de situer l ' industr ie nouvel le le 
long d ' u n canal indust r i e l , mais cela risque d'élargir le p o r t d'une 
manière considérable. 

Ce type de v i l l e por tua i r e permet d 'obtenir des solutions intéres­
santes au p o i n t de vue fonct ionne l , l o rsqu ' i l existe la possibilité 
technique d'étendre le p o r t vers l'intérieur, t ou t en le laissant près de 
la côte. 

L A V I L L E E T S O N P O R T S O N T S I T U É S L O I N D E L A M E R , 

S U R L E S B O R D S D ' U N F L E U V E M A R I T I M E 

L a p l u p a r t des grandes vi l les portuaires de l 'Europe d u N o r d 
est située l o i n de la côte. Rouen est à 130 k m . de la mer (par la Seine), 
Brème — à 124 k m . , H a m b o u r g — à 105 k m . , Anvers — à 88 k m . , 
Szczecin — à 65 k m . , R o t t e r d a m — à 18 k m . A i l l eurs , on t rouve des 
distances encore plus grandes, p.ex. L a Nouve l l e Orléans — à 177 k m . , 
Ca l cu t ta — à 140 k m . , Mafîaos sur l 'Amazone — à 1300 k m . L a 
grande voie navigable de la rivière Sa int -Laurent relie les grands lacs 
de l'Amérique du N o r d avec la mer, faisant de Chicago et de D e t r o i t 
des v i l les portuaires. L a voie mar i t ime est toujours plus avantageuse 
que la voie terrestre. 



L a v i l l e , bien que située l o i n de la mer, n 'en conserve pas moins 
son caractère mar i t ime . Le p o r t se f o rme le p lus souvent en ava l du 
centre histor ique de la v i l l e et se développe le l ong de son cours en 
d i rec t ion de la mer (Londres, Glasgow, Brème). 

Lorsque l 'une des rives est haute et l 'autre basse — le p o r t se place 
de préférence dans la par t i e basse, en face du centre de la v i l l e (Szcze­
c in , H a m b o u r g , Ro t t e rdam) . 

Parfois le p o r t se développe le long du f leuve, mais du même côté 
que la v i l l e , et bouche prat iquement son accès au f leuve (L i ve rpoo l ) . 
Certaines vi l les portuaires deviennent en même temps d ' impor tants 
centres du pays; ce mélange des fonct ions terrestres et mar i t imes n'est 
pas sans inf luence sur le développement de la v i l l e . C'est alors que le 
p l an d 'urbanisme do i t faire surtout va l o i r les fonct ions mar i t imes de 
la v i l l e , t ou t en y laissant assez de place pour l'essor de l ' industr ie liée 
directement avec le commerce extérieur. 

Le tonnage des bateaux devenant de plus en plus i m p o r t a n t — i l est 
par fo is bien d i f f i c i l e de moderniser à temps le l ong parcours f l u v i a l . 
C'est pourquo i u n avan t -po r t se forme à l 'embouchure du fleuve, q u i 
peut être considéré comme une annexe indispensable à la v i l l e por tua i r e 
et devient, de ce fa i t , une conurbat ion , par fo is même une v i l l e - jumel le . 

C'est le cas de Szczecin — Świnoujście, Nantes — Saint Naza i re , 

Rostów — Taganrog, H a m b u r g — Cuxhaven , Brème — Bremenha-

ven etc. 

Ce n'est plus une v i l l e por tua i re — c'est déjà une agglomération 

m u l t i p l e ou plutôt une région por tua i re qu i se forme. Le p o r t et son 

avant -por t co l laborent étroitement, par fo is d 'une manière plus directe 

qu'avec leurs propres vi l les. Cependant, le problème de l a l ia ison 

directe entre la v i l l e por tua i r e et son avan t -po r t se pose — et c'est 

pourquo i i l est indispensable d'élaborer un seul p l a n d 'urbanisme pour 

t ou t l'ensemble. 

O n peut dist inguer deux possibilités: 

1. Le p o r t est situé des deux côtés de la v i l l e por tua i re , en ava l de 

celle-ci; 

2. Le p o r t est situé en face du centre de la v i l l e , entre les rami f i ca ­

t ions du fleuve. 

La connexion entre les fonctions mar i t imes et terrestres des vi l les 

pose des problèmes complexes et rend le p l an d 'urbanisme extrêmement 

d i f f i c i l e . 



L E PORT EST SITUÉ EN AVAL DE LA VILLE 

Description du schéma 

L a v i l l e se forme à l ' endro i t où le f leuve se rétrécit et où u n croise­
ment des voies navigables et des routes devient plus facile. Le p o r t , q u i 
reste toujours le p r i n c i p a l élément de la v ie urbaine, t rouve sa place 
t ou t d 'abord près de la v i l l e . Les quais d u p o r t const i tuent en même 
temps des rues animées. 

A p a r t i r d u moment où l'essor technique d u p o r t est entravé par 
l 'emplacement ainsi restreint — i l s'élargit sur des terrains nouveaux, 
touchant aux anciens, le l ong d u fleuve, vers la mer. C'est a ins i qu'à 
côté d'une v i l l e concentrique achevée, v i en t s'établir le po r t , se dévelop­
pan t vers la mer (c'est-à-dire s'éloignant de la v i l l e ) ( f i g . 10). 

Aussi , les plus v ieux bassins- sont situés à Anvers , à Londres et 
à Ro t t e rdam, sur le t e r ra in même de la v ie i l l e cité, tandis que le p o r t 

Fig. 10. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située au bord d'un fleuve — le port 
se trouvant en aval de la ville 

M = la ville; m = quartier de l'autre rive; P = le port. L a voie de transit passe entre le port 
et la ville. 



moderne s'étend sur des dizaines de kilomètres en ava l du centre u rba in , 
dépassant ainsi de l o in la v i l l e proprement di te . 

I l est à noter que l ' industr ie , ayant besoin de connexions mar i t imes 
directes, n'était pas disposée à se développer en amont d u fleuve, v u 
la difficulté de faire passer les grands bateaux au delà de l a v i l l e et de 

Fig. 11. Schéma fonctionnel de la partie Nord de la ville de Szczecin (Pologne) 
1 — quartiers d'habitation; 2 — industrie; 3 — terrains de verdure. Les quartiers d'habitation sont 
situés sur les hauteurs, l'industrie dans la vallée, le long de la voie navigable. Les distances entre 

l'habitat et les lieux du travail sont très courtes. 

ses ponts. C'est pourquo i , cette industr ie cherchait à s'établir en ava l 
de la v i l l e , non l o i n du p o r t ou à l'intérieur même de celui-c i . 

L'agglomération por tua i re , ainsi élargie, exige u n réseau de commu­
nicat ions rapides d 'un côté d u f leuve (Anvers) o u des deux côtés 
(Londres, Ro t t e rdam) . 

Des quart iers périphériques se développent le long de ces voies 
a joutant un prolongement linéaire à la v i l l e concentrée. 

C'est l 'exemple de la v i l l e de Szczecin qu i possède de nombreux 
faubourgs industr ie ls , alongés sur la r i ve d u f leuve sur u n parcours de 
plus de 12 k m . ( f i g . 11). 



Les avantages et les défauts du schéma 

Les avantages sont les suivants: 

a) facilité de t rouver des terrains pour l 'extension du po r t , en aval 
de la v i l l e , le long du f leuve; 

b) proximité du p o r t en l iaison avec l ' industr ie por tua i re et possibi l i ­
tés de développement de la v i l l e d'une façon parallèle, le l ong d u 
f leuve; 

c) possibilités prat iquement illimitées d'expansion d u p o r t vers la 
mer, ainsi que de la v i l l e dans la même d i rec t i on ; 

d) facilités de communica t i on entre le po r t , et l ' industr ie et l'inté­
r ieur d u pays, sans passer par la v i l l e ; 

e) grandes possibilités de composi t ion urbaines dans la v i l l e même, 
qu i peut être reliée avec les zones d'eau et de verdure . 

Les défauts d u schéma sont les suivants: 

a) tendance toujours accentuée à élargir le t e r ra in du p o r t , ce qu i 
augmente sa distance du centre de la v i l l e ; 

b) tendance d'extension de la v i l l e dans une seule d i rec t ion (parallèle 
au développement du p o r t ) ; 

c) difficultés que comporte la l ia ison entre les deux rives du f leuve, 
surtout dans sa part ie en ava l de la v i l l e ; 

d) les grandes instal lat ions portuaires n ' i m p r i m e n t pas leur caractère 
plastique sur la v i l l e même. 

I l convient de souligner en plus, q u ' i l est souvent très d i f f i c i l e de 
fa ire appro f ond i r le f leuve dans sa par t i e mar i t ime , le coût de ces 
t r a vaux devenant de plus en plus considérable. 

Propositions pratiques 

Les l imites de l 'extension future d u p o r t devront être élaborées pour 

chaque phase d u p l an directeur, a f in de pouvo i r coordonner l 'extension 

parallèle de la v i l l e . 

Le p o r t et la v i l l e f o rman t u n ensemble inséparable — on do i t p r o ­

céder à une analyse complexe des exigeances du p o r t et de l ' industr ie 

par r a p p o r t à l 'hab i ta t . 

Ce n'est que lorsque les nouveaux terrains d 'hab i ta t i on , s'éloignant 

d u centre de la v i l l e , auront pour bu t de desservir les besoins du p o r t 

et de son industr ie — qu' i ls seront justifiés d u p o i n t de vue de 

l 'urbanisme. Car l 'extension de la v i l l e le long des deux rives d u f leuve 



par deux bras allongés, f o rmera deux ensembles séparés par le p o r t et 

un f leuve d i f f i c i l e à f ranch i r . U n réseau de moyens de transports 

rapides s'impose alors, de même qu'une séparation d u t r a f i c loca l du 

t ra f i c extérieur qu i devra nécessairement passer à travers le f leuve en 

amont de la v i l l e et par fo is même en ava l . O n a résolu ce problème 

à Anvers en traversant l 'Escaut par un tunne l rout i e r situé entre la 

v i l l e et le p o r t ( f ig . 10). 

Fig. 12. Etude de l'emplacement des quartiers d'habitation nouveaux. Le port P est 
situé en aval de la ville M 

m = quartier de la rive opposée; A = une bonne localisation de l 'habitat nouveau, non loin du 
port ; B — une localisation de l'habitat plutôt mauvaise, en raison de la distance croissante entre 

le développement de la ville et celui du port . 

A H a i p h o n g , une autre so lut ion s'impose. O n y a prévu u n pon t 

situé en amont de la v i l l e . O n y évite la construct ion de nouveaux 

quart iers en amont du centre, puisque c'est le p o r t qu i se développe en 

ava l . C'est pourquo i les quart iers nouveaux devront s'étendre pa ra l ­

lèlement à l 'extension d u p o r t ( f ig . 12). 

Ce type de v i l l e por tua i re demande qu'à côté d u passage d u f leuve 

par les voies de t rans i t — u n autre passage u rba in y soit aménagé pour 

desservir le t ra f i c purement local . I l aura pour bu t de relier les deux 



parties de la v i l l e à l 'aide d 'un tunne l o u d ' u n pont . Si la nav iga t i on 

mar i t ime do i t ut i l iser le f leuve en amont de ce pon t — c'est u n pon t 

t ou rnan t qu i do i t y être envisagé (Copenhague). 

I l est à noter que ces deux tracés parallèles qu i traversent le f leuve — 

croiseront de même les tracés locaux re l iant le p o r t au centre le l ong 

des deux rives. Ceci nécessite la construct ion de croisements modernes. 

Les communicat ions parallèles au f leuve peuvent et do ivent en plus 

servir de l igne d ' appu i pour la mise en va leur plast ique de la v i l l e et 

d u f leuve. C'est le cas de la v i l l e de Szczecin en Pologne, où un grand 

bou levard longeant le f leuve, don t la construct ion a commencée en 

1948, a permis de fa ire va l o i r les quart iers nouveaux et reconstruits 

donnant sur le p o r t . O n a p u de même dégager le v i eux château des 

princes slaves de Pomeranie en l'insérant dans la compos i t ion de 

l'ensemble d u p o r t . 

LE PORT E S T SITUÉ F A C E A U C E N T R E D E L A V I L L E 

Lorsque le p o r t se développe en ava l de la v i l l e , i l s'en éloigne, ce 

qu i n'est pas sans inconvéniants pour la vie de l'agglomération por tua i r e 

et urbaine. Les grands ports , de même que les v i l les portuaires, souf frent 

par la suite de ce démembrement et essayent sans succès de concentrer 

leurs éléments. C'est pou rquo i le p o r t do i t être situé plus près de la 

v i l l e , si les condi t ions topographiques y sont favorables comme c'est le 

cas pour les v i l les portuaires ayant le p o r t face à leur centre u rba in . 

Description du schéma 

Le p o r t est situé directement face au centre de la v i l l e lorsqu'une 

r i ve d u f leuve étant plus élevée se prête mieux au développement 

u rba in , tandis que l 'autre , située plus bas, se prête mieux au développe­

ment d u po r t . C'est le cas de H a m b o u r g , ainsi que de Szczecin ( f ig . 13). 

Si les bords d u f leuve sont peu accentués — c'est le p o r t qu i en 

p ro f i t e en repoussant la v i l l e . C'est le cas de L i v e rpoo l et de B i rkenhead. 

( f i g . 14). 

Le premier cas est plus caractéristique. I l est à noter que, t an t que 

le r ivage vo is inant directement avec la v i l l e était suff isant pour les 

besoins de la nav iga t i on — le p o r t ne mani festa i t pas la tendance à se 
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Fig. 13. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située au bord d'un fleuve — le 
port étant situé face au centre urbain 

M = les quartiers urbains; m = les quartiers de la rive opposée; P = port; Pi = terrains d'industrie. 
Le port, situé entre les deux bras du fleuve, se développe du côté de la mer. /—2 = voie de cir­
culation urbaine; S—4 = voie de circulation extérieure; 5—6 = une voie qui sera nécessaire afin de 

relier les deux parties de la ville en aval du port. 

déplacer vers l 'autre r i ve d u fleuve. Mais , à p a r t i r d u moment où les 

besoins de transbordement augmentèrent, i l dev in t nécessaire d 'agrandi r 

le p o r t en le développant non en ava l de la v i l l e mais d u côté opposé 

d u f leuve. Souvent une seconde agglomération se forme de l 'autre côté 

d u po r t . C'est le rôle de H a r b o u r g par r a p p o r t à H a m b o u r g , ou de 

Dąbie par r appo r t à Szczecin. 

Les viei l les voies, situées sur des digues q u i datent par fo is d u M o y e n 

Âge et coupent la vallée et le f leuve, f o rment la l im i t e naturel le de 

l 'extension d u p o r t vers l'intérieur. I l est à noter que ces anciennes 

voies sont utilisées jusqu'à nos jours, comme pa r exemple à Szczecin 

où la digue, da tant de 1302, est transformée en tracé moderne. 



Fig. 14. Schema fonctionnel de la ville et du port situés des deux côtés du fleuve 
M = centre urbain; m = quartiers de la rive opposée; P = port; P j = industrie. La ville est coupée 
par le port et n'a pas d'accès direct à la rivière. Le port enserré par la ville n'a plus de terrains 

de réserve. 

Les avantages et les défauts du schéma 

Les avantages sont nombreux : 

a) le t e r r a i n du p o r t fo rme u n ensemble bien défini ce qu i fac i l i te 

son exp lo i t a t i on et ses contacts avec la v i l l e ; 

b) le noyau centra l d u p o r t est situé t ou t près d u centre de la v i l l e 

q u i -devient ainsi en même temps u n quart ier desservant le p o r t ; 

c) le p o r t touche de l 'autre côté les quart iers d 'hab i t a t i on ; 

d) le centre de l a v i l l e est situé près des quais et des boulevards 

r ivera ins, ce q u i augmente les valeurs plastiques de l'ensemble u r b a i n ; 

e) le p o r t a des possibilités presque illimitées d'extension en ava l de 

la v i l l e . 

Les défauts sont aussi à marquer : 

a) le p o r t sépare les deux parties de la v i l l e , 

b) la l igne de communica t i on u t i l i san t la digue d 'autrefo is , n'est 

pas apte à fa ire passer en même temps le t ra f i c loca l u rba in , le t r a f i c 

d u p o r t et le t ra f i c extérieur. Ceci oblige à compléter les voies trans-



versales par des tracés nouveaux, situés en amont d u tracé h is tor ique ; 

c) l a concentrat ion d u p o r t et de son industr ie sur u n t e r ra in bordé 

des deux côtés pa r l'agglomération urbaine, présente de graves d i f f i ­

cultés pour le t ra f i c f e r rov ia i re , surtout en ce q u i concerne la gare de 

triage mar i t ime . 

Propositions pratiques 

L'expérience urbaniste démontre que ce t ype de v i l l e por tua i r e 

permet de bien résoudre toutes les questions qu i se posent, à cond i t i on 

de ne pas pousser le développement de la v i l l e le l ong d u fleuve vers la 

mer, mais plutôt d'une manière concentrique au tour d u noyau centra l 

u rba in . 

I l est à noter cependant que ces vi l les ne tendent pas à se développer 

en amont d u f leuve (grandes métropoles comme Londres exeptées), mais 

plutôt vers la mer q u i les at t i re . C'est le résultat pra t ique d'une con­

centra t ion de l ' industr ie le long de la par t i e m a r i t i m e du f leuve. Les 

vi l les de ce t ype do ivent toujours avo i r une très bonne communica t i on 

entre leurs quartieres divisés par le po r t . L a v i l l e de Szczecin q u i est 

justement u n exemple classique de ce type de v i l l e por tua i re possède 

tro is lignes transversales routières et deux ferroviaires, t raversant les 

deux bras de la rivière. 

Le schéma ( f ig . 13) mont re la nécessité de ces connections trans­

versales spécialisées (voies pour t ra f i c local , t r a f i c d u po r t , t r a f i c 

extérieur). I l f aut prévoir de même des connections situées en ava l du 

p o r t , ne fusse qu'en forme de bacs modernisés. L ' indust r i e peut être 

située soit sur les vastes terrains d u p o r t même, soit le long de la par t i e 

m a r i t i m e d u fleuve. C'est ainsi que l ' on obt i endra la décentralisation 

de l ' indust r i e dans toute l'agglomération urbaine et por tua i re , ainsi que 

le rapprochement de l ' industr ie et de l 'hab i ta t . I l ne faut pas oubl ier 

de prévoir des réserves de verdure a f in d'isoler les terrains du p o r t de 

ceux de l 'hab i ta t , ce qu i en plus augmentera la valeur tour is t ique de 

l 'entourage de la v i l l e . 

L A VILLE PORTUAIRE EST RELIÉE AVEC LA MER 

PAR UN CANAL NAVIGABLE 

Ce sont des cas qu i ne se présentent que f o r t rarement. C'est le cas 

d u v ieux G a n d et de Bruges qu i , déjà au Moyen Âge, jouissaient d'une 

l ia ison avec la mer. C'est aussi le cas d 'Amste rdam qu i est lié par le 



Cana l d u N o r d avec son avan t -po r t d ' I jmunden . C'est à Amste rdam 

que l ' on t r ouve une d i v i s i on fonct ionel le bien accentuée entre les canaux 

et bassins mar i t imes et les canaux f l u v i a u x . 

Certaines vi l les ont acquis p lus récemment le caractère de vi l les 

mar i t imes par suite de la construct ion d ' u n canal, qu i p . ex. à M a n ­

chester n 'a pas influencé d'une manière déterminente la compos i t ion 

urbaine déjà formée depuis longtemps. Ce n'est cependant pas le cas 

de la v i l l e al lemande de Rendsburg, où le canal de K i e l a complètement 

changé cette pet i te v i l l e de prov ince en un centre i m p o r t a n t de chantiers 

mar i t imes et en u n p o r t aux i l ia i re . 

AUTRES TYPES DE VILLES PORTUAIRES 

E n certains cas, les vi l les portuaires sont situées sur des presqu'îles 

s'avançant en pleine mer — par suite des condit ions de nav i ga t i on très 

avantageuses o u pour des raisons de mei l leure pro tec t ion d u côté d u 

cont inent . C'est le cas de Bombay, San Francisco, D a k a r , C o n a k r y , le 

quar t i e r de Manha t t en à N e w - Y o r k et, toutes p ropor t i ons gardées, la 

pet i te bourgade de H e l en Pologne. 

Ces ports ne peuvent être reliés avec le cont inent que d ' u n seul 

côté; dans certains cas, i l devient cependant nécessaire d 'augmenter ces 

de tunnels. C'est ainsi que l'agglomération urbaine s'élargit de l 'autre 

côté d'une baie ( N e w - Y o r k , San-Francisco, Boston). 

Le p o r t a généralement une tendance accentuée à contourner la 

presqu'île urbaine, par fo is d 'une façon excessive. C'est le cas de M a n ­

ha t tan , de N e w - Y o r k , qu i est entouré de piers de tous les côtés. U n e 

s i tuat ion analogue s'est formée à Southampton , où la po inte de la 

presqu'île urbaine est occupée pa r les établissements du po r t , ce qu i 

présente b ien des difficultés au p o i n t de vue urbaniste. U n pare i l 

manque de coord ina t i on entre le développement d u p o r t et de la v i l l e 

peut abou t i r à resserer la v i l l e d 'une façon inquiétante ( f ig . 15). 

Pour des raisons de sécurité par r a p p o r t a u cont inent , certaines 

v i l les portuaires ont choisi leurs emplacements sur des îles de grandeurs 

diverses. Concarneau en Bretagne, Syracuse en I ta l i e , C o n a k r y en 

Guinée, K r o n s t a d t en URSS, en sont les exemples, sans par ler de Venise. 

Mais , au j ourd 'hu i encore, des agglomérations nouvelles choisissent pare i l 

emplacement, par fo is peu commode, comme par exemple Tumaco en 

Colombie . C'est d 'a i l leurs une local isat ion très t yp ique des vi l les 



coloniales, cherchant à se protéger d u côté d u cont inent . Le Macao 
portugais et l e H o n g - K o n g anglais, de même que Penang et Singapour 
en sont aussi l 'exemple. Cette local isat ion ne fac i l i t e nul lement le 
développement des grandes v i l les portuaires qu i cherchent toujours 
à déplacer une par t i e de leurs activités urbaines sur le cont inent . Le p o r t 
Mestre de Venise, se t r o u v a n t de l 'autre côté de la lagune, est relié à sa 
v i l l e d 'or ig ine par u n chenal mar i t ime . Cependant, la pet i te v i l l e de 
M u r a n o est située sur une île très petite, qu'el le a complètement 
occupée. 

Fig. 15. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située sur une presqu'île 
Mi, M% = deux quartiers urbains; P — port. I l est souhaitable que le port n'occupe pas tout le 

rivage disponible afin de permettre à la ville de jouir du contact direct avec l'eau 

Nombreuses vi l les portuaires sont situées sur des îles plus grandes. 
Leur avenir n'est pas dans leur f onc t i on de p o r t de marchandise, mais 
de p o r t d'escale sur u n tracé très fréquenté. C'est le cas de H o n o l u l u , 
Papeete, Las Palmas, Funcha l et La Valet te . 

Plusieurs vi l les portuaires sont situées sur u n détroit, p r o f i t a n t d 'un 
accroissement considérable d u t ra f i c mar i t ime . Copenhague, Malmô, 
Constant inople etc. mettent à p r o f i t encore au j ou rd 'hu i leurs situations 
privilégiées, tandis que certaines vi l les, situées sur des détroits, péricli-



tent , si le t ra f i e y devient ins i gn i f i an t . C'est par exemple le cas de l a 

pet i te v i l l e polonaise de W o l i n , q u i j o u i t ma intenant d'une impor tance 

bien inférieure à celle d ' i l y a 800 ans, lorsque le détroit de D z i w n a 

était la pr inc ipa l e embouchure de l 'Oder vers la Bal t ique . 

Si le détroit n'est pa r t r o p large, ce sont deux vi l les sur des rives 

opposées qu i se f o rment en agglomérations distinctes. C'est le cas de 

Constant inople et de Sku ta r i . Mais , même des larges détroits ne par ­

v iennent pas à séparer complètement les agglomérations urbaines. C'est 

ainsi que Copenhague est complétée par Malmô, Helsingôr par H e i ­

singborg, Messine par Reggio Ca labr ia etc. Ceci con f i rme la nécessité 

de co l laborat ion entre vi l les portuaires de pays différents, comme p. ex. 

Calais et Douvres , b i en que séparées pa r L a Manche. C'est parce que 

les habi tants de Malmô aiment à fa ire leurs emplettes à Copenhague 

que la capitale d u D a n e m a r k j o u i t d 'une source nouvel le pour son essor 

économique. 

Les plans d 'urbanisme des vi l les ainsi liées o f f r en t des difficultés 

parfo is imprévues. L a l ia ison entre deux vi l les séparées par u n détroit 

se f a i t au moyen de bacs, tunnels, ou ponts. Ces moyens de communica­

t ions étant pour la p l u p a r t situés dans le centre des vi l les respectives — 

le t ra f i c extérieur passe de ce f a i t ob l igato i rement par le centre de ces 

vi l les, ce q u i constitue u n défaut grave, d u p o i n t de vue urbaniste. 

C'est pour cette raison que le nouveau pon t , re l iant l'île de Rügen 

en A l lemagne Or ienta le avec la v i l l e de Stra lsund, n'est pas situé au 

centre même de la v i l l e , mais dans u n quart ier d u sud, a f i n de fac i l i t e r 

le t ra f i c de t rans i t . C'est aussi le cas de la v i l l e de Dundee en Ecosse 

( f ig . 16), située à l 'embouchure de la F i r t h o f Tay , large de 3 k m . 

A côté d ' u n bac qu i relie directement la v i l l e de Dundee avec son f a u ­

bourg de N e w p o r t , o n a jugé nécessaire de construire un pon t en amont 

d u p o r t p o u r le t ra f i c extérieur. I l est b ien évident que les exemples c i -

mentionnés n'englobent pas tous les cas possibles. 

I l a r r i ve par fo is qu'une pet i te v i l l e , par suite de nouveaux facteurs 

économiques, commence à s'accroître. Sa s i tuat ion, p r i m i t i v e m e n t adap­

tée aux condit ions existantes, n'est p lus très favorable . Le centre de 

la v i l l e p o u r r a alors rester où i l f u t autrefois — tandis que le reste 

de la v i l l e se développera ai l leurs, soit le l ong d u l i t t o r a l , soit vers 

l'intérieur du pays. C'est ainsi que Marsei l le dev in t ce qu'el le est à pré­

sent, ayant conservé le V i eux P o r t comme vestige de son passé h is to ­

r ique. 



Fig. 16. Schéma fonctionnel d'une ville portuaire située au bord d'un détroit 
A—B = voie de transit ne passant pas par la ville; C = bac circulant entre les deux parties de la 

ville; M, m — les deux parties de la ville; P = port. 

N e w - Y o r k qu i , dénommé au X V I I e siècle N o u v e l Amste rdam, était 
u n exemple t yp ique d'une v i l l e mar i t ime située sur la po inte d'une 
presqu'île, fo rme au j ou rd 'hu i une agglomération monstre englobant des 
baies, des lagunes et le l i t t o r a l . 

L a v i l l e de L i m a , située autrefois l o i n de la mer, a at te int au ­
j o u r d ' h u i le l i t t o r a l , devenant ainsi une v i l l e ma r i t ime . C'est aussi le cas 
de L a H a y e et de Los Angeles. 

Le juste cho ix de la local isat ion p r i m i t i v e f a c i l i t a i t toujours l'essor 
f u t u r de la v i l l e . Aussi , peut -on dire que la classi f ication topographique 
des v i l les portuaires et mar i t imes ne peut être définitive n i complète. 
Cette classif ication permet cependant de baser la p l a n d 'urbanisme sur 
des principes communs à toutes les vi l les ayant les mêmes condi t ions 
topographiques, t ou t en donnant une idée d'ensemble sur les re lat ions 
fonctionnel les qu i existent entre les différents éléments d'une v i l l e p o r ­
tuaire . 



APPENDICE 

Le sujet de cette conférence est tiré de l'ouvrage du même auteur, intitulé 
Urbanistyka miast portowych (L'Urbanisme des villes portuaires), publié en 1962 
par les soins de la Société Scientifique de Szczecin (Pologne). Le texte présenté est 
la traduction du cinquième chapitre de cet ouvrage. 

L'ensemble de l'ouvrage se présente comme suit: 
P r e m i è r e p a r t i e . Les principes du développement des villes portuaires: 

1. La typification des villes portuaires. 2. Leur emplacement. 3. Leur liaison avec 
la région maritime. 4. L'histoire de leur développement. 

S e c o n d e p a r t i e . Le plan directeur des villes portuaires: 5. Les conditions 
topographiques de l'agglomération urbaine et portuaire. 6. Les éléments du port 
et leur influence sur le développement de la ville. 7. Le port et l'industrie. 8. La 
liaison entre le port, l'habitat et le centre urbain. 9. L'influence exercée par la ville 
portuaire sur la région maritime. 

T r o i s i è m e p a r t i e . Le plan détaillé de la ville portuaire: 10. Les détails 
d'aménagement de la zone de contact du port et de la ville. 11. Le littoral dans 
la vie de la ville maritime. 12. Les problèmes des petites villes portuaires. 

Dans l'ensemble de son ouvrage, l'auteur s'attache à démontrer que l'urbanisme 
d'une ville portuaire doit être basé sur une analyse des besoins du port, de la ville, 
de l'industrie et des moyens de communication. 

C'est le port qui influence le développement de la ville — aussi son plan d'ex­
tension doit être basé sur un plan d'extension du port, élaboré en même temps que 
le plan d'urbanisme 

Il n'y a pas de divergeances entre ces deux points de vue et, il est indispensable 
aujourd'hui de faire valoir les beautés du site, tout en formant un ensemble harmo­
nieux et fonctionnel, composé de la ville et de son port. 

Ce problème, n'étant pas encore traité d'une manière synthétique — une étude 
approfondie s'impose, en raison de la croissance toujours plus accentuée des villes 
et des régions maritimes. Et c'est justement le but de l'ouvrage mentionné. 
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