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			Un portulan pour la métropole fluviale

			 

			++++

			 

			Du XIIIe au XVIIe siècle, un portulan accompagnait les navigateurs génois et vénitiens dans leurs expéditions. Ce document contenait une description des côtes et des ports, de leurs accès, leurs fonds, les marées et les vents, la manière d’y entrer et d’en sortir, leurs inconvénients et leurs avantages, les risques encourus… Mélange d’observation empirique et de rigueur scientifique, de repérages spatiaux et d’évocations pittoresques, il servait de façon très pragmatique à orienter la navigation rapprochée, à l’instar des guides terrestres. Compilation de retours d’expériences plutôt que tracé savant, le portulan reposait sur un large collectif d’informateurs et associait divers outils descriptifs (figuratifs, cartographiques, symboliques, textuels), revêtant ainsi une dimension encyclopédique. Esquisser le portulan contemporain d’une métropole fluviale, tel peut être résumé le travail en cours à Strasbourg, qui, en croisant les regards et les outils descriptifs, a entrepris de repérer et de qualifier les grands champs d’interaction liant ville et port à différentes échelles1.

			Aborder la métropolisation par la question portuaire relève dans le cas de Strasbourg à la fois de l’évidence et de l’incongruité. C’est une évidence, car les activités portuaires sont par essence dynamiques, ouvertes, réticulaires et relationnelles, et font écho aux qualités dont la métropole se pare volontiers. Plus que la gestion commune des déchets ou du transport collectif, elles éveillent l’imaginaire commun et semblent à même d’incarner les ambitions d’une métropole qui se veut rhénane et transfrontalière. À l’inverse, le port autonome de Strasbourg, pris isolément, est un port « municipal » que l’on pourrait à première vue réduire à une zone industrielle, certes multimodale, mais pas plus encline que d’autres à participer à la fabrique d’une urbanité métropolitaine. Or il est question aujourd’hui d’observer et de projeter les stratégies d’une métropole qui choisit d’appuyer son développement sur ses voies et cours d’eau, un développement qui vise la prospérité économique, le bien-être de la population et le renforcement de sa trame écologique.
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						CARTE 1 
TRAMES HYDROGRAPHIQUE ET LOGISTIQUE 
DU BASSIN DE VIE STRASBOURGEOIS

					

				

			

 

			Le port industriel stricto sensu est un pilier essentiel de l’économie régionale : deuxième port fluvial de France et première zone d’activité de la région Grand Est, le port autonome de Strasbourg (PAS) achemine 7 millions de tonnes de marchandises par an, et ses 320 entreprises emploient environ 10 000 personnes. Il occupe 950 hectares (8 % de la surface communale), 10 kilomètres de berges rhénanes (60 % du linéaire fluvial strasbourgeois). Il gère 100 kilomètres de voies ferrées et dispose de trois autres sites portuaires en Alsace : Lauterbourg, Beinheim et Marckolsheim. Strasbourg est également une étape importante du tourisme fluvial, avec 220 000 croisiéristes en escale chaque année et de nombreux visiteurs sur le réseau petit gabarit métropolitain, avec 12 000 passages d’écluses par an. Industrie et tourisme animent un chevelu hydrographique dense, fait de canaux, rivières et ruisseaux, qui déterminent la morphologie de la ville, orientent son développement et participent grandement à sa qualité de vie.

			Les trois fonctions, portuaire (pour l’activité de transfert et de transformation), fluviale (pour les circulations) et hydrologique (pour les eaux de surface), sont de fait intimement mêlées et déterminantes pour Strasbourg. Le sont-elles également pour l’Eurométropole ? Nous émettons ici l’hypothèse que ces éléments constituent autant de potentiels d’articulation d’un espace métropolitain en devenir, mais que, pour ce faire, un redimensionnement du regard est nécessaire.

			C’est en 2015 que la « communauté urbaine de Strasbourg » (CUS) a été transformée par la loi Maptam en « Eurométropole de Strasbourg ». Élargi en 2017, cet établissement public de coopération intercommunale regroupe aujourd’hui 33 communes pour une superficie de 337 kilomètres carrés et environ 500 000 habitants. Pour comprendre les relations port-métropole, il faut néanmoins distinguer ce territoire institutionnel des dynamiques de métropolisation qui recomposent les rapports socio-économiques bien au-delà de ce périmètre, à travers l’influence directe des services et des usages. La métropolisation renforce en effet la polarisation au profit des plus grands centres ; elle constitue un processus de changement d’échelle et de dimension du fait urbain dont rendent très imparfaitement compte les limites administratives.

			Autour des enjeux portuaires, nous nous proposons d’interroger les modèles, les structures et les gouvernances actuelles dans leur capacité à renouveler la construction métropolitaine de Strasbourg. Le port peut constituer un « laboratoire d’innovation et de partenariat pour la métropole2 », pour reprendre les termes de Catherine Trautmann, ancienne maire de la ville et présidente du PAS jusqu’en 2020. Dans cette perspective, nous avançons l’hypothèse que les fonctions portuaires de Strasbourg peuvent agir comme incubatrices de métropolisation et servir de leviers pertinents à un projet d’espace métropolitain. Ces fonctions, par leurs singularités et par l’exemplarité des questions économiques, sociétales et environnementales qu’elles soulèvent, semblent à même de renouveler l’image et les usages de la ville.

			


				
					1. www.popsu.archi.fr/popsu-metropoles/strasbourg/presentation

					2. Didier Bonnet, Jean-François Kovar et Frantisek Zvardon, Un port au cœur de la ville : le port autonome de Strasbourg, Strasbourg, Éditions du Signe, 2016.
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			Enjeux et impasses 
du couple ville-port

 

			++++

			 

			Ruptures et bifurcations systémiques

			Le couple ville-port a connu différents cycles, sachant se réinventer à plusieurs moments de son histoire. À une époque fusionnelle où le port-marché, étroitement intégré à la ville, suivait le cours de la rivière Ill, a succédé celle d’un port productif, marquée par l’industrialisation des fonctions de transit et de transformation. Cette mutation opérée au XIXe siècle a détaché le port du noyau urbain pour l’appuyer sur de nouveaux canaux connectés directement au Rhin, en amorçant son évolution vers une économie plus extravertie3. Ces déplacements ont correspondu aussi à des changements d’échelle : du port marchand au port industriel fondé sur le charbon et plus tard sur le pétrole, les échanges locaux se sont ouverts au couloir rhénan ainsi qu’aux circuits globalisés via les ports de la mer du Nord.

			Les transformations du port ont influencé le statut et la fonction urbaine de Strasbourg : d’abord ville étape avec ses installations portuaires et marchandes au pied de la cathédrale, ensuite ville frontière avec son port rhénan et sa fonction d’entreposage et de redistribution régionale, enfin ville frontalière avec un port ouvert et étendu aux fonctions industrielles dominantes – un modèle aujourd’hui questionné par les exigences de durabilité et la réorganisation de circuits économiques et logistiques « glocalisés ». L’avènement de la métropole transfrontalière ouvre un nouveau chapitre de cette histoire. L’heure semble aujourd’hui au tissage renouvelé d’interrelations complexes et démultipliées entre les deux entités de plus en plus imbriquées.
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						CARTE 2
EXTENSIONS URBAINES ET DÉPLACEMENTS 
DES ACTIVITÉS PORTUAIRES

					

				

			

			Des défis multiples et des contraintes croissantes

			L’extension des emprises portuaires industrielles dans l’agglomération s’est fixée dans les années 1930 pour leur partie centrale, et dans les années 1950 pour le développement des zones nord et sud. Depuis, les évolutions économiques et urbaines n’ont cessé de modifier les conditions d’insertion du port dans la ville, sources de défis multiples et de réponses souvent flottantes. L’accumulation de ces défis semble aujourd’hui avoir atteint un point critique jusqu’à menacer à brève échéance le bon fonctionnement de la ville-port. Ces problématiques mettent en jeu des dynamiques qui dépassent le territoire portuaire et communal pour engager d’autres interdépendances – métropolitaines, régionales et transfrontalières.
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						CARTE 3 
ESPACES, EMPRISES 
ET ENJEUX PORTUAIRES

					

				

			

			Le défi de l’accessibilité : un réel risque d’étouffement du port

			Avec le projet des Deux-Rives, l’urbanisation de la partie centrale du site portuaire décidée dans les années 1990 s’est inscrite dans une volonté stratégique d’ouvrir la ville sur le Rhin et d’assurer une continuité urbaine entre Strasbourg et Kehl (Allemagne). La transformation de la route du Rhin en boulevard urbain et la restriction du trafic de transit de poids lourds sur cet axe historique ont un impact direct sur l’accessibilité du site portuaire. Malgré la liaison routière nord-sud interports inaugurée en décembre 2012, cette nouvelle donne se traduit par une perte de temps et de fiabilité pour les transporteurs routiers. Les mobilités induites par les nouveaux habitants de ces quartiers denses et la croissance des échanges dans une aire urbaine transfrontalière devraient rendre la situation encore plus tendue, alors que le pont du Rhin reste un lien privilégié de connexion franco-allemande. À plus grande échelle, la mise en service du contournement ouest de Strasbourg en 2021 va éloigner une partie des trafics de la ville et conduit au déclassement de l’autoroute A35 qui la traverse aujourd’hui. Cette nouvelle infrastructure imposera un détour de plus de 20 kilomètres pour atteindre le port par le sud et non plus par le centre. Elle ne manquera pas d’attirer de nouvelles activités, dont les débouchés seront logiquement routiers, et les lieux d’implantation hors du périmètre de l’Eurométropole.

			La ZAC des Deux-Rives en construction jouxte désormais les installations portuaires ; les exigences de ses résidents (plus de 10 000 prévus à l’horizon 2030) en matière de cadre de vie, peu compatibles avec l’activité industrielle, ne pourront que s’affirmer avec le temps. Cette coupure fonctionnelle contraint les activités industrielles et logistiques à s’adapter. La question peut se poser aussi pour l’amplitude horaire de l’accès au port : il est à craindre que les circulations nocturnes des trains de fret – aujourd’hui autorisées de 4 h 30 à 23 h 30 – soient limitées pour respecter la tranquillité des riverains. Ces enjeux préoccupent de longue date les industriels.

			Le défi du foncier portuaire : l’espace, une ressource rare

			Dans son insertion urbaine, le port industriel est à l’étroit : le foncier reste limité, en particulier pour l’accueil d’un projet industriel important, avec moins de 5 % de l’emprise disponible. Les sites potentiels de redéploiement se situent aujourd’hui loin de Strasbourg. Le besoin d’espace a été identifié de longue date par le PAS, d’où ses trois annexes implantées à plus de 50 kilomètres en amont et en aval. Le modèle économique du port repose sur les droits d’amodiation (location administrative des parcelles portuaires), qui représentent 50 % de son chiffre d’affaires ; ce modèle suppose de conserver des disponibilités pour de nouveaux investisseurs. Or la réaffectation des sols à la fin d’une activité peut exiger un délai assez long et, dans certains cas, une coûteuse dépollution. L’urbanisation des espaces portuaires dans le cadre du projet Deux-Rives a réduit de 23 hectares le domaine du PAS. La compensation promise par la ville et l’Eurométropole, mentionnée dans le contrat de développement de 2011, n’a pas trouvé d’application à ce jour. Une certaine méfiance des acteurs économiques regroupés au sein du Groupement des usagers des ports de Strasbourg (GUP) a ainsi pu s’installer. Ils ont à plusieurs reprises rappelé la menace que l’urbanisation fait planer sur leur viabilité.
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