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LE MANDAT

La configuration du port de Montréal est en changement depuis plusieurs années, 
délaissant progressivement d’importantes parties du territoire en bordure du 
fleuve. Des terrains sont ainsi appelés à changer de vocation, ce qui crée une 
opportunité de requalification des rives. À l’heure actuelle, entre la Cité du 
Havre et l’extrémité est de l’arrondissement Ville-Marie, peu d’aménagements 
permettent un lien entre la ville et ses berges et offrent un accès public.

C’est dans ce contexte que le Bureau de projets du centre-ville de l’arrondissement 
Ville-Marie souhaite obtenir une étude de comparables inspirants qui présente 
des exemples de villes ayant réalisé une mise en valeur de leurs friches portuaires. 
Ces exemples visent à permettre aux autorités municipales de développer une 
stratégie de mise en valeur adaptée au contexte montréalais.

Il s’agit de réaliser une recherche et une analyse d’initiatives, aux stratégies 
et modèles de gouvernance variés et innovants, tenues dans sept villes du 
monde. Une attention particulière est portée aux projets s’étant réalisés dans 
des contextes climatiques, politiques et économiques comparables à celui de 
Montréal. 



introduction

  Pont Jacques-Cartier   
  R. Brasi artwork, 2011      
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LES secteurs riverains comme espaCEs DE RÉAPPROPRIATION

Les secteurs riverains en milieu urbain sont des endroits très convoités, 
notamment en raison du caractère singulier que leur confère leur position 
stratégique. Depuis quelques décennies, les grandes métropoles leur ont 
accordé une place importante au sein de leurs plans et politiques d’urbanisme. 
Leur redéveloppement est devenu presqu’incontournable. 

La revitalisation des secteurs riverains a marqué l’aménagement du territoire 
dans les années 1980 et 1990 de la même façon que la construction d’autoroutes 
a pu caractériser les années 1960. Ce phénomène s’explique par une convergence 
de facteurs technologiques, économiques et géopolitiques. Les fronts d’eau ont 
d’abord été abandonnés par les activités industrielles, puis dévitalisés, avant de 
susciter un intérêt renouvelé.

La relocalisation des activités industrielles
Durant les années d’après-guerre, le déploiement du réseau autoroutier, l’exode 
des populations vers les banlieues et l’optimisation de la logistique du transport 
de marchandises ont entraîné la dévitalisation de nombreux secteurs riverains et 
portuaires.

La généralisation de la conteneurisation a eu un impact majeur sur le 
développement et l’avenir des fronts d’eau. Comme les quais ne pouvaient 
désormais plus accueillir les infrastructures nécessaires au transport par 
conteneurs, les activités portuaires ont progressivement été relocalisées à 
l’extérieur des centres urbains, laissant à l’abandon d’immenses zones riveraines 
en quête d’une nouvelle identité.

Cette situation a offert aux villes l’occasion de repenser les liens qui unissent leurs 
quartiers centraux aux berges et de redéfinir la relation qu’elles entretiennent 
avec l’eau.

 

La redécouverte des friches portuaires
L’émergence d’un mouvement de protection du patrimoine et des quartiers 
historiques, la croissance des préoccupations d’ordre environnemental et 
écologique, l’intensification des pressions en faveur d’une densification des 
secteurs centraux de même que l’accroissement du pouvoir d’attractivité sociale 
et culturelle des plans d’eau sont autant de facteurs qui ont contribué à la 
réappropriation par les villes de leurs secteurs riverains en perte de vitalité.

Les projets de revitalisation les plus connus ont été entrepris durant les années 
1970. Leur succès a eu une influence considérable sur les projets des villes qui ont 
emboité le pas dans les années qui ont suivi.

 

On relève trois grandes générations de projets de revitalisation des secteurs 
riverains.

Années 1960-1970
Les projets de la première génération focalisent sur la création de lieux de 
destination à vocation quasi exclusivement commerciale et touristique (marchés, 
centres commerciaux, aquariums, festivals, etc). Les cas des villes de  Baltimore, 
de Boston et de Rotterdam en sont des exemples.

 Années 1980
Les projets de deuxième génération se distinguent par leur vision d’ensemble. 
Ils sont de plus grande envergure et dépassent l’échelle d’un site unique. Ils 
favorisent le développement de partenariats public-privé et une structure de 
financement dominée par le secteur privé, ce qui occasionne notamment une 
privatisation progressive de l’espace riverain. On observe entre autres ces cas de 
figure dans les villes de Londres, Sydney, Toronto et Barcelone.

 Années 1990
La troisième génération de projets se caractérise par la fusion des approches des 
deux générations précédentes. C’est à cette époque que le développement de 
projets de requalification des secteurs riverains devient incontournable. En plus 
des grandes métropoles nord-américaines et européennes, les villes portuaires 
de plus petite taille, de même que les pays émergents entrent dans le bal et 
entament des démarches de revitalisation. C’est alors que des villes comme 
Vancouver, Shanghai et Copenhague initient des processus de réflexion sur 
l’avenir de leurs berges.

C’est également durant ces années qu’est apparu le phénomène de « clonage 
urbain » (« urban cloning »). Avec l’amélioration de l’efficacité des moyens 
de communication, la diffusion des initiatives et des réussites est simplifiée.  
Plusieurs villes décident alors d’emprunter la voie de la facilité en reproduisant 
des initiatives existantes, plutôt que de développer des projets qui soient 
totalement originaux et endogènes. Des projets de revitalisation similaires 
ayant comme base la construction d’équipements sportifs, d’équipements 
touristiques majeurs (musées prestigieux, aquariums, centres des congrès, etc.) 
voient le jour, et agissent comme les piliers d’un positionnement stratégique et 
d’un exercice de marketing urbain à l’échelle internationale. Plusieurs déplorent 
l’aspect désincarné de cette approche et proposent, en revanche, des projets 
qui contribuent à mettre en valeur l’histoire de lieux, à créer des espaces 
authentiques, uniques et identitaires de même qu’à célébrer la culture et les 
traditions locales.
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L’évolution des modèles de gouvernance
Depuis les années 1990, on assiste à l’apparition de nouveaux modèles de 
gouvernance urbaine, et les projets de réaménagement des secteurs portuaires et 
riverains n’y échappent pas. Le secteur public joue toujours un rôle prépondérant, 
mais des acteurs issus des domaines privé, semi-public et communautaire 
participent maintenant à l’effort. Cette approche est désignée « entrepreneuriale 
de gouvernance urbaine » (« entrepreneurial urban governance »). Elle repose 
sur la mise en place de partenariats public-privé qui orientent leurs actions en 
faveur d’un marketing urbain agressif, mettant à l’avant-plan des projets phares 
ou signatures.

Compte tenu de l’importance sociale, culturelle, environnementale et 
économique que revêtent aujourd’hui les secteurs riverains et les quartiers 
adjacents, les projets sont devenus plus transparents et inclusifs. Les nouveaux 
modèles de gouvernance encouragent la participation des citoyens pour faire 
émerger une vision de réaménagement fédératrice qui favorise leur adhésion et 
leur appropriation des lieux.

  Port de montréal   
  Martin New, 2016       
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Lexique visuel

Havre / Harbor

Môle / Mole

Front d’eau / Waterfront

Port (installations porturaires) / Port

Appontement / Wharf

Bassin ou darse /  Basin

Poste d’amarrage ou de mouillage/ Berth

Jetée  ou estacade / Piers

Quai / Dock
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Front d’eau / Waterfront
Terrain composé de rivages marins, 
lacustres et fluviaux, naturel ou 
urbanisé. 

Port (installations portuaires) / Port
Bassin abrité, naturel ou artificiel, 
aménagé de quais pour charger et 
décharger les navires de transport, 
fluvial ou maritime.

Havre / Harbor
Port naturel comprenant un bassin 
naturel étant ouvert sur la mer et 
offrant un bon mouillage où des navires 
peuvent s’ancrer.

Môle / Mole
Jetée de pierres, de maçonnerie, reliée 
ou non à la terre, servant de brise-
lames pour protéger un port.

Quai / Dock
Le terme anglais signifie se mettre à 
quai. Il s’agit d’un terme englobant 
différentes installations portuaires. Il 
est aussi utilisé pour décrire l’espace 
où les appareils de levage, les 
bâtiments et les accès au système de 
transport (ferroviaire ou camionnage) 
sont implantés dans un port. 
Dépendamment du contexte, celui-ci 
peut-être situé entre deux jetées ou le 
long d’un appontement.

Jetée ou estacade / Pier
Longue plateforme sur piliers, pilotis 
ou pontons, perpendiculaire à la 
rive, pouvant servir à l’accostage ou 
encore faire partie des aménagements 
touristiques d’un centre balnéaire 
(promenade et pêche).

Bassin ou darse / Basin
Plan d’eau entre deux quais pour 
recevoir les bâtiments dans un port. 
Peut aussi désigner un plan d’eau plus 
important au sein d’un port.

 Inspiré de l’ouvrage de Pierre biron, 2012

Appontement / Wharf
Longue plateforme sur piliers, pilotis 
ou pontons, parallèle à la rive, servant 
à l’accostage et au chargement/
déchargement des marchandises ou 
des passagers. 

Poste d’amarrage ou de mouillage / Berth
Endroit assigné dans une rade ou un 
port où le bateau peut mouiller en 
sécurité avec l’espace pour faire son 
évitée («swinging room») sur son ancre 
ou sur corps-mort.
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Lexique visuelLexique visuel

tYPES DE PORTS
Type A - Côtier (naturel) Type C - Côtier (écluses) Type E - Fleuve (bassins)

Type B - Côtier (digues) Type D - Fleuve (naturel) Type F - Fleuve (écluses)
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configurationS PORTUAIRES
Type G - Canal ou lac Configuration A - Port à multiples parois de quai Configuration C - Port à jetées droites

Type H - Rade ouverte Configuration B - Port terrestre à opérationnalisation maximale Configuration  D - Port à jetées inclinées

 Selon le livre de Meersman, Van de Voorde & Vanelslander, 2014     Selon le world port index, 2016    
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  Port de montréal  
  b. hervé, s.d.               



études de cas

  Port de montréal  
  b. hervé, s.d.               
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Un premier survol

La recherche préliminaire a permis d’identifier 45 initiatives de requalification de 
berges réalisées dans différentes villes à travers le monde. 

Les recherches ont été orientées de façon à obtenir un échantillon diversifié d’un 
point de vue géographique, culturel et conceptuel. 
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les critères de sélection

ACCESSIBILITÉ À L’INFORMATION

L’importance d’avoir de la 
documentation suffisante, pertinente 
et accessible demeure un enjeu central 
pour le succès de cette étude.

Les projets pour lesquels il n’était pas 
possible de recueillir un minimum 
d’information dans le cadre d’une 
recherche préliminaire ont été éliminés. 
Ce premier critère de sélection permet  
de minimiser les chances de faire face 
à des culs-de-sac en cours de mandat.

état d’avancement

Puisqu’un des objectifs du mandat 
consiste à documenter des projets, 
autant sur le contexte, la conception 
et les impacts post-réalisation, il est 
important de s’assurer que les projets 
retenus soient terminés, ou du  moins 
suffisamment avancés dans leur 
réalisation pour maximiser la collecte 
d’information sur leurs retombées. 

Les projets encore à l’état de concept 
et dont la mise en oeuvre n’est pas 
suffisamment avancée ont été écartés.

Afin de guider le choix des projets à documenter, six critères de sélection ont été 
identifiés. Ces critères ont été élaborés pour que les projets qui franchissent ce 
premier filtre soient susceptibles d’être approfondis sans présenter de grands 
risques méthodologiques. 

Avant de poursuivre les recherches, il s’agissait d’abord de s’assurer que : 

›› les projets retenus contenaient un niveau suffisant de 
documentation accessible;

›› leur mise en oeuvre était suffisamment avancée pour pouvoir 
mesurer les impacts de leur déploiement;

›› la nature même du projet était comparable à ce qu’il est possible 
d’imaginer pour le secteur montréalais;

›› l’échelle et la superficie du projet étaient comparables à celles 
du secteur identifié pour Montréal;

›› la sélection était suffisamment diversifiée d’un point de vue 
géographique et culturel afin d’offrir une typologie variée de 
concepts et d’approches et finalement;

›› le contexte politique ou de gouvernance dans lequel se sont 
développés les projets devait être comparable à la situation 
montréalaise.
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nature du projet

On constate une pluralité de projets 
de requalification de berges à travers 
le monde.  Des projets, dont la nature 
se rapproche de celle anticipée pour 
Montréal, soit la requalification d’un 
espace portuaire ou industriel à 
proximité d’une concentration urbaine 
mixte et dont l’accès public était au 
coeur des préoccupations, ont été 
sélectionnés. 

diversité et représentativité 
géographiques

Dans le but de s’inspirer des meilleures 
pratiques et des diverses formes 
que peuvent prendre les concepts 
et processus de requalification, la 
sélection des projets retenus en 
fonction des contextes géographiques, 
climatiques et culturels a été 
diversifiée.

Échelle comparable

Le territoire d’intervention projeté pour 
Montréal correspond à une superficie 
d’environ 60 à 100 hectares. La 
question de l’échelle dans le choix des 
projets sélectionnés a été considérée. 
Bien qu’il existe plusieurs projets 
de requalification de berges, et ce, 
dans plusieurs villes du monde, des 
cas d’échelles comparables ont été 
retenus.

Contexte similaire de 
gouvernance

Bien qu’il soit difficile de bien saisir 
toutes les subtilités administratives 
entourant la gouvernance des villes à 
l’international, une certaine attention 
a été portée à la gouvernance locale, 
lorsque possible.

Certains projets élaborés dans 
un contexte politique et étatique 
significativement différent n’ont donc 
pas été sélectionnés, afin de s’assurer 
que les données recueillies soient 
significatives dans le cadre de l’étude.
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Les études de cas proposées

À la lumière du processus de sélection, basé sur les critères identifiés 
précédemment, sept cas de figure sont proposés. 
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  bassin du Inner harbor  
  ohmyomiyage, 2013                

Baltimore 
 - Inner harbor -
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BALTIMORE - INNER HARBOR

Présentation du projet

0 500m 1 km

rivière Patapsco

  Localisation - Inner HarBor  
DESCRIPTION DU PROJET

CONTEXTE GÉOGRAPHIQUE

Face au déclin des activités portuaires, une corporation composée de gens 
d’affaires, accompagnée par la Ville de Baltimore, a entrepris un programme 
de revitalisation du secteur à travers une série d’interventions d’abord menées 
sur le domaine privé. Aujourd’hui une destination touristique de choix, l’Inner 
Harbor comprend quinze tours à bureaux, douze hôtels, dix musées, dix-sept 
attractions, une station de métro, un nouveau quartier général de la police, des 
marinas, et le campus du Living Classrooms Foundation. Ce secteur est relié par 
une promenade et plusieurs espaces publics de qualité.

Aujourd’hui fréquenté par 14 millions de touristes par année, et par les résidents 
de Baltimore, le projet Inner Harbor a contribué à stimuler l’économie de la ville 
aux prises avec une crise économique due à une dévitalisation industrielle.

L’Inner Harbor est situé dans une baie de la rivière Patapsco. Quant au port, il se 
trouve au coeur de la Ville de Baltimore.  

Superficie d’intervention
Longueur des Berges

PROPriétaires des terrains

101.2 hectares
5 km
Principalement le secteur privé

Années de réalisation 1963-1985

Projets connexes Charles Centre
Oriole Park
Harborview

CONFIGURATION portuaire Port à jetées droites
Typologie portuaire Fleuve (naturel) Éléments d’intervention

›› 15 bâtiments à bureaux
›› 12 hôtels
›› 10 musées
›› 17 attractions
›› une station de métro
›› un quartier général de la police
›› un campus (Living Classrooms Foundation)

PITTSBURGH

BALTIMORE

NORFOLK

PITTSBURGH

ATLANTIC CITY
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BALTIMORE - INNER HARBOR

Mise en contexte de la réalisation INVESTISSEMENTS

Contexte urbain

Contexte économique

Objectifs du projet

Comme la plupart des villes américaines des années 1950, la ville de Baltimore est 
confrontée à un exode massif vers les banlieues. Le centre-ville est tranquillement 
délaissé par les citoyens. À proximité, le port est en perte de vitesse depuis la fin 
de la Deuxième Guerre mondiale et rassemble de nombreux entrepôts et quais 
délabrés. Une image négative se dégage de cette partie de la ville. 

Depuis la fin de la Deuxième Guerre mondiale, la ville de Baltimore connait un 
certain déclin économique. Dans les années 1950, les ventes au détail diminuent 
significativement, tout comme les revenus de taxes foncières. Avec l’absence de 
nouvelles constructions depuis les 20 dernières années, les espaces de bureaux 
ont pourtant un faible taux de vacance, suggérant ainsi que le secteur est 
propice à un renouvellement. Parallèlement, l’industrie portuaire se transforme. 
Elle évolue vers une industrie de conteneurs ce qui mène le port à se délocaliser 
à 5 kilomètres du Inner Harbor, laissant le secteur à l’abandon. 

Le Plan directeur du Inner Harbor compte quatre grandes orientations: La 
reconstruction d’un centre municipal (cette dernière a été abandonnée par 
manque de fonds); la construction de bureaux sur des sites prestigieux en 
bordure des berges; la construction d’habitations multifamiliales à l’est et à 
l’ouest du port et l’aménagement d’un espace récréatif agissant comme terrain 
de jeux, de culture et de divertissement. 

1250

470

Public (Ville)
(155 millions)

Public (Autres)
(470 millions)

Privé 
(1250 millions)

67%

8%

25%
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BALTIMORE - INNER HARBOR

CHRONOLOGIE DE LA RÉALISATION

phase 1
Constatant le déclin du centre-ville de Baltimore, un comité de gens 
d’affaires entame une réflexion pour le développement d’un plan 
d’ensemble visant à renverser cette tendance. Face à l’ampleur de la 
tâche, le comité décide de se concentrer sur le Charles Center, un projet 
suffisamment imposant pour donner un nouveau souffle au centre-ville, 
mais également suffisamment restreint pour être réalisé dans un délai de 
10 ans. Composé de bâtiments existants rénovés, d’une série de tours à 
bureaux, d’un hôtel, d’un théâtre, d’un stationnement souterrain et de trois 
places publiques, le Charles Center connait un franc succès, notamment 
expliqué par une forte demande en espaces de bureaux. 

phase 2

Avec l’élan du Charles Center, la Ville entreprend la revitalisation du port 
adjacent au centre-ville, délaissé par l’industrie. Le projet de revitalisation 
du Inner Harbor repose sur une série de tours de bureaux de qualité en 
bordure du front d’eau, la construction de logements multifamiliaux dans 
les secteurs à l’est et à l’ouest du port et l’aménagement d’un terrain de jeux 
public sur les berges.

Le Inner Harbor, qui devait être complété en 30 ans, est finalisé en l’espace 
de 20 ans, avec trois fois plus de projets de développement que ce qui avait 
été planifié au départ. 
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phase 3
À partir de 1976, le CC-IH entrevoit le potentiel touristique du Inner Harbor 
et concentre son énergie à accueillir des attraits touristiques d’envergure. 
Les projets se multiplient et l’affluence de touristes atteint un sommet 
dans les années 1980, positionnant ainsi la ville de Baltimore comme 
incontournable sur la scène mondiale.
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Structure de gouvernance Retombées économiques réelles

21 000
emplois directs et indirects créés

102 millions $ en revenus
fiscaux pour la Ville de
Baltimore et l’état du 
Maryland

14 millions de visiteurs 
annuellement

2.3 milliards $

IMPACT ÉCONOMIQUE 
SUR LA VILLE DE BALTIMORE :

Partage des rôles et responsabilités

Stratégie de financement

La gestion du Inner Harbor relève d’une agence sans but lucratif, le Charles 
Center - Inner Harbor Management Inc. (CC-IH) sous contrat avec la Ville. Dans 
son mandat, il est appuyé par le Baltimore’s Commissioner of Housing and 
Development. Le CC-IH est une entreprise privée, mais son fonctionnement est 
géré par l’intermédiaire d’un contrat municipal. En d’autres termes, la corporation 
peut agir à titre de compagnie privée, tout en étant financée par la Ville. Toutes les 
ententes avec une tierce-partie (développeur, etc.) doivent être approuvées par 
un organe de la Ville, créant ainsi un partenariat public-privé fort. 

La corporation a quatre fonctions primaires: 

1.	 Coordination des différentes agences de la Ville vis-à-vis du Inner Harbor, 
permettant de soulager les développeurs de certaines démarches et d’assurer 
un suivi des délais et des livrables.

2.	 Supervision du design des améliorations publiques.

3.	Recrutement des développeurs qui réaliseront les projets en lien avec le plan 
et négociation des termes soulignant les obligations des différents partis. 

4.	Catalyseur et facilitateur permettant d’identifier des idées qui, bien que 
contraires au plan, bénéficieront au projet dans son ensemble.

La principale stratégie de financement du Inner Harbor visait à investir des 
fonds publics pour attirer des fonds privés. En ce sens, dès le début, l’évolution 
des travaux et l’animation des espaces aménagés ont été mises de l’avant 
pour démontrer que l’Inner Harbor était un projet réel et fructueux. Vers la fin 
des années 1970, les développeurs ne réussissaient plus à financer seuls leurs 
projets. La Ville a alors entrepris des stratégies pour s’impliquer davantage 
dans le financement des projets avec des incitatifs, tels que des baux fonciers 
permettant aux entrepreneurs de réduire l’investissement initial nécessaire, la 
réduction des loyers fonciers pour aider à rendre les projets plus attrayants pour 
les bailleurs de fonds, l’amélioration des espaces publics adjacents au site et un 
financement flexible permettant de réduire l’écart entre les avoirs, l’hypothèque 
et le réel coût des projets.
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l’évolution du secteur en images

  Navires entrant le bassin du inner harbor  
  Ralph Robinson, Baltimore Sun files, 1964            

  Navires entrant le bassin du inner harbor 
  Gabriella Demczuk, Baltimore Sun, 2012              

  Plan nord-ouest du inner harbor  
  Lloyd Fox, Baltimore Sun, 2015                

  Plan nord-ouest du inner harbor  
  kilduffs, (S.d.)                                              
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› L’organisation et la promotion d’activités récréatives (Sunny Sunday) par les autorités 
municipales visant à animer le site toute l’année dès les débuts de la mise en oeuvre du projet.

›› L’aménagement de vues sur le port et des accès aux berges facilités par l’installation d’une 
promenade qui relie une série d’aires publiques.

›› La présence d’une diversité d’usages (bureaux, attraits touristiques, commerces).
›› L’identification des besoins de la Ville permettant de cibler adéquatement des problèmes 

économiques et sociaux et d’établir de solutions pertinentes et adaptées.
›› La coopération dans la gestion pour assurer la complémentarité des produits et des services 

offerts.
›› La gestion coordonnée et centralisée des espaces publics.
›› La présence d’une population nombreuse en bordure du port.
›› La mise en place d’un comité de révision architecturale formé des Doyens en architecture de 

Harvard, MIT et UPenn, assurant une qualité de l’architecture et de l’aménagement urbain.
›› L’implication de la communauté d’affaires dès les débuts du projet.
›› Un plan d’action fort, mais flexible aux différentes opportunités d’investissement.
›› Des programmes de développement tangibles.
›› La mise en oeuvre réalisée par une équipe de gestion spécialisée et dédiée.
›› Le sentiment de fierté renouvelé des citoyens envers leur ville.

›› Le manque de réinvestissement dans les infrastructures du Inner Harbor dans les années 
suivant la réalisation du projet.

›› La séparation physique entre le port et les quartiers adjacents par des infrastructures routières 
d’importance.

›› Une inégalité dans la qualité des aménagements de la promenade et des espaces publics, 
notamment en ce qui a trait au pavage, aux bancs, aux lampadaires, et à d’autres éléments de 
mobilier urbain.

›› La sous-utilisation de plusieurs lots près des rives, particulièrement des stationnements.
›› Le manque de percées visuelles de la ville vers le port.
›› Le manque de points d’activités à des endroits stratégiques le long du Inner Harbor.
›› Le développement du Inner Harbor sur lui-même, limitant l’appropriation des citoyens.

  marina et club de yatch                   
  Kim Hairston, Baltimore Sun, 2006  

  Harbourplace  
  hank, 2012            
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› L’élan du développement du Charles Center, réunissant des partenaires publics et privés.
›› La réinvention continuelle de la programmation et l’offre de nouveautés aux résidents et aux 

visiteurs.
›› La formation de gestionnaires spécialisés dans le partenariat public-privé.
›› Le développement d’espaces de bureaux permettant d’amener une masse critique de 

personnes, justifiant ainsi la rénovation du Inner Harbor.

›› Le délai de réalisation de la revitalisation du port.
›› L’emplacement d’une autoroute coupant le quartier des affaires et le port et restreignant ainsi 

l’accessibilité aux berges.
›› Les risques engendrés par l’acquisition de 1 000 propriétés et la relocalisation de 700 

entreprises.
›› La décontamination de nombreux sites et la disposition de matériaux toxiques.
›› La complexité de l’approbation gouvernementale pour la réalisation du projet (14 entités 

locales, étatiques et fédérales).
›› Les besoins élevés en investissements nécessitant l’appui de la Ville, de l’État, du Fédéral et du 

secteur privé.
›› L’échec de douze projets qui n’avaient pas suffisamment d’attrait touristique.

  Autoroute bordant anciennement le inner harbor  
  kilduffs, (s.d.)                                                                                  

  « Pixel Promenade : Radiance », oeuvre d’Erin Barry Dutro & Kyle Steely  
  Jerry Jackson, Baltimore Sun,  2016                                                                                        

  Harbourplace  
  hank, 2012            
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› Un plan d’ensemble clair et ambitieux dans son concept et sa programmation, 

mais flexible dans sa réalisation en fonction des différentes opportunités qui 
se présentent.

›› L’évolution de projets distincts dans un projet urbain commun misant sur 
l’interconnexion des espaces publics.

›› La création d’un organisme dédié au projet, misant sur un partenariat public-
privé fort et porteur, qui permet de coordonner les politiques de la Ville et des 
programmes en fonction des besoins du monde des affaires.

›› L’appui de la Ville pour assurer la réalisation du projet sur plusieurs fronts. 
››  Subventions, stratégies de financement et soutien dans la création 	

d’infrastructures.
›› L’animation et programmation des espaces extérieurs.
›› L’ajout constant de nouveaux attraits touristiques.
›› La mise en place d’un Festival marketplace.

  Vue nord du inner harbor  
  harbormagic, (s.d.)                    
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  Berge du havre d’hambourg  
  Gunter Tietgen, s.d.                      

hambourg
- hafencity -
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Présentation du projet

DESCRIPTION DU PROJET

CONTEXTE GÉOGRAPHIQUE

Pendant plusieurs décennies, le secteur portuaire d’Hambourg a été boudé par 
les urbanistes et était perçu comme un lieu répulsif et dangereux. Anciennement 
considéré comme un port franc (zone franche), le port d’Hambourg a connu 
un renouveau lors de la réunification de l’Allemagne et la modernisation de ses 
infrastructures pour devenir un joueur incontournable dans le transbordement 
des conteneurs. Ce changement de contexte a donc ouvert la porte à une réflexion 
sur l’avenir du secteur désuet d’HafenCity, situé en bordure du fleuve Elbe. Un 
projet de requalification de ce secteur a vu le jour là où les anciens entrepôts 
et les infrastructures portuaires ont progressivement laissé place aux espaces 
de bureaux, aux hôtels, aux commerces et aux immeubles résidentiels. Au total, 
5500 logements sont prévus pour accueillir 10 000 à 12 000 habitants, et 20 000 
emplois devraient être créés. Le site est prévu pour inclure des infrastructures  
telles que des écoles, des centres communautaires et des services de proximité. 
Bien que déjà entamé, ce projet ne sera complété qu’entre 2020 et 2030.

Hambourg est situé au confluent des fleuves de l’Alster, de la Bille et de l’Elbe, à 
environ 110 kilomètres de l’embouchure de l’Elbe dans la mer du Nord. Le port 
de Hambourg est installé sur les rives et les îlots parcourus par des canaux sur 
le fleuve Elbe. 

Superficie d’intervention
longueur des berges

PROPriétaires des terrains

155 hectares
12 km
147.25 hectares appartiennent 
à une fiducie de la Ville

Années de réalisation 2001-2025
CONFIGURATION portuaire Port à jetées inclinées et port terrestre à opérationnalisation maximale

Typologie portuaire Lac  ou canal

HAMBOURG

 Localisation - Hambourg 

0 1 km 2 km

fleuve Nordereble

  Localisation - Hafencity  
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Projets connexes

Éléments d’intervention

Dix quartiers mixtes qui diffèrent d’un point de vue de la mixité, de la taille et des 
types de constructions utilisés, de la perméabilité, de la forme spatiale, de leur 
importance hiérarchique, de leur passé historique et de leur positionnement

Mise en contexte de la réalisation

Politiques publiques en vigueur

Contexte Urbain

Contexte économique

En parallèle à la définition du plan directeur, la planification de Hafencity a été 
encadrée par l’adoption de nombreux plans pour assurer une intégration réussie 
du projet au tissu urbain, dont un plan des transports, un plan de zonage, un plan 
des espaces verts et un plan d’évacuation en cas d’inondation.

Le Schéma de développement urbain (Stadtentwicklungskonzept) adopté par la 
Ville d’Hambourg en 2007 vise à mobiliser les potentiels de la ville et à renforcer 
son caractère de métropole verte dans les secteurs riverains. Le Schéma prévoit 
une densification des espaces déjà construits et un développement durable de 
l’espace. 

À la suite d’un fort déclin de la population dans les années 1980, la réunification 
allemande entraîne un développement réel de l’emploi dans la ville d’Hambourg. 
Cette nouvelle dynamique, combinée à une évolution des ménages composés 
d’une seule personne, génère un déficit de logements. Cette situation est 
exacerbée par l’intérêt croissant chez les jeunes et les plus âgés d’habiter le 
centre-ville pour des raisons culturelles, sociales et d’emploi. 

Dans ce contexte, la création d’un nouveau quartier central à Hambourg 
correspondait à la tendance naturelle et répondait à une demande.

Avec la réunification de l’Allemagne, Hambourg connaît dans les années 1990 
un boom économique, notamment en ce qui a trait à l’activité portuaire. Un 
agrandissement des installations portuaires et l’implantation de terminaux pour 
conteneurs entraînent le déplacement des infrastructures portuaires, délaissant 
certains secteurs désaffectés. 

String of pearls
Initié dans les années 1980, le String of Pearls est un redéveloppement progressif 
du front d’eau de la ville d’Hambourg à l’ouest d’Hafencity. Le processus repose 
principalement sur l’intérêt des développeurs et de la disponibilité des terrains 
et est régi par une planification gouvernementale. Une série de bâtiments de 
différents usages se construisent progressivement le long des berges. Dans les 
années 2000, une promenade est construite pour les relier.
Leap across the Elbe 
La tenue de l’Internationale Bauausstellung IBA Hamburg (Salon International du 
bâtiment) et du Salon international des jardins 2013 ont permis d’amorcer une 
réflexion en profondeur sur le redéveloppement de l’île fluviale de Williamburg. 
Dans une approche plus régionale, une série de nouvelles connexions permettent 
de rejoindre le secteur, auparavant enclavé au centre-ville d’Hambourg. La 
proposition de réaménagement du secteur vise à faire de Williamsburg le centre 
de nouveaux projets iconiques de design urbain. 
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INVESTISSEMENTS

1250

Public 
(0.9 milliards)

Public (vente de terrains)
(1.5 milliards)

Privé 
(8.5 milliards)

78%

8%

14%

Mise en contexte de la réalisation

Vision stratégique

objectifs

HafenCity est un projet urbain à usages mixtes (logement, bureau, culture, 
tourisme et commerce) qui permettra de connecter le centre-ville aux berges du 
fleuve Elbe.

›› Améliorer la qualité de l’eau et de l’environnement des berges et du système 
fluvial. 

›› Intégrer les secteurs riverains au tissu urbain existant.
›› Valoriser et mettre en valeur l’histoire du lieu et les éléments patrimoniaux 

bâtis, paysagers, naturels et événementiels. 
›› Offrir une programmation mixte à différentes échelles intégrant une variété 

d’usages culturels, commerciaux, résidentiels en utilisant la présence de 
l’eau.

›› Assurer un accès public, tant au niveau visuel que physique, pour les 
résidents et les touristes.

›› Profiter de partenariats public-privé pour assurer une qualité de design et 
l’avancement des travaux.

›› Proposer un développement durable, tant au niveau écologique, 
économique que social par la participation du public.

›› Reconnaître que la revitalisation du front d’eau est un projet à long terme et 
un processus continu.

›› Ancrer la revitalisation du front d’eau au sein d’un réseau international.
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CHRONOLOGIE DE LA RÉALISATION

La zone d’Hafencity est un sujet de réflexion depuis la deuxième moitié des 
années 1980. Des ateliers menés avec des professionnels en aménagement 
(architecture, architecture de paysage et urbanisme) de partout à travers 
le monde ont permis de proposer les premiers jalons de la future HafenCity 
et de répondre à la situation critique du logement au centre-ville. 
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Structure de gouvernance Retombées économiques anticipées

12 000
habitants

20 000 

5 500logements

nouveaux emplois créés :

Partage des rôles et responsabilités

Stratégie de financement

La juridiction du secteur est soustraite à l’administration du port afin qu’il soit 
géré par le département d’urbanisme de la Ville. Une nouvelle loi est adoptée 
pour placer les terrains dans une fiducie « spéciale », nommée « Port et Ville ». 
La gestion d’Hafencity est alors déléguée à l’HafenCity Hamburg GmbH (HCH). 
Fondé en 1997, l’HCH est une filiale de la Ville de Hambourg qui aménage le 
quartier HafenCity pour son compte. Fiduciaire de plus de 95 % des terrains 
d’HCH, elle procède à l’attribution des lots appartenant à la Ville et s’assure que 
les revenus générés par la vente des lots financent les équipements publics, 
comme les routes, ponts, places, parcs, quais et promenades d’Hafencity. À 
ce titre, l’HCH est le principal responsable de la préparation des terrains, de 
l’aménagement des espaces publics et des infrastructures, de l’acquisition et la 
liaison contractuelle des promoteurs immobiliers et des utilisateurs ainsi que des 
relations publiques et de la communication. Elle agit à titre d’intermédiaire entre 
la Ville et les investisseurs et promoteurs. 

Le rôle de l’HCH permet un développement du marché, donnant un rôle fort à 
l’État. La création d’une société de développement ayant toutes les fonctions 
non souveraines permet une gestion de développement efficace et intégrée dans 
HafenCity, et permet en plus à l’État de garder une capacité de contrôle élevée.

La principale stratégie de financement d’Hafencity est simple et peu risquée. 
Compte tenu que presque la totalité des lots est détenue en fiducie, le financement 
des infrastructures provient des bénéfices de la vente des terrains. La priorité 
n’étant pas la recherche de profit, mais de compenser les recettes de la fiducie 
avec les dépenses de développement, l’HCH peut considérer d’autres facteurs 
que le profit pour la vente des lots par appels d’offres. Cette approche permet, 
en général, de favoriser des développeurs qui misent sur la mixité fonctionnelle 
à l’échelle du bâtiment et la qualité de la conception architecturale. De plus, la 
diversification des promoteurs et le morcellement des lots ont permis d’assurer 
une résilience du projet aux risques économiques. 

Une méthode d’allocation (Anhandgabeverfahren) a également été développée 
pour s’assurer que les sites de construction ne restent pas sans usage pendant une 
période trop longue. Cette approche consiste à accorder aux développeurs une 
durée d’un an et demi pour développer leur projet, incluant toutes les préparations 
nécessaires, telles que le concours d’urbanisme, et les autorisations requises 
obtenues pendant ce temps. Si le délai n’est pas respecté par le développeur ou 
le promoteur immobilier, il est tenu de restituer le terrain. Ainsi, l’HCH s’assure 
que les terrains soient construits rapidement et que les investisseurs respectent 
leurs promesses en matière d’aménagement.
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l’évolution du secteur en images

  Périphérie du port avant la construction  
  HafenCity Hamburg GmbH, 2003                             

  Vue aérienne du site datant du début du 20ième siècle  
  Artikel, s.d.                                                                                            

  Périphérie du port pendant la construction  
  HafenCity Hamburg GmbH, 2011                                      

  Vue aérienne du site  
  artikel, 1997                     



42

hambourg - Hafencity

Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› Une mixité fonctionnelle, à plusieurs échelles et sur plusieurs fronts.
›› L’implantation de fonctions ouvertes au public au rez-de-chaussée des bâtiments.
›› L’implantation d’entreprises renommées et le refus d’immeubles de bureaux monofonctionnels. Les entreprises au niveau 

national et international de secteurs stables (logistique, transport, conseil, médias, commerce et services aux entreprises et aux 
particuliers) s’engagent à occuper 60 à 70% des bâtiments à construire pour réduire le risque de vacance.

›› La mise en place de différentes stratégies de mise en œuvre (taille et prix des terrains, concours d’architecture, etc.) pour 
assurer une offre de logements variée.

›› La mise en œuvre cohérente d’espaces publics différenciés et de haute qualité facilitant les rencontres entre les habitants, les 
employés et les visiteurs.

›› La conservation et la mise en valeur de bâtiments patrimoniaux.
›› Un modèle de financement à faible risque et à but non lucratif.
›› L’importance accordée à la qualité des projets choisis.
›› Une planification stratégique à long terme.
›› Un processus de construction rapide et obligatoire.
›› La séquence de construction progressive des quartiers (de l’ouest vers l’est) réduisant l’exposition aux conséquences des travaux. 
›› Le développement d’un capital culturel comprenant l’Elbphilharmonie, des événements d’art et de musique, un réseau d’écoles, 

d’universités et de musées et une salle de cinéma.
›› L’organisation d’événements dans les espaces publics et la faible régulation des espaces publics pour assurer une appropriation 

des citoyens.
›› La mise en place d’une stratégie de communication dès les débuts du projet pour améliorer la perception publique d’Hafencity. 

La stratégie inclut un centre d’information public (2001) (une maquette, un espace d’exposition et des publications actuelles du 
projet, des visites guidées gratuites), un pavillon d’information sur le sujet de «la durabilité urbaine» (2011), un vaste site internet 
multilingue, de nombreuses brochures mises à jour régulièrement et une émission d’information mensuelle de 45 minutes 
diffusée sur une chaîne locale.

›› La présence d’une association visant à encourager le voisinage et à représenter les intérêts des résidents ainsi que des commerçants.
›› Une transparence dans les démarches, en mettant systématiquement à la disposition du public des informations sur les étapes 

de mise en œuvre du projet.
›› Une stratégie sociale de pilotage de projets par la flexibilité et la participation publique dans les processus d’aménagement.
›› Une stratégie de participation publique, proportionnelle à l’échelle d’intervention et au nombre de résidents concernés.  Lors 

de l’étape de planification, l’information et la sensibilisation sont les stratégies privilégiées. Avec l’arrivée des résidents, une 
démarche de participation publique a été entreprise autour d’éléments d’implantation à plus petite échelle.

›› L’explosion des coûts du Elbphilharmonie et du secteur dans son ensemble.
›› Les délais de construction.

  terrain de jeux «Grasbrookpark»  
  Baujahr, 2013                                               

  terrasses magellan et marco polo  
  KCAP/ASTOC, S.D.                                             
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› L’acquisition de 95 % des terrains de la zone d’Hafencity par la Ville d’Hambourg de façon 
discrète dans les années 1990 et maintenant détenue en fiducie .

›› La réalisation d’une analyse comparative de projets internationaux de revitalisation des zones 
portuaires urbaines, d’une part, et, d’autre part, d’une approche technique pluridisciplinaire 
réflexive pour porter l’attention sur les risques potentiels. 

›› La réalisation d’études préliminaires sur les processus sociaux à l’œuvre dans HafenCity 
révélant les risques de conflit ainsi que les ressources sociales, culturelles, politiques ou 
économiques pour leur traitement. Un dialogue ouvert avec toutes les parties prenantes a 
conduit dans de nombreux cas à des options de solutions temporaires ou permanentes et a 
motivé de nombreuses personnes à participer à la conception du nouveau quartier.

›› La construction d’un élément phare (Elbphilharmonie) comme symbole du nouveau projet.
›› La construction par phases permet d’apporter des modifications au plan directeur, en intégrant 

les apprentissages réalisés dans les premiers quartiers, et d’adapter les objectifs et les 
procédures.

›› La structure de gouvernance de la cité-État d’Hambourg qui lui assure une grande 
indépendance pour établir ces politiques économiques et en matière de développement urbain.

›› L’augmentation des coûts de logements dans les quartiers limitrophes à la zone d’Hafencity. 
›› Les conflits potentiels entre l’usage résidentiel et les usages liés au tourisme et aux loisirs, à la 

culture et à la restauration.
›› Les conflits potentiels entre les fonctions résidentielles et les infrastructures de transport 

existantes (proximité du port et routes majeures).
›› Les risques d’inondation de la zone d’Hafencity.
›› La décontamination des sols.
›› L’image négative associée aux explosions des coûts et aux retards de construction du 

Elbphilharmonie.

  Le hafencity en développement  
  NordNordWest, S.D.                            

  construction en cours  
  Ralf Schlott, 2011                 
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› La mixité des secteurs d’activités des entreprises pour assurer la résilience du 

projet.

›› Le refus du plus bas soumissionnaire à tout prix au profit de la qualité du 
projet :

›› Ce ne sont pas les développeurs et investisseurs payant le prix le plus 
élevé qui se voient attribuer un terrain, mais ceux qui se rapprochent 
le plus du modèle de la mixité fonctionnelle au niveau du contenu, 
de la conception et de l’écologie à l’échelle du bâtiment. Cette 
forme d’attribution des terrains exige une réorientation du secteur 
de l’immobilier et est une caractéristique unique par rapport à de 
nombreux autres projets d’aménagement de rives dans d’autres villes.

›› Un processus de construction rapide et obligatoire.

›› La mixité fonctionnelle du projet : 

›› La combinaison d’habitations répondant aux besoins de différentes 
classes socio-économiques, la présence de petits commerces de 
proximité, la création de nombreux emplois, de lieux de restauration et 
d’institutions culturelles est unique dans les revitalisations des secteurs 
riverains.

  Bâtiments du projet hafencity  
  Gunter Tietgen , S.D.                          
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  « Sugar beach » de claude cormier  
  Martyn Weir, s.d.                                          

toronto
 - toronto waterfront -
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Présentation du projet

0 2 km 4 km

lac Ontario

  Localisation - toronto waterfront 
DESCRIPTION DU PROJET

CONTEXTE GÉOGRAPHIQUE

Depuis l’an 2000, les trois paliers de gouvernement (le gouvernement fédéral, 
la province de l’Ontario et la Ville de Toronto) ont joint leurs efforts dans le but 
d’entreprendre la requalification des berges jusqu’alors occupées par des friches 
industrielles. Ce projet de revitalisation, s’échelonnant sur 25 ans, a pour objectif 
de transformer d’anciens secteurs industriels, d’une superficie de 800 hectares 
sur 46 km de front d’eau, en une série d’espaces publics et de quartiers durables 
vivants, dynamiques et mixtes.

La vision inclut la restauration de milieux humides, le nettoyage des plages, la 
construction d’un nouveau système de parcs, la revalorisation de l’environnement 
naturel pour le rendre attrayant aux animaux sauvages et la création d’installations 
de loisir.

Toronto est situé sur la rive nord du lac Ontario. Elle est traversée par deux rivières 
à l’est et à l’ouest du centre-ville (Don et Humber). Le port est protégé par une 
série d’archipels, les Toronto Islands, et formé de sédiments et de remblais. 

Superficie d’intervention
longueur des berges

Propriétaires des terrains

800 hectares
46 km
80 % public, 20% privé

Années de réalisation 2000-2030
CONFIGURATION portuaire Port terrestre à  opérationnalisation maximale

Typologie portuaire Côtier (naturel) Éléments d’intervention

›› La renaturalisation du la Rivière Don
›› La protection et la renaturalisation de 375 hectares de milieux humides
›› La revitalisation de plusieurs quais
›› L’aménagement d’une promenade le long des berges
›› La construction de neuf projets immobiliers d’envergure
›› L’aménagement et le réaménagement de nombreux parcs et espaces publics

TORONTO

MONTRÉALOTTAWA

BURLINGTON

 Localisation - Toronto 
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Mise en contexte de la réalisation INVESTISSEMENTS (projetés)

Répartition des dépenses

Contexte urbain

Contexte économique

Vision stratégique

Objectifs du projet

Annoncée par le gouvernement provincial en 1988, la fusion de Toronto avec 
quatre municipalités entraîne le développement d’une nouvelle vision visant la 
consolidation de la région urbaine et le positionnement stratégique de la mégaville 
sur l’échiquier mondial. Sous ce nouveau régime politique, la planification et 
les règlements ont évolué pour miser sur une série d’exercices visant à créer 
une image de marque et la promotion de projets de développement à grande 
échelle. Dans ce contexte, le port enclavé par les voies ferrées et l’autoroute 
Gardiner devient rapidement un projet prioritaire permettant d’accroitre l’attrait 
économique de Toronto.

La transition entamée dans les années 1980 par la Ville de Toronto permet de 
métamorphoser le centre manufacturier en une ville globale. Cette métamorphose 
s’opère par la délocalisation des industries traditionnelles en périphérie de 
la ville entraînant la disponibilité de terrains stratégiques en son centre et la 
concentration d’entreprises financières au centre-ville. Dans ce contexte, la 
culture devient une nouvelle source de développement urbain. 

Jusqu’à maintenant, chacun 
des paliers gouvernementaux 
(fédéral, provincial et municipal) 
a déjà dépensé 0.5 milliard $.

Un nouveau secteur riverain pour le nouveau millénaire qui sera l’espace public le 
plus intéressant de l’Amérique du Nord, agissant comme une porte d’entrée verte 
de la ville, une destination pour tous les Canadiens, attraction touristique et une 
opportunité d’investissement pour le monde entier.

›› Redonner le secteur riverain aux Torontois en éliminant les barrières et en 
reconnectant la ville au lac Ontario.

›› Créer un réseau spectaculaire de parcs et d’espaces publics appelé à 
devenir une destination de choix pour les résidents, les commerçants et les 
touristes.

›› Promouvoir un environnement propre.
›› Créer des communautés dynamiques et reconnues pour leur niveau de 

développement social, économique, naturel, environnemental et culturel.

1250

Public (municipal) 
(0.75 milliard)

Public (fédéral)
(0.75 milliard)

Privé 
(15.5 milliards)

Public (provincial)
(0.75 milliard)

85%

5%

5%
5%

1250

Frais de consultants
(170 millions)

Planification, design et 
construction par des
 agences publiques

(5.44 milliards)

Coûts de construction
(6.2 milliards)

Services professionnels 
(2.04 milliard)

Investissement des 
tierces parties
(3.23 milliards)

36%

12%

1

32%

19%
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CHRONOLOGIE DE LA RÉALISATION
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Structure de gouvernance

Partage des rôles et responsabilités

Stratégie de financement

Plusieurs structures de gouvernance à différentes échelles influencent la mise en œuvre du projet de revitalisation du secteur riverain de 
Toronto. 

La supervision gouvernementale est assurée par le Comité directeur pour l’aménagement du secteur riverain, formé de hauts fonctionnaires 
des trois paliers de gouvernement. Son rôle s’est élargi avec les années et comprend la coordination entre le Waterfront Toronto et les trois 
paliers gouvernementaux, la tenue d’un lieu d’échange et de partage sur la mise en oeuvre des projets et la surveillance des budgets du 
Waterfront Toronto. Le Comité directeur a cependant été suspendu en 2009, complexifiant le processus de concertation entre les trois paliers 
gouvernementaux. 

Les projets de revitalisation du secteur riverain sont assurés par la Société de revitalisation du secteur riverain de Toronto (Toronto Waterfront 
Revitalization Corporation) - aussi connue sous le nom de Waterfront Toronto. Le Waterfront Toronto est un organisme sans but lucratif, dont la 
structure est soumise au TWRC Act (2002). Bien que le Waterfront Toronto est créé sous juridiction provinciale, les trois paliers gouvernementaux 
sont des actionnaires égaux et non participatifs. Ses objectifs sont la mise en oeuvre d’un plan économique, social et culturel pour valoriser le 
secteur riverain, l’autosuffisance financière du développement du secteur, la promotion de l’implication du privé dans le développement du 
secteur et la participation du public dans les différentes phases du projet. La durée du mandat de Waterfront Toronto est de vingt ans avec une 
possibilité de prolongation de cinq ans. 

La Société de revitalisation est quotidiennement en contact avec ses différents organes et secrétariats gouvernementaux : 

Au niveau fédéral : 

›› Le ministère des Finances (Toronto Waterfront Revitalization Initiative)
›› Le ministère des Pêches et des Océans 
›› L’Administration portuaire de Toronto

Au niveau provincial :

›› Le ministère des Infrastructures 
›› Infrastructures Ontario
›› L’Office de protection de la nature de Toronto et de la région

Au niveau municipal :

›› Le Secrétariat de la zone riveraine de la Ville de Toronto 
›› La Division de l’urbanisme de la Ville de Toronto 
›› La Corporation des Port Lands de Toronto 
›› La Société de transport de Toronto.

›› Un financement du public de 1,5 milliard de dollars provenant des trois paliers gouvernementaux (500 millions de dollars fournis par le 
gouvernement fédéral, provincial et la Ville de Toronto) .

›› La Société de revitalisation du secteur riverain a également bénéficié d’un financement de 57,1 millions de dollars du gouvernement 
provincial pour les jeux panaméricains. 

›› La Ville de Toronto et le gouvernement de l’Ontario ont fourni des terrains dans les secteurs de East Bayfront et West Don Lands .
›› La Société de revitalisation du secteur riverain ne peut faire d’emprunts bancaires, contracter une hypothèque, générer des revenus ou 

créer des filiales sans l’accord des trois paliers gouvernementaux.
›› En aménageant des parcs et des espaces publics, la Société vise à augmenter la valeur des terrains et à créer un incitatif pour les 

développeurs privés.



53

Toronto - toronto waterfront

Retombées économiques RÉELLES

16 200
années d’emploi à temps plein

348 millions $ en revenus
pour le gouvernement fédéral

237 millions $ en revenus
pour le provincial

36 millions $ en revenus
pour la ville

14%
retour annuel prévu 
des investissements 

publics

3.2 milliards $

IMPACT ÉCONOMIQUE 
au canada :
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l’évolution du secteur en images

   vue aérienne de la «east bayfront»  
  Aquavista, s.d.                                                

  projet résidentiel du « 5 Merchant’s Wharf »  
  Aquavista, s.d.                                                                    

  vue aérienne de la «east bayfront»  
  S.a., s.d.                                                                

  vue aérienne de l’autoroute gardiner et d’une partie du port vers 1975  
  chuckman’s other choice of words, s.d.                                                                      
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  Revitalisation du « Queens quay »        
  Waterfront Toronto/Nicol Betts, 2015  

  les berges en hiver  
  JRA, s.d.                            

  Vue aérienne de la place de l’Ontario  
  Duke, 2006                                                               

  plage urbaine  
  S.a., s.d.                

l’évolution du secteur en images
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› La mise en place d’un processus de participation citoyenne et de concertation des parties 
prenantes à différents étapes de réalisation .

›› Une structure trigouvernementale permettant de concentrer les efforts de planification sur une 
vision unique et de rationaliser la coordination.

›› L’augmentation de la valeur des terrains du secteur riverain.
›› L’amélioration de l’accessibilité au secteur riverain.
›› L’agrandissement du domaine public.
›› La création de nombreux emplois.
›› La construction ou la rénovation d’une douzaine de parcs et d’espaces publics.
›› Une meilleure accessibilité au secteur riverain de Toronto.
›› Des pratiques innovantes de conservation environnementale et de développement durable.

›› Le manque de transparence par rapport au budget et dans la prise de décisions .
›› La structure de la Société de revitalisation du secteur riverain et les outils disponibles ne lui 

permettent pas d’être financièrement autosuffisante.
›› Le retard ou l’abandon de plusieurs projets .
›› Le manque de concertation entre les trois paliers de gouvernement avec la suspension du 

Comité directeur de la revitalisation du secteur riverain.

  parc HTO de soir  
  Archphoto, S.D.     

  promenade sur le «east bayfront»  
  Waterfront Toronto, S.D.                         
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› La mise en candidature de Toronto pour les jeux Olympiques de 1996 et de 2008.
›› La tenue d’une double commission royale sur le secteur riverain de Toronto permettant d’en 

établir un diagnostic complet (environnement, gouvernance).
›› La demande accrue des citoyens pour un accès aux berges et pour des lieux de plaisance.
›› L’opinion publique défavorable à la privatisation des berges en réaction à la prolifération des 

développements résidentiels.
›› Presque 80 % des terrains du secteur riverain sont publics. 

›› La difficulté à prendre des décisions due à la multiplicité d’organes gouvernementaux (fédéraux, 
provinciaux, régionaux et municipaux) ayant des responsabilités sur différents aspects du port 
de Toronto .

›› Le manque de pouvoirs dédiés à la Société de revitalisation du secteur riverain de Toronto, 
complexifiant son financement (la Société devait faire une demande chaque année pour des 
projets individuels) et son champ d’action.

›› La vulnérabilité financière de la Société de revitalisation qui dépend de sources de financement 
à court terme et le manque de pouvoirs pour lever des fonds de manière indépendante.

›› La transition entre le Waterfront 1.0 (première étape de réalisation qui comprend le financement 
de 1,5 milliard de dollars et un mandat de 25 ans) et le Waterfront 2.0 (seconde étape).

›› La multiplication de malaises concernant le secteur riverain et une revue de presse dans 
l’ensemble plutôt négative tant sur le projet de requalification que sur sa gouvernance. 

  parc hto de soir  
  Neil Fox, S.D.            

  « toronto central waterfront »  
  West 8, S.D.                                                 

  promenade sur le «east bayfront»  
  Waterfront Toronto, S.D.                         
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› Un processus de consultation et de concertation aux différentes étapes de 

planification et de réalisation du projet.
›› Un organisme sans but lucratif découlant d’une entente des trois paliers de 

gouvernement (fédéral - provincial - municipal).

  « toronto central waterfront »  
  West 8, s.d.                                                    
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  Island brygges          
  Casper Dalhoff, s.d.  

Copenhague
- harbor baths -
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Présentation du projet
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  Localisation - harbor baths  

DESCRIPTION DU PROJET

Contexte géographique

Copenhague est encore dans une dynamique de transition entre un port 
industriel et un centre culturel et social vibrant.  Dans cette optique, les projets 
regroupés sous l’appellation Copenhague Harbor Baths font partis de cette 
transition, de cette évolution vers une réappropriation publique des berges. 
Au-delà d’une réappropriation des berges, ces initiatives visent à rendre l’eau 
accessible au public par l’aménagement d’infrastructures ludiques et pratiques 
tout en intégrant des demandes plus fonctionnelles d’accessibilité, de sécurité et 
de programmation.  

C’est en 2001 que le plan d’eau adjacent à la ville de Copenhague a été rouvert à 
la baignade et officiellement déclaré non pollué. Il avait été auparavant fermé à la 
baignade en 1953.  C’est d’abord pour souligner ce fait marquant qu’un premier 
bain temporaire a été ouvert à l’été 2002 à Island Brygge.  L’idée a tellement 
plu que l’aménagement est devenu permanent et que d’autres aménagements 
similaires se sont ajoutés. 

Au lieu d’imiter une piscine intérieure classique, les Harbor Baths offrent un 
environnement urbain attractif et distinctif. Chacun est composé de plusieurs 
éléments variés rappelant tour à tour des quais de chargement, une proue 
de bateau et des rampes de mise à l’eau.  Avec une idéation bien précise, ces 
espaces deviennent des terrains de jeux très prisés et des aménagements idéaux 
pour profiter de l’eau et du beau temps. Ils servent aussi de compléments aux 
plages urbaines déjà en place et constituent une habile transition entre la terre et 
l’eau, rendant possible la baignade, depuis le centre même de la ville. 

Copenhague est située à la fois sur la côte est de l’île de Seeland (Sjælland) et 
sur l’île d’Amager. Cette dernière est face au détroit d’Øresund qui relie la mer du 
Nord à la mer Baltique et qui sépare le Danemark de la Suède. Copenhague est 
reliée à Malmö, en Suède, par le pont de l’’Øresund. 

MALMÖ

COPENHAGUE

  Localisation - copenhague  

Superficie d’intervention 4 615 m2

Années de réalisation  (ensemble) 2002-2011
Typologie d’installations portuaires Port à multiples parois de quai

Typologie portuaire Digue côtière



63

Copenhague - Harbor baths

Superficie d’intervention
investissements

2500 m2

787 000$

Années de réalisation 2002 (mobile), 2003 (fixe)
 L’installation temporaire d’Island Brygge a été déplacée
 à Fisketorvet, de l’autre côté du port en 2003. 

installation a - Island Brygge

Superficie d’intervention 650 m2

Années de réalisation 2003
installation b - Copencabana, Fisketorvet

Superficie d’intervention
investissements

650 m2

1 million $

Année de réalisation 2005
installation d - Kastrup sea bath

Superficie d’intervention 815 m2
Années de réalisation 2011

installation c - Koral badet, Sluseholmen

Projets connexes

Projets

Kalvebod waves waterfront park
Inauguré en 2013 et faisant 4000 
m2, le projet de Kalvebod Wave 
(Kalvebod Bølge) vient compléter 
l’éventail d’activités à Island Brygge, 
en proposant un espace public 
à proximité. Cet espace sert de 
connexion physique entre le site et le 
centre-ville, permettant ainsi d’en finir 

avec la coupure historique entre le port 
et la ville. L’objectif principal du projet 
est d’attirer une variété d’usagers, au-
delà des baigneurs: les travailleurs à 
proximité, les touristes, les résidents, 
mais aussi d’attirer des évènements, 
des spectacles, des expositions, etc. 

Copenhagen Harbor Baths extension 
En 2012, on ajoute au projet d’Island 
Brygge une dimension hivernale avec 
300 m2 supplémentaires destinés à 
des bains thermaux et des saunas. 

Svanemølle Bay
Plage urbaine de 4000 m2 ouverte 
en 2010. Une jetée de 130 mètres 
complète le projet afin de permettre un 
accès direct à l’eau profonde.

Éléments d’intervention

Éléments d’intervention

Éléments d’intervention

Éléments d’intervention

Le plus central, le plus connu et  le plus achalandé des bains, Island 
Brygge est un aménagement déposé sur l’eau qui regroupe cinq 
piscines (deux pour les enfants, deux de 50m pour la nage libre et une 
pour le plongeon). Sa capacité est de 600 personnes.

Cet emplacement a hérité du premier bain amovible construit pour 
Island Brygge. Maintenant rendu permanent, celui-ci est le plus 
simple et se compose de trois piscines, dont une pour le plongeon.

Appelé aussi l’escargot, cet espace offre un endroit à l’abri du vent 
pour nager, avec des points de vue à couper le souffle sur le pont 
(Oresund) qui relie Copenhague à la Suède. Cet aménagement inclut 
des tours de plongeon et beaucoup d’espace pour s’installer au 
soleil, le tout dans un aménagement de bois surplombant l’eau. Cet 
aménagement se distingue des deux précédents puisqu’il jouxte une 
plage urbaine. L’aménagement circulaire est aussi plus complexe que 
les autres bains et il agit comme élément de distinction. La nuit, un jeu 
de lumière crée une ambiance dramatique sur les lieux qui souligne 
les lignes courbes de l’aménagement.

Dans le nouveau quartier de Sluseholmen, plus éloigné du centre 
qu’Island Brygge, ce bain est fréquenté majoritairement par les 
familles vivant à proximité. Sa forme est inspirée d’un récif de corail, 
d’où son nom. Il est composé d’une piscine de 25m, une piscine pour 
le plongeon, une piscine pour enfants et d’une pataugeoire. Tout 
comme son prédécesseur, l’ensemble de l’aménagement est flottant. 
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Mise en contexte de la réalisation

Contexte urbain

Contexte économique

Objectifs du projet
Dès les années 1920, les berges sont utilisées à des fins industrielles et portuaires. 
Le canal séparant les deux rives de Copenhague est emprunté par de nombreux 
bateaux qui utilisent le port. Les berges sont non seulement le théâtre de grandes 
industries, mais on y retrouve aussi plusieurs infrastructures massives (cour de 
triage, chemin de fer, etc.). Les industries à proximité utilisent l’eau du canal et y 
déversent leurs eaux usées polluées. À cause des dépôts de sédiments provenant 
des métaux lourds, la Ville interdit la baignade dans les années 50 pour des 
raisons de santé publique. Comme la qualité de l’eau est déjà dégradée par les 
activités industrielles, la Ville utilise les bassins du port intérieur (donnant sur le 
canal) comme trop-plein pour les égouts lorsque la pluie est trop abondante. 

C’est au début des années 1980 que la conception du port commence à changer, 
d’abord grâce à une prise de conscience environnementale. On commence 
alors à évaluer la qualité de l’eau du port en faisant des relevés biologiques. 
La conscientisation mène au développement d’un plan de gestion des eaux de 
ruissellement. La mise en place de ce plan a demandé un leadership politique 
constant et a permis de renouveler la relation entre l’eau et la ville. Le 
changement des pratiques portuaires, industrielles et en matière de transport 
des marchandises a obligé la Ville à repenser l’utilisation des terrains.

Au Danemark, le gouvernement est décentralisé, ce qui confère une certaine 
indépendance aux municipalités. Les transferts aux municipalités correspondent 
à 60% des dépenses du gouvernement.  Elles reçoivent en plus un financement 
annuel variable et sujet à négociation. Ainsi, les gouvernements locaux ont des 
pouvoirs de développement économique régional et industriel. La réforme fiscale 
de 2007 donne aux gouvernements locaux l’opportunité de déterminer leur agenda 
en matière de développement régional et de croissance. Les plus grands pouvoirs 
locaux s’accompagnent de grandes capacités en termes d’expertises techniques 
et professionnelles. En fait, les gouvernements locaux détiennent l’expertise à 
l’interne, ce qui améliore grandement leurs capacités d’action et de réalisation, 
en plus de leur donner une vision d’ensemble. Les gouvernements locaux 
ont donc les moyens de leurs ambitions. Ceci est conditionné par l’embauche 
d’employés très qualifiés, dans les secteurs technique, environnemental, social 
et entreprenarial. 

Ce projet est une réponse au manque de plages et de connexions directes entre 
l’eau et la ville de Copenhague. L’idée est d’étendre les activités d’animation et 
de programmation au-delà des limites des berges en donnant un accès direct à 
l’eau. Chaque projet met en scène de manière différente la relation entre l’eau, les 
berges et la ville. 
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Structure de gouvernance

Partage des rôles et responsabilités
L’organisation interne des gouvernements locaux influence le contexte. 
Copenhague applique un système de mini-maires, élus par le conseil municipal 
selon leurs expertises et issus de différents partis politiques. Il y a, par exemple,  
un maire en environnement, un en santé, etc. Ceci renforce la collaboration 
entre tous et produit des politiques intégrées qui sont supportées par tous et 
non pas seulement par le maire élu. Les compromis imposés par cette façon de 
fonctionner ont permis de rapprocher les différents partis.

Vers la fin des années 1990, alors que la Ville recevait plusieurs critiques par 
rapport à la façon qu’elle redéveloppait les berges, un groupe de vision concerté  
a été créé afin de contrôler, réguler et orienter la revitalisation et l’ensemble 
des projets connexes à l’opération. L’objectif du Vision Group est de promouvoir 
et encourager un développement de haute qualité dans une optique de bien 
commun tout en se concertant sur une même vision d’ensemble. 

Depuis la création de ce groupe, on n’envisage plus  à Copenhague les projets 
de redéveloppement de la même façon. Par exemple, le projet de Paper Island, 
grand projet de développement immobilier sur les berges, a été suspendu 
afin de permettre d’abord aux citoyens de s’approprier les lieux de façon 
temporaire et d’étudier cette appropriation pour ensuite l’intégrer au projet de 
redéveloppement, ce qui permet de susciter l’intérêt de la population envers le 
projet. 

En formant le groupe de vision pour le redéveloppement des berges, le maire de 
Copenhague et le ministre de l’environnment ont pris en compte les problèmes 
financiers de la Ville, la qualité des projets de développement urbain et les 
difficultés économiques vécues par le port. Les deux politiciens voulaient en finir 
avec la critique et éviter toutes erreurs futures dans la revitalisation des berges. 

La municipalité de Copenhague, le port de Copenhague, le département de la 
planification urbaine du ministère de l’environnement et Freja Ejendomme (la 
corporation de développement immobilier d’état) contribuent à une hauteur de 
500 000 DKK (100 000 dollars) chacun afin de financer le groupe de vision.  

Le groupe de vision consiste en un comité de pilotage, un groupe de contact et un 
secrétariat. Le comité de pilotage réunit deux représentants de la Ville (un de la 
direction des finances, un de l’administration de l’immobilier et de la construction), 
un représentant du port, un représentant du ministère de l’environnement 
et de l’énergie, un représentant du département de la planification urbaine 
et un représentant de la corporation de développement immobilier étatique 
(responsable de développer ou de vendre les terres publiques qui sont 
abandonnées). Le groupe de contact est pour sa part composé de professionnels 
issus des mêmes organisations et sert de comité aviseur. Il est chargé d’orienter 
le comité de pilotage en produisant des études et analyses professionnelles.

Dès sa mise sur pied, le groupe a souhaité rapidement prendre connaissance 
des différentes expériences européennes et internationales (opportunités et 
contraintes) en matière de redéveloppement de berges. Ainsi, le groupe a visité 

Paris, Amsterdam, Barcelone, Berlin, Hambourg, Malmö et Oslo pour étudier le 
design, les formes de développement et les processus de transformation des 
berges. 

Au sein du groupe, une variété de représentants de différentes organisations et 
de différents paliers de gouvernement, ayant chacun leurs objectifs propres, ont 
dû mettre de côté leurs intérêts personnels afin d’articuler une vision commune 
partagée. Ces représentants ont par la suite exercé suffisamment de pressions 
au sein de leurs organisations respectives pour les rallier autour de cette vision.
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Les projets en images

  Island brygge  
  s.a., S.D.                

  copencabana fisketorvet  
  Lyle Bicknell, 2011                      

  island brygge  
  s.a., S.D.               

a - Island Brygge b - Copencabana, Fisketorvet
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  koral badet                                  
  Danielsen Architecture, 2011  

  kastrup sea bath               
  White Arkitekter AB, S.D.  

  kastrup sea bath  
  The Guardian, S.D.  

  koral badet                                              
  Amager Strandvej White Arch, S.D.  

d - Kastrup sea bathc - Koral badet, Sluseholmen
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› Les Harbor Baths sont devenus un symbole de la relation qui unit l’eau et la ville par la présence 
d’activités aquatiques et de détente en plein coeur de Copenhague. Ces aménagements 
présentent de nouvelles possibilités de réappropriation des friches portuaires qui contribuent à 
améliorer la vie en ville et à animer un centre-ville. 

›› Le développement des Harbor Baths a servi de catalyseur pour une série de transformations 
urbaines reliées au redéveloppement des anciennes friches portuaires. 

›› La baignade a même le port est devenue pratique courante et a permis le développement d’une 
image de marque distinctive et innovante pour la ville de Copenhague. 

›› La pratique de la baignade a d’abord engendré l’ouverture des berges sur la ville et peu à peu, 
en se définissant comme nouvelle activité urbaine, elle a permis de changer le regard des 
citoyens sur la relation urbaine avec le port.

›› L’absence d’un processus de consultation publique. 
›› L’absence d’un plan d’aménagement et de développement d’ensemble pour les berges. 
›› Les Harbor Baths sont une solution ponctuelle au problème d’accessibilité des berges et de 

l’eau pour la baignade.
›› Au début de leur construction, les Harbor Baths sont vus comme un projet éphémère, ce qui 

n’est plus le cas aujourd’hui. La vision d’ensemble des projets n’est donc pas la même pour tous.

   kastrup sea bath           
  White Arkitekter, 2004  
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› Les opportunités proviennent principalement de changements stratégiques profonds dans 
l’approche du développement des berges à Copenhague à la suite de nombreuses critiques 
et controverses vers la fin ds années 1990. Le débat a permis de faire émerger l’importance 
d’une vision d’ensemble pour le redéveloppement. La Ville a réalisé l’importance d’adopter 
des solutions de design durable et de qualité. Le résultat a été d’étendre la zone à revitaliser et 
d’adopter une vision d’ensemble. 

›› Le contexte politique: le succès de Copenhague ne réside pas seulement dans le fait d’avoir 
des idées progressistes. Le gouvernement municipal est puissant et composé de forces vives 
en terme d’expertise technique et de professionnels urbains. De plus, la collaboration entre les 
partis politiques et les différents paliers de gouvernement est constante et vue comme étant 
normale.   

›› Le contexte de gouvernance rend la collaboration entre les différents paliers de gouvernement 
plus fluide et facilite la mise en place d’une vision d’ensemble concertée. 

›› Le contexte politique couplé au contexte de gouvernance fait de la municipalité de Copenhague 
un leader fort en matière de planification urbaine à long terme. 

›› Les conflits potentiels entre l’achalandage touristique et les milieux résidentiels adjacents. 
›› Le fait que chacun des projets est réfléchi à la pièce.
›› L’absence de réflexion globale sur un plan d’aménagement d’ensemble pour le redéveloppement 

des berges, répondant à la vision commune adoptée.

  kastrup sea bath            
  White Arkitekter, 2004  

   kastrup sea bath           
  White Arkitekter, 2004  
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› Une variété d’activités passives et actives (comme la pratique de la baignade 

en ville).
›› Un design recherché et de qualité, des matériaux intéressants et innovants. 
›› Chacun des espaces est mémorable et unique et présente un concept qui lui 

est propre.
›› La relation entre l’eau, le projet et la ville, sont autant d’aspects qui font de 

ces projets des espaces urbains attractifs et hors du commun.
›› La ville a même développé une image de marque autour de ces projets, 

puisqu’ils sont originaux.

  « copenhagen waterfront »     
  Zoran Djekic Photography, S.D.  
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  hotels en arrière-plan de la plage  
  Hotel Arts Barcelona, s.d.                         

barcelone
- villa olimpica -
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Présentation du projet

DESCRIPTION DU PROJET

contexte géographique

Comme plusieurs grandes villes du monde, Barcelone n’a pas échappé aux travaux 
d’infrastructures ayant mené à la construction d’une autoroute en bordure de 
son front de mer. Ce ne sera qu’en 1992, grâce à l’opportunité que présente la 
tenue des Jeux olympiques, qu’un projet de revitalisation du secteur industriel 
en perte de vitalité est enclenché. Misant sur une vision à long terme, la Ville a 
développé une stratégie de rénovation urbaine, un projet qui a contribué à donner 
une couleur originale à Barcelone et à redonner vie à un secteur quasi abandonné.

La Villa Olimpica est un projet phare du redéveloppement du secteur riverain 
composé d’un quartier complet (habitations, école, centre de santé, bureaux) et 
axé sur des usages tertiaires. Le projet favorise le désenclavement et permet aux 
Barcelonais de se réapproprier les berges. 

La ville de Barcelone est située sur le littoral nord-ouest de la mer Méditerranée. 
La ville est entourée par deux fleuves, soit le Llobregat et le Besòs, et est bordée 
à l’ouest par le sommet de la Serra de Collserola. 

Superficie d’intervention
Longueur des berges

50 hectares
4,5 km

Années de réalisation 1983-1994
CONFIGURATION portuaire Port à jetées droites

Typologie portuaire Digue côtière Éléments d’intervention

Le projet de la Villa Olimpica accueille un quartier d’habitation 
bien équipé (école, commerces, centre de santé), ainsi 
que des usages tertiaires associés au tourisme privé et au 
tourisme d’affaires (complexe hôtelier, tours à bureaux, centre 
commercial, centre des congrès, port de plaisance, plages).

BARCELONE

MARSEILLE
TOULOUSE

MADRID

 Localisation - Barcelone 
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  Localisation - villa olimpica 
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Mise en contexte de la réalisation

Politique publique en vigueur

Contexte Urbain

Contexte économique

Vision stratégique

›› Plan General Metropolitano de Barcelona (1976)

Après la Deuxième Guerre mondiale, la ville de Barcelone se développe vers 
les banlieues. La cité historique se dégrade progressivement et le port est 
déplacé vers l’ouest dans une nouvelle zone franche permettant d’accueillir 
des infrastructures modernes. La rue qui longeait l’ancien port est élargie à 12 
voies pour permettre la gestion du trafic de Barcelone, isolant ainsi davantage le 
secteur riverain.

Le déclin de la ville historique s’accompagne d’une décroissance démographique. 
Des problèmes émergent rapidement : la dégradation de l’environnement, 
le mauvais état du parc immobilier et le manque de services. Suivant le plan 
métropolitain de 1976, le nouveau gouvernement socialiste élu intervient de façon 
ciblée dans les quartiers. L’obtention des jeux olympiques permet la planification 
de grandes interventions au niveau métropolitain.

Le secteur de Poblenou, situé entre le cœur historique de la ville et les berges, 
était une zone délaissée, occupée principalement par des entrepôts et des usines 
délabrées. La démolition de la plupart des bâtiments, le retrait des voies ferrées 
et la relocalisation des résidents ont mené à un projet complet de rénovation 
urbaine.

À la fin des années 1970, Barcelone traverse une crise économique importante, 
avec des taux de chômage très élevés.

Un changement de situation s’opère dans le milieu des années 1980 et entraîne 
un boom économique. La ville industrielle se transforme en une des villes de 
services les plus importantes dans la région méditerranéenne. Le déménagement 
de nombreuses industries laisse d’importantes zones en déclin nécessitant un 
réaménagement. Un réinvestissement majeur dans les infrastructures permet de 
redécouvrir le secteur riverain par la construction de nombreux parcs et plages. 

Le projet de la Villa Olimpica vise à redonner la mer aux Barcelonais en créant une 
infrastructure mixte qui positionne la ville au niveau mondial et permet l’accueil 
des Jeux olympiques.

INVESTISSEMENTS

1250

Privé
(845 millions)

Public (muinicipal)
(936 millions)

53%

47%
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CHRONOLOGIE DE LA RÉALISATION

phase 1
Après la dictature franquiste, Barcelone connaît une période de transition 
marquée par le capital accumulé des revendications des dernières années. 
La Ville entreprend le remodelage progressif de petites places et jardins 
dans les différents quartiers. 

phase 2

L’obtention des Jeux olympiques stimule la rénovation à grande échelle de 
Barcelone. La municipalité entreprend des chantiers dans les espaces non 
construits existants.
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Structure de gouvernance Retombées économiques

15 000
visiteurs chaque
fin de semaine

2 048
3
5 000
emplois

logements:

millions
de visiteurs aux
plages chaque année

Partage des rôles et responsabilités

Stratégie de financement

La gestion de la construction de la Villa Olimpica, du stade olympique et de la 
majorité des 78 kilomètres de nouvelles routes de même que la distribution des 
subventions publiques ont été confiées à une société en capital mixte («joint-
venture»), détenue à 51 % par l’État et à 49 % par la Ville de Barcelone. Les terrains 
du secteur appartiennent à NISA (Nova Icagia SA) qui octroie les contrats à des 
développeurs privés. La construction de la Villa Olimpica a été menée par deux 
compagnies de construction : Nova Icària, S.A., détenue à 40 % par le secteur 
public, et Olimpic Moll, S.A., détenue à 50 % par le secteur public. 

Pour financer le projet, la Ville a créé en 1986 la société VOSA (Villa Olimpica 
SA) qui fait l’acquisition des terrains, notamment par expropriation. Par la suite, 
VOSA vend les terrains au double du prix d’achat à NISA (Nova Icagia SA), qui est 
détenu à 40 % par VOSA et à 60 % par des investisseurs privés. Cette approche 
permet de recevoir des revenus pour la construction des infrastructures dans le 
secteur. Puis, NISA qui est responsable de la construction et de la vente de la Villa 
Olimpica, engage directement des développeurs privés. Le tout est réalisé sous la 
surveillance de HOLSA, qui distribue des subventions publiques. 

l’évolution du secteur en images

  site de « l’hospital del mar »  
  S.A., S.D.                                                

  terrasse sur la plage de la villa olimpica  
  S.A., S.D.                                                                           
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› La présence d’un consensus institutionnel entre les différentes administrations publiques. 
›› L’implication du secteur privé dans le financement des projets.
›› La création d’entités autonomes assurant la planification et le financement des projets.
›› Le développement d’une structure ad hoc de gestion (HOLSA).
›› L’adoption d’une approche architecturale pour assurer le redéveloppement.
›› L’introduction de politiques culturelles pour assurer la cohésion sociale.
›› L’utilisation d’un événement international pour stimuler les investissements publics et privés.
›› L’intégration du projet des Olympiques dans une planification stratégique plus large.
›› La collaboration entre le secteur public et le secteur privé.
›› Le leadership du conseil municipal de Barcelone, tant au niveau politique qu’au niveau technique 

et professionnel.
›› La multiplication de projets de requalification d’espaces publics de différentes échelles.
›› L’utilisation de plans spéciaux et de projets comme outils d’intervention permettant de cibler les 

besoins de chaque quartier et d’y répondre rapidement.
›› L’énoncé de critères de formalisation très précis pour gouverner le type de bâtiments à 

implanter sur chaque îlot : une explication détaillée des critères généraux de formalisation 
architecturale et d’implantation (critères généraux applicables à tout le secteur et critères 
particuliers s’appliquant à chacune des neuf super-unités de projets) ; un avant-projet indicatif, 
expliquant graphiquement les intentions des projets ; une expression graphique des lignes 
directrices ; enfin la réglementation.

›› L’aménagement de trois plages (Nova Icària, Bogatell et Mar Bella) très fréquentées.
›› La construction d’une identité sociale.
›› L’intégration du parc du littoral au projet de la Villa Olympica.
›› L’investissement massif dans les infrastructures de transport et de transport en commun 

(métro et bus).

›› Le manque de logements sociaux et abordables.
›› La mauvaise qualité de certains bâtiments.

  terrasse sur la plage de la villa olimpica  
  20 de enero, 2012                                                         

  villa olimpica           
  Barcelona.cat, S.D.  
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› L’obtention des Jeux olympiques de 1992, agissant comme catalyseur pour la rénovation 
urbaine.

›› L’arrivée en 1979 d’un gouvernement municipal socialiste, en réaction à la fin de la dictature de 
Franco, renforçant la volonté d’une participation accrue des citoyens.

›› L’arrivée à des postes clés d’architectes-urbanistes politisés et hautement qualifiés.
›› L’étroite collaboration entre les politiciens et les professionnels de l’aménagement.

›› Les conflits potentiels entre un quartier résidentiel et une zone de restauration et d’activités de 
loisir.

›› L’inflation du coût des logements.
›› Les fluctuations économiques (récession du secteur immobilier, etc.).
›› Le calendrier serré de réalisation des projets.

  Jardin du hotel arts barcelona  
  Hotel Arts Barcelona, S.D.                 
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› La tenue d’un événement d’envergure mondiale pour stimuler la rénovation 

urbaine.
›› L’intégration de la Villa Olimpica dans la trame urbaine barcelonaise grâce au 

retrait des voies ferrées.
›› Un équilibre entre les usages de portée locale (résidences, commerces, parcs 

locaux) et les usages de portée métropolitaine (bureaux, loisirs, transports).

  vue aérienne de la villa olimpica  
  Barcelonacheckin, S.D.                         
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Sokoloff, Béatrice. (1999). Barcelone ou comment refaire une ville. [Montréal, 
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  vue aérienne sur le projet « southeast False creek »  
  S.a., s.d.                                                                                 

vancouver
- Southeast false creek -
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Présentation du projet

DESCRIPTION DU PROJET

Contexte géographique

Localisé sur un ancien site industriel, le projet de Southeast False Creek constitue 
le premier quartier durable développé sur le domaine public. Intégrant la 
restauration d’habitats naturels à travers un environnement très urbanisé et 
mettant de l’avant des moyens innovants de gestion des eaux de pluie, le projet 
se consolide autour d’un parc linéaire de 650 m, longeant les berges de la baie 
et offrant de multiples opportunités d’activités récréatives en lien avec l’eau. La 
phase un visait à créer des résidences pour les athlètes olympiques en prévision 
des Jeux olympiques de Vancouver en 2010. La phase deux a transformé les 
résidences olympiques en un développement majoritairement résidentiel mais 
affichant aussi une diversité d’usages. 

L’espace public est structuré comme un parc continu plutôt que comme une 
place ponctuée de plusieurs parcs. Ainsi, au lieu d’avoir plusieurs projets variés 
et développés différemment, Vancouver a opté pour une approche d’ensemble, 
où l’articulation du parc linéaire conditionne un amalgame d’espaces publics et 
sert de fil conducteur. 

Vancouver est située dans la péninsule Burrard, entre la baie Burrard au nord et le 
fleuve Fraser au sud. À l’ouest, elle est bordée par le détroit de Géorgie, et abritée 
de l’océan Pacifique par l’île de Vancouver.

Superficie d’intervention
Longueur des berges 

propriétaires des terrains

32 hectares
2,6 km
19 hectares à la Ville et 13 
hectares de propriété privée

Années de réalisation 2005-2008
CONFIGURATION portuaire Port terrestre à opérationnalisation maximale

Typologie portuaire Rivière naturelle

VANCOUVER

SEATTLE

VICTORIA

 Localisation - Vancouver 

0 250 m 500 m

baie de False Creek

  Localisation - southeast false creek  
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Projets connexes

Éléments d’intervention

›› Le Village olympique, construit par le groupe Millenium Development, 
regroupe des usages mixtes. La vente d’unités résidentielles débute après 
les Olympiques. La première phase inclut 252 unités de logement abordable 
et 119 unités de logement modeste destiné aux familles de la classe 
moyenne, sur un total de 735 unités résidentielles, dont 119 sont destinées à 
la location. 

›› Le Civic Center.
›› Des logements abordables. 
›› Des aires résidentielles de 604 000 m2 permettant de loger 16000 

nouveaux résidents. Des aires commerciales d’environ 6000 m2. 

›› 2010: The Southeast False Creek Neighbourhood Energy Utility. Cette usine 
capte l’énergie thermique des eaux d’égout pour chauffer l’air et l’eau des 
édifices de Southeast False Creek. Cette infrastructure est auto financée et 
procure un retour d’investissement sur les payeurs de taxes de la ville en 
plus de tarifs préférentiels pour les usagers. Elle fournit de l’énergie pour 
395,000 m2 d’espaces résidentiels, commerciaux et institutionnels. La 
capacité sera agrandie pour desservir les nouveaux projets aux alentours et 
ceux du campus de Great Northern Way. 

›› 2011: Construction d’un nouveau quai pour les bateaux à False Creek, 
adjacent au Creekside Community Recreation Centre. Ce nouveau quai 
connecte cinq destinations autour de False Creek et English Bay et offre ainsi 
un accès aux embarcations non motorisées. 

›› 2016: Southeast False Creek paddling centre. Réfection et agrandissement 
des installations existantes. 
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Mise en contexte de la réalisation

Politiques publiques en vigueur

Contexte Urbain

orientations du projet

Vision stratégique

objectifs du projet

›› Vancouver Blueways Policies and Guideline
›› Liveable Region Strategic Plan (stratégie pour contrer l’étalement urbain et 

la dépendance automobile)
›› Southeast False Creek Green Building strategy

Friche industrielle et portuaire, le site de Southeast False Creek est localisé 
dans la région canadienne à la croissance de population la plus forte. En 1890, 
les premières industries s’implantent à Southeast False Creek. L’ensemble 
du territoire est marqué par le paysage industriel jusqu’au début des années 
1990, lorsque l’une des dernières grandes industries encore sur place (Canron) 
déménage. Le site de Southeast False Creek demeure vacant entre 1990 et 2007, 
année du début du redéveloppement. 

Orientations générales

›› Implanter un projet durable
›› Améliorer la santé des écosystèmes adjacents
›› Viabilité et vitalité économiques
›› Renforcer les réseaux sociaux et augmenter le niveau de la qualité de vie 

Orientations de design

›› Développer un plan qui exprime une approche globale du développement 
durable en lien avec la communauté de Southeast False Creek. 

›› Créer une nouvelle communauté offrant une expérience des espaces publics 
variée, intéressante et vibrante. 

›› Développer un esprit du lieu mettant en valeur l’héritage historique, la 
proximité de False Creek et la relation avec les communautés adjacentes.

›› Connecter les parcs et les espaces ouverts 

Southeast False Creek est une communauté où les gens vivent, travaillent, 
jouent et apprennent, désignée pour maintenir un niveau élevé de mixité sociale, 
le tout dans un milieu de vie écologique et responsable, durable et viable 
économiquement. 

Plusieurs objectifs de design plus spécifiques sont mentionnés dans le guide 
d’orientation du domaine public. 
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Structure de gouvernance Retombées économiques réelles

Partage des rôles et responsabilités

Impacts sur les secteurs adjacents
Stratégie de financement

C’est la Ville de Vancouver qui a assumé toutes les responsabilités financières 
du projet et qui a encadré la réalisation des documents de planification et de 
politiques publiques. Plusieurs organes externes ont participé aux différentes 
étapes du processus: un comité aviseur, le développeur (Millenium Development) 
et des consultants. 

Southeast False Creek Olympic Village Community Benefit Agreement est une 
entente de principe qui a permis la création de 100 emplois et des opportunités 
d’affaires directes de 15 millions pour les entreprises locales. Selon cette entente, 
Millenium Development a versé 750 000$ dans un fonds dont les intérêts allaient 
servir à supporter l’emploi local via l’offre de services encadrant l’employabilité 
et la formation pour les résidents et les commerçants. 

›› La construction d’un centre communautaire (détenant la certification 
LEED Platine) de 4200 m2 en bordure de l’eau incluant une marina pour les 
embarcations non motorisées. 

›› Des espaces publics de 25,8 acres incluant un parc linéaire le long des 
berges, une place publique et un jardin communautaire. 

›› La réhabilitation des berges, incluant un nouvel habitat faunique. 

Le développeur (Millenium) s’est fait financer au départ 950 millions par Fortress 
Credit Corp pour la réalisation du projet. Ce montant inclut 200 millions pour 
l’achat du terrain et des charges de financement de 190 millions, assumées par la 
Ville. C’est la Ville qui s’expose à l’entièreté des risques financiers du prêt accordé 
au développeur. 

Les logements abordables et la construction du centre civique totalisent quant 
à eux un budget de 139 millions de dollars provenant entièrement de la Ville de 
Vancouver. 
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l’évolution du secteur en images

  village olympique de vancouver  
  GBL Architects Group Inc, S.D.           

  vue aérienne du chantier naval dans false creek  
  Vancouver Archives, 1942, S.D.                                               
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› Le côté écologique et environnemental du projet: la gestion des eaux de pluie intégrée ainsi 
que la reconstruction d’habitats naturels. On remarque l’importance de faire place à la nature 
sauvage, la faune et la flore dans le projet. On souligne aussi le succès de cet aspect du projet 
par le retour de certaines espèces, notamment de certains poissons dans la baie. 

›› L’application d’une stratégie de construction verte, appliquée à l’ensemble du projet. 
›› Deux guides d’orientation (SEFC Official Development Plan (ODP) and SEFC Public Realm Plan) 

qui établissent des grands principes et stratégies pour encadrer le développement (caractère 
des quartiers, densité et volume des édifices, objectifs à accomplir pour les parcs, plazas, 
espaces publics, ambiances des rues et principes environnementaux et de durabilité).

›› Un guide destiné à l’usage des propriétaires, des développeurs et de la Ville (le Public Realm 
Enrichment Guide (PREG) ) qui donnent des orientations, plus précises en matière de design, et 
cohérentes avec les objectifs des deux guides d’orientation précédents en termes d’esthétique 
et de durabilité. 

›› Les principes et stratégies proposés par le Public Realm Plan sont faits en fonction de l’objectif 
de connecter le site et son environnement. 

›› La cohérence des documents de planification, leur articulation et leur complémentarité. 
Le projet final est cohérent avec l’ensemble des politiques, des orientations et des objectif 
présentés. 

›› Le guide plus général de politique publique et d’orientation qui encadre l’ensemble du 
développement du projet et même le stade post-développement. 

›› Stratégie d’interprétation qui articule la façon de faire connaître au public l’histoire unique de 
Southeast False Creek.

›› L’idéation du projet repose sur une réinterprétation des éléments qui rappelle son passé 
industriel dans l’objectif de forger une nouvelle identité au site. Ainsi, des artefacts in situ 
évoquent l’expérience des travailleurs des industries et présentent les activités ayant pris place 
sur le site. Le projet répond aussi à la demande populaire de proposer des espaces urbains 
publics intéressants où l’eau est accessible. 

›› Conflit potentiel entre les populations plus défavorisées des milieux résidentiels existants et les 
nouveaux résidents. 

  aménagements des berges du southeast false creek  
  PWL Partnership, 2013                                                                      

  southeast false creek plaza  
  PFS Studio, 2016                                
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› Le site de False Creek est un ancien pôle d’emploi industriel important qui accueillait quelques 
milliers de travailleurs dans les années 50. À la suite de la désindustrialisation du secteur, 
celui-ci est abandonné pendant plusieurs années, sa transformation réussie en développement 
attractif et durable repose sur la vision d’ensemble du projet.

›› Les Olympiques de 2010 ont stimulé le développement à court terme du projet, et ce sans 
altérer la vision d’ensemble et le design original du concept. Ils ont aussi stimulé le volet plus 
durable du projet. 

›› La charette organisée a permis de tester le guide d’orientations et de politiques produit par 
la Ville. Elle a permis de concrétiser les idées à propos du développement durable d’une 
communauté en plus de permettre de donner des formes visuelles variées au projet qui n’avait 
pas été illustré à ce jour.  

›› Malgré les tensions entre les différentes parties prenantes, dont les résidents et les promoteurs, 
la Ville de Vancouver a une longue tradition de consultation publique et de participation 
citoyenne.

›› Tensions entre les aspects écologiques, sociaux et économiques du concept de développement 
durable urbain. 

›› Difficulté pour certains acteurs à concilier les aspects de la protection environnementale et de 
la croissance économique. 

›› Tensions entre les résidents, sceptiques par rapport au développement et au changement de 
leur environnement immédiat, et les promoteurs qui souhaitent réaliser des projets de haute 
densité.

  Square du village olympique  
  PFS Studio, 2016                                

  village olympique de vancouver  
  Kaitlyn Zia Rosero, S.D.                         
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Pistes de réflexion

faits saillants
›› L’ensemble de la stratégie de développement durable mise de l’avant
›› La création et la réhabilitation des écosystèmes 
›› Implantation du premier projet de développement mixte durable en Amérique 

du Nord
›› Densité et implantation réfléchies dans un projet d’intégration cohérent, qui 

vient faire le lien entre les berges et les milieux existants

  vue panoramique depuis le pont de la rue Granville  
  Joe Mabel, 2010                                                                                  
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  marina de false creek  
  Rowena Low, 2010             
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  patinoire du temps des fêtes  
  CSM, 2016                                           

San francisco
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Présentation du projet

DESCRIPTION DU PROJET Contexte géographique
En 1968, la gestion du port a été transférée de l’État de la Californie à la Ville de 
San Francisco. Depuis, le port de San Francisco est devenu une agence locale 
d’entreprises (enterprise agency of the City and County of San Francisco) et est 
responsable de la gestion, la planification et le développement du port et de ses 
activités. Face au déclin progressif des activités portuaires et à la désuétude des 
équipements et des infrastructures du port, des réflexions sur le réaménagement 
et la revitalisation ont été entreprises à la fin des années 1970. Il faudra cependant 
attendre les années qui ont suivi le tremblement de terre de 1989 avant qu’une 
véritable planification d’ensemble soit entreprise. L’effondrement et la démolition 
du Embarcadero Freeway, qui agissait comme une barrière entre la ville et le port, 
constitue un point tournant dans les efforts entrepris pour retisser les liens avec 
les quartiers adjacents. En 1997, le premier plan de revitalisation est adopté (The 
Port of San Francisco Waterfront Land Use Plan). Il proposait des interventions 
sur environ 7,5 miles (12 km) de rives portuaires. Les priorités d’intervention 
s’articulaient autour d’une intention claire pour le secteur et ses sous-secteurs 
(Fisherman’s Wharf, Northeast Waterfront, Ferry Building, South Beach/China 
Basin et Southern Waterfront), soit de reconnecter la ville au port et au front d’eau 
en développant des projets de parcs et d’espaces récréatifs, et en maintenant 
des activités maritimes compatibles avec ces nouveaux aménagements. En 2014, 
soit dix-sept ans après l’adoption et la mise en oeuvre du Waterfront Plan, les 
autorités ont effectué un bilan et une mise à jour du plan en vue de compléter sa 
réalisation et sa mise en oeuvre d’ici 2025.

La ville est située à l’extrémité nord de la péninsule de San Francisco. Elle est 
entourée à l’est par les eaux de la baie de San Francisco, au nord par le détroit 
du Golden Gate et à l’ouest par l’océan Pacifique. Les activités portuaires de San 
Francisco se situent sur les rives est et nord-est de la ville. Soulignons également 
que la ville se situe dans une zone sismique importante (la faille de San Andreas), 
et donc sur un territoire fortement marqué par les risques de catastrophes 
naturelles.

SAN FRANCISCO

PHOENIX

SAN DIEGO

LOS ANGELES

  Localisation - San Francisco  

0 2 km 4 km

baie de San Francisco

  Localisation - water front renewal  
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Superficie d’intervention
longueur des berges

propriétaires des terrains
Investissements

projets connexes

273 hectares
12 km
100% para-public
1.6 milliards depuis 1997
Waterfront Transportation Projects (WTPs)

Années de réalisation ›› 1978-1989 : Les premières initiatives de réhabilitation 
commerciales et récréotouristiques du Pier 39 sont entreprises. 
Face au déclin accéléré des activités portuaires, on constate 
l’urgence d’intervenir et de réfléchir à la revitalisation du secteur 
à travers une diversification des usages.

›› 1989-1997 : Le tremblement de terre de Loma Prieta, ayant 
mené à la démolition de l’Embarcadero Freeway, offre l’occasion 
d’entamer une réflexion sur l’avenir du secteur portuaire et sa 
connexion avec la ville.

›› 1997-2014 :  Pour une première phase, le Waterfron Plan propose 
une revitalisation du secteur portuaire et de ses sous-secteurs qui 
passe par l’introduction progressive d’une mixité d’usages et la 
conservation de la vocation maritime et portuaire. 

›› 2014-2025 : Après un bilan positif, les autorités du port adoptent en 
2015 un plan d’ensemble révisé, identifiant les principaux objectifs 
d’intervention pour les dix prochaines années. 

CONFIGURATION portuaire Port à multiples parois de quai
Typologie portuaire Port côtier naturel

Éléments d’intervention

›› 245 bâtiments commerciaux et industriels incluant des restaurants, des 
musées et centres d’interprétation, des commerces de détail et des 
infrastructures d’accueil pour le transport maritime. 

›› 80 infrastructures industrielles (quais, estacades, grues de chargement, 
entrepôts, chemin de fer, etc.).

›› Un stade de baseball.
›› Six km (environ) de rues et de trottoirs.

Mise en contexte de la réalisation

Politiques publiques en vigueur

Contexte Urbain

Proposition H : En 1990, en réaction à la venue de plusieurs projets visant 
à privatiser certains secteurs du port par le développement d’hôtels et 
d’habitations, les citoyens de San Francisco votent en faveur de la Proposition H 
stipulant que :

1) Le front d’eau devra être réservé aux activités maritimes, à l’accès public ou 
à des projets favorisant la protection et la restauration de l’environnement. 

2) Dans les secteurs où ces usages ne sont pas possibles, seuls certains usages 
non-maritimes pourront être permis (parc, esplanade, habitat faunique, pêche 
récréative sur les quais, etc.), 

3) Un plan d’aménagement et d’affectation pour les secteurs riverains devra 
être préparé afin de définir les usages maritimes et non-maritimes qui seront 
autorisés et les usages spécifiques projetés pour certains lots.

Avant le tremblement de terre de 1989 et la réalisation du Waterfront Plan de 
1997, le port de San Francisco était en grande partie coupé du reste de la ville et 
de ses secteurs centraux par des infrastructures  lourdes et inhospitalières de 
transport (Embarcadero Freeway et chemin de fer - SF Waterfront Belt Railroad). 
Le retrait de ses infrastructures a permis de redécouvrir le Ferry Building, un 
bâtiment monumental aux qualités architecturales indéniables, et de révéléer du 
même coup son potentiel de mise en valeur jusque là sous-estimé. Après le retrait 
des infrastructures au début des années 1990, le secteur a continué d’accueillir 
principalement des activités de nature industrielle, à l’exception de quelques 
initiatives (Fisherman’s Wharf - Pier 39) associées à la revitalisation du port. 

Aujourd’hui, en raison de la qualité de son environnement et de son cadre de vie 
urbain, la ville de San Francisco attire de plus en plus de nouveaux citoyens à la 
recherche d’un mode de vie urbain et d’opportunités d’affaires. Ayant conservé 
son cachet d’époque et la plupart de ses aménagements et de ses quais d’origine 
(finger piers), le secteur du port est considéré par les citoyens comme un secteur 
d’intérêt historique et une destination touristique.
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Mise en contexte de la réalisation

Vision stratégique

objectifs

Retisser les liens entre la ville et son front d’eau.

1) Un pôle d’emploi

Les usages des terrains du port doivent continuer d’être réservés au transport 
des marchandises, à la réparation de navires, à la pêche, aux croisières, à la 
navigation de plaisance et à toute autre activité maritime.

2) Un port revitalisé

De nouveaux investissements doivent stimuler les opérations de revitalisation 
du front d’eau et continué à générer de nouveaux emplois, de nouveaux revenus 
pour le port, davantage d’infrastructures et de services publics, ainsi que toutes 
autres retombées positives pour le port, la ville et l’état.

3) Une diversité d’activités et d’usagers 

Les terrains du port doivent accueillir une diversité d’activités (maritimes, 
commerciales, touristiques, civiques, récréatives, etc.) pour l’ensemble des 
visiteurs et citoyens de San Francisco.  

4) Accès au front d’eau

Un réseau de parcs, de places publiques, de promenades et d’espaces publics, 
intégré à un réseau de transport bonifié, doit améliorer l’accès et enrichir la 
qualité de l’expérience dans ce secteur.

5) Un front d’eau en évolution et qui tient compte du passé et du futur

Les améliorations et interventions doivent respecter le caractère historique du 
secteur tout en créant de nouvelles occasions d’intégrer les activités portuaires 
dans le quotidien des citoyens.

6) Un design urbain digne du front d’eau

Le design de nouveaux aménagements et de nouvelles contructions doit être 
d’une qualité exemplaire et doit améliorer l’accès physique et visuel vers et à 
partir des berges, tout en respectant le contexte historique et le caractère des 
milieux environnants. 

7) La diversité de San Francisco reflétée dans les opportunités de développement 
commercial et économique

Les opportunités de développement créées par les usages commerciaux doivent 
être accessibles pour les personnes des deux sexes et appartenant à une 
diversité de communautés ethnoculturelles. Les usagers doivent être le reflet de 
la diversité de San Francisco.

Contexte économique
Créé en 1863, le port de San Francisco est jusqu’en 1968 sous la juridiction de l’État 
de la Californie. Le Burton Act de 1968 transfère l’ensemble des responsabilités 
concernant les infrastructures, les activités portuaires et le financement à la 
Ville de San Francisco. Le port est désormais totalement indépendant d’un 
point de vue financier. Les revenus qu’il génère sont maintenus dans un fonds 
dédié uniquement au financement des activités portuaires et aux frais et taxes 
municipales. Le maintien des opérations portuaires dépend donc de la capacité 
du port à gérer et à générer suffisamment de revenus par la location de lots et de 
propriétés sous son intendance.

L’arrivée du transport par conteneurs a complètement transformé la façon dont 
étaient chargés et déchargés les navires. Les quais allongés et étroits (finger 
piers) sont incompatibles avec cette nouvelle technologie, car leur superficie 
est trop restreinte. Il faut désormais entre 40 et 100 ha pour la manutention 
des conteneurs. À cette époque, le port de la Ville de Oakland, situé sur la rive 
opposée de la baie de San Francisco, de même que ceux de Los Angeles et de 
Long Beach, ont misé sur la conteneurisation. La croissance exponentielle des 
activités portuaires des autres ports de la région a  contribué à accélérer le déclin 
des activités du port de San Francisco.
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CHRONOLOGIE DE LA RÉALISATION
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Structure de gouvernance Retombées économiques

Partage des rôles et responsabilités réelles

anticipées

Stratégie de financement

À la suite de l’adoption du Burton Act en 1968, le port de San Francisco devient 
une agence locale d’entreprises. Cette loi stipule que la Ville doit mettre sur pied 
une commission (Commission of the Port of San Francisco) possédant l’autorité 
nécessaire pour gérer le port. Cette commission est responsable de la gestion et 
de la planification des 12 km de front d’eau adjacent à la baie de San Francisco. 

La Commission of the Port of San Francisco,est composé de cinq commissaires 
nommés par le maire et sujets à l’approbation par le San Francisco Board of 
Supervisors.  Chaque commissaire est nommé pour un mandat de quatre ans. 

Dans le but d’accompagner la commission dans la réalisation du Waterfront Plan, 
celle-ci a mis sur pied le Waterfront Planning Advisory Board  (WPAB). Cette 
instance temporaire, composée de 27 membres, a comme rôle de mener les 
processus de concertation et de consultation publiques préalables à l’adoption 
de la version finale du Waterfront Plan. Le rôle de ce comité a été jugé crucial dans 
le succès du plan d’aménagement, car il a favorisé l’engagement de ses membres 
dans la recherche d’un consensus, et ce malgré les divergences d’intérêts.

›› Le port génère 25 millions de dollars en revenu fiscal pour la ville.
›› Le port compte 9500 emplois.
›› 19 installations portuaires historiques conservées.
›› 93 000 m2 de nouveaux projets réalisés.
›› 63 acres d’espaces publics.

›› 680 000 m2 de projets résidentiels et commerciaux
›› 85 acres d’espaces publics à proximité des berges

›› Aucun financement en provenance de l’État ou de la Ville.
›› Le port est une agence locale d’entreprises possédant une délégation de 

gestion foncière sur l’ensemble du territoire public du port. 
›› La formule de partenariat public-privé est la formule privilégiée dans la 

majorité des projets d’aménagement et de développement situés dans le 
secteur portuaire.

›› Le port peut octroyer, sous la surveillance de la California State Lands 
Commission, des baux à long terme (similaires à des baux emphytéotiques 
pouvant aller jusqu’à 66 ans) à ses différents partenaires du secteur privé, 
rendant ainsi possible l’amortissement rentabilisé des investissements 
majeurs effectués par ce dernier (privé).

›› Les surplus générés par la location des lots permet au port de San Francisco 
de financer les interventions et les aménagements sur le domaine public.
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l’évolution du secteur en images

  autoroute surélevée limitant l’accès aux berges  
  San Francisco Public Library, S.D.                                       

  aspect actuel de l’acienne emprise autoroutière  
  Carolyn Seng, S.D.                                                                        

  vue aérienne de l’acienne emprise autoroutière  
  Declan McCullagh, 2005                                                      

  vue aérienne de l’autoroute surélevée  
  S.A., S.D.                                                                        
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Analyse

Forces

fAIBLESSES

›› Remplacement d’une autoroute surrélevée et de chemins de fer par un boulevard urbain plus 
convivial, une ligne de tramway et d’autres infrastructures de transport collectif (BART, MUNI, 
lignes d’autobus, navettes maritimes, etc.).

›› Mise en valeur et restauration du Ferry Building, un emblème architectural, par l’intermédiaire 
d’une programmation proposant une mixité d’usages.

›› Amélioration de l’accessibilité publique au front d’eau.
›› Bonification de l’offre en transport maritime.
›› Restauration et requalification de plusieurs bâtiments industriels en espaces de bureaux.
›› Mise en place d’une culture et d’un processus d’évaluation, ainsi que de règlements clairs pour 

guider les propositions de projets des investisseurs basés sur les principes d’un partenariat 
public-privé. 

›› Mise en réseau d’une série de projets et d’interventions sur le domaine public.
›› Collaboration forte entre la Commission du port et les instances de planification et de 

règlementation de la Ville.

›› Retard d’investissement important dans la sécurisation et l’entretien des infrastructures 
portuaires.

›› La gouvernance régionale et étatique du secteur d’intérêt ne repose que sur une instance 
paramunicipale.

  berges de la bay de san francisco  
  Christopher Chan, S.D.                             

  démantèlement de l’autoroute surélevée  
  Vince Maggiora, 1992                                                   
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oPPORTUNITÉS

mENACES

›› Le tremblement de terre ayant mené à la démolition du Embarcadero Expressway.
›› Présence de groupes communautaires très engagés et mobilisés en faveur d’un accès public aux 

berges et à l’eau.
›› L’attractivité de la ville de San Francisco comme milieu de vie urbain et comme destination 

touristique.

›› L’absence de financement de la part de l’État ou de la Ville a rendu la structure de financement 
dépendante du marché (prix de la location des lots,  capacité de payer des commerces, etc.).

›› Cohabitation des activités portuaires et des activités récréotouristiques.
›› Présence d’une zone sismique importante.

  « cupid’s span » parc Rincon  
  S.A., S.D.                                             

  Fontaine vaillancourt  
  William Lesko, S.D.               
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Pistes de réflexion

faits saillants
À travers les années, le personnel du port a créé des comités aviseurs permanents 
très efficaces. Lorsqu’un projet ou un concept d’aménagement est proposé, les 
autorités portuaires peuvent tirer avantage de leur compréhension approfondie 
du pour guider les décisions (notamment quant au plan d’affectations, au design 
ou aux besoins opérationnels). Ces comités permettent au port de San Francisco 
d’entretenir une relation de bon voisinage avec les communautés avoisinantes, 
autant lors des phases de conception que de mise en oeuvre. 

  Vue de la marina et de l’hôtel « fisherman’s wharf »  
  Pier 2620 Hostel, S.D.                                                                        
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  lions de mers sur les quais du « pier 39 »  
  TCCOM, S.D.                                                                 
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Conclusion

  vue vers le port de montréal                                             
  Catherine-Ève Groleau et Mélissa Vaillancourt, 2014  
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Bien que Montréal accuse un certain retard dans la planification de son interface 
avec le fleuve, elle est aujourd’hui bien positionnée pour poursuivre ses réflexions 
sur l’avenir de ses berges. Les projets de revitalisation réalisés au cours des 
dernières décennies lui permettent de bénéficier d’une intelligence collective qui 
lui sera utile dans la poursuite de ses démarches.

Dans cette perspective, voici un certain nombre de facteurs de succès identifiés 
par des experts.

2. Des espaces à usages multiples connectés aux quartiers 
adjacents
Les superficies disponibles et la configuration des fronts d’eau 
suggèrent le développement et l’implantation d’une combinaison de 
projets de nature différente. Le succès des projets de requalification 
repose en partie sur la composition et la cohabitation harmonieuse 
des divers usages sur le site.

Bien que la mixité fonctionnelle soit encouragée, certains 
questionnent la part réservée aux occupations de type résidentiel. 
Cette mise en garde découle d’enjeux de cohabitation anticipés 
entre le développement de pôles d’activités touristiques et 
commerciaux, offrant une programmation qui s’étire souvent 
jusqu’à tard dans la nuit, et la recherche de quiétude et d’intimité 
de la part des résidents.

Le développement de secteurs riverains vivants et authentiques 
repose sur l’atteinte d’un point d’équilibre entre la planification 
d’espaces qui s’adressent à la fois aux touristes et aux résidents des 
secteurs adjacents.

Il s’agit de comprendre que la vitalité de ces secteurs dépend 
de leurs liens privilégiés avec les quartiers périphériques. Leur 
connectivité et leur accessibilité est d’une importance capitale 
et doivent notamment passer par une intégration aux réseaux de 
transports collectifs et actifs de la ville.

1. Le secteur public comme gardien et protecteur des fronts 
d’eau
Compte tenu de l’importance sociale, économique, 
environnementale, historique et culturelle qu’ont les secteurs 
riverains, il est crucial que le secteur public agisse comme gardien 
du bien commun et qu’il soit l’acteur principal des projets de 
requalification. La longue échéance qui caractérise ce type de 
projets demande une stabilité financière et organisationnelle 
qu’offre le public. Ce dernier permet aussi que les projets ne soient 
pas soumis à des impératifs de rentabilité à court terme.

Dans plusieurs cas étudiés, la participation du secteur privé s’avère 
aussi un levier de financement et de développement intéressant, 
puisqu’il possède une connaissance du marché et une certaine 
capacité d’investissement. Le partenariat public-privé semble 
avoir fait ses preuves, dans la mesure où les autorités publiques 
déterminent les cibles à atteindre relativement à la qualité du 
design architectural et des infrastructures, de même qu’à la 
dimension sociale des projets.

3. L’ accès public comme priorité d’aménagement
Les projets de requalification des berges doivent miser sur un 
concept d’aménagement qui accorde une priorité à l’accès public 
aux plans d’eau. L’accès public se manifeste par une planification 
d’aménagement et de financement permettant d’éviter la 
privatisation des terrains riverains.

Une configuration du secteur sous forme de chapelet composé 
d’éléments phares, relié entre eux par un réseau de parcs et 
d’espaces publics, permet généralement une organisation spatiale 
optimale, car elle permet de concilier les priorités d’accessibilité 
publique et le développement d’attraits structurants.

La notion d’accessibilité publique doit être comprise et interprétée 
d’un point de vue physique et économique. Physique dans la 
mesure où la question de l’accessibilité universelle est considérée 
dans le design et l’aménagement des espaces publics et privés, et 
économique, dans la mesure où l’accès au secteur n’est pas tarifé.

Facteurs de succès
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4. Une reconnaissance de l’identité et de l’esprit du lieu
Bien que la fonction portuaire soit en déclin, il est important de 
prioriser le maintien d’activités à caractère aquatique et maritime 
pour respecter l’essence même du site.

L’élaboration d’un projet porteur d’une identité forte ancrée dans 
l’histoire, le patrimoine architectural, le patrimoine immatériel 
et les spécificités locales est souvent gage de succès. En plus de 
renforcer le sentiment de fierté locale et de susciter l’adhésion 
des citoyens, l’identité du lieu contribue à positionner le projet à 
l’échelle internationale, devenant ainsi une vitrine culturelle pour 
les métropoles.

5. Un modèle de gouvernance légitime, inclusif et efficace
Le choix entourant le modèle de gouvernance touche 
nécessairement à la question de l’échelle d’intervention et de 
planification. Les initiatives les plus structurantes sont celles où 
les réflexions outrepassent l’échelle du quartier et concernent 
l’échelle de la ville et de la région.

Les différents modèles explorés s’articulent généralement autour 
d’une structure para-municipale, plus ou moins autonome, qui 
possède une certaine flexibilité dans la prise de décision. Cela dit, 
depuis quelques décennies, ces structures, bien qu’efficaces en 
termes d’exécution, font de plus en plus l’objet de critiques et de 
remises en question en raison de leur manque de transparence et 
d’une imputabilité plutôt faible face à la population. Bien conscient 
que le succès des projets repose désormais en partie sur une 
acceptabilité sociale forte et le soutien des communautés locales, 
les structures de gouvernance proposent différentes façons 
d’interpeler les citoyens en amont et durant les processus de 
planification.

Les structures en place intègrent également dans leur 
fonctionnement un processus de rétroaction. Sans remettre 
systématiquement en question la vision et les orientations du 
projet, des exercices de bilan et de repositionnement stratégique 
sont menés régulièrement. Ils permettent de constater le chemin 
parcouru et d’ajuster les efforts d’intervention en fonction des 
nouvelles tendances et priorités de développement et de mise en 
valeur.   
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