La notion de « gateway » en
Economieterritoriale.

Un tour d'horizon de la bibliographie
sur le sujet

Le terme « gateway » est quasiment absent detéaatire francophone, si ce n'est dans une
acception tres technique qui concerne la géomé&ia chaussée. A défaut d'utiliser le terme lui-
méme, la notion de « gateway » se retrouve quatieaans quelques écrits pour caractériser une
infrastructure de transport majeure ou un teretoiOn retrouve alors lidée de «relais
commerciaux » [Lauterfing, 1998], de « porte » (fjiBeville, 1993], [Varlet, 1997] et [Varlet,
2000]), de « lieux de polarisation et de développaméconomique »[Lauterfing, 1998], de « téte
de pont de territoires discontinus »[Busquets, 2000

Pour J. Varlet [2000], cette fonction de porte (pl@s aéroports), renforce la nodalité et la ptdari
du site. Mais le sens de ceftanctionn'est pas trés clair pour l'auteur. Il en repadasdun autre
ecrit [Varlet, 1997] pour faire référence cettesfoi a une vocation.La nouveauté réside dans la
vocation qui leur est désormais attribuée (NDLRux aéroports), celle de porte régionale et de
porte d'agglomération. D'ou l'interconnexion deseaux de transport qui permet a la fois une
meilleure accessibilité réciproque de l'aéroport @ sa région et une extension des aires
d'attraction. D'ou également |'adaptation des capssc Les enjeux territoriaux au niveau régional
sont forts, et la recomposition des grands ensesnldgionaux francais n'est pas du moindre
intérét, notamment sous les influences de Lyoe &adis. »

Ce gu'il faut comprendre ainsi dans les écrits. dadet et des autres auteurs francophones repérés
c'est que l'infrastructure va avoir un impact sutdrritoire. Cet impact, qui peut étre renforcé en
accentuant la nodalité du site (pour reprendretdesies de J. Varlet), va concerner différentes
activités [Busquets, 2000] :

e les activités internes (services directement aésaxi'infrastructure et son exploitation)

e les activités en continuité (complétent les prén&let profitent du service proposé par

I'infrastructure en renforcant I'offre qui y estasiée)
e les activités de proximité (influence moins diredéel'infrastructure)

Il est clair en ce sens que les impacts vont émngot directs, tantbt indirects et parfois induits

[Varlet, 1997]. K. Colletis-Wahl (dans [Drouet & {lin, 2000]) rappelle cependant que l'influence

des infrastructures et du transport sur les dynaesigerritoriales est indirecte (en référence aux
corpus théoriques de I'école de la proximité etndiisux innovateurs).

La littérature francophone aborde ainsi assez aege les liens qui existent entre les transpotts (e
les infrastructures associées) et le développerdenbhomique, mais la spécificité « gateway »
n‘apparait pas en tant que générique des infrastesca forte rupture de charge. Cette spécificité
est par contre trées directement abordée par lérditire anglophone avec une différence
explicitement faite entre un hub et un gateway.

Dans la littérature anglophone, une différence orajest effectivement faite entre un hub et un
gateway. Les deux polarisent des flux trés impdstah ont un impact sur le territoire environnant,



mais l'impact est différent au sens ou le gatevesngerne le bout de la chaine. Les voyageurs ou les
marchandises diffusent a partir du gateway danmilieu différent et avec des modes différents
[Gillen & alii, 2007]. En ce sens, les ports soas @jateways typiques.Gateways are nodal points
where intercontinental transport flows are beingrsshipped onto continental areas and vice
versa »[Notteboom, 2008]. Cette premiere distinction paait pas dans les écrits francophones.
Une différence plus évidente est faite ensuiteecles gateways et les corridors. Sur la base de ces
spécifications, les travaux nord-américains pré&sewians la bibliographie évaluent les relations
fonctionnelles qui existent entre le gateway et téeritoire environnant.« While corridor
development to distant hinterlands attracts mored amore attention, local or immediate
hinterlands remain the backbone of ports’cargo basfNotteboom, 2008]. Pour qu'un gateway
soit fonctionnel, il est nécessaire de structures téseaux bien entendu dans I'hinterland, mais
egalement d'orienter les activités économiques deigre a ce qu'elles soutiennent les flux en s'y
adaptant (exemple : usines de transformation d&ragiremiéere si des matiéres premieres arrivent
dans le port). La réflexion sur les relations fammelles entre l'infrastructure et le territoire s
retrouve (dans une version tres épurée) dang lteC. Ducruet [2005].

Cette notion de gateway est ensuite trés rapidetraamgférée de l'infrastructure de transport vers |
territoire, et I'on retrouve alors rapidement dategay cities ou des gateway regions. C'est dire si
les relations infrastructure/territoire sont impmties dans I'acception nord-américaine de la notion
de gateway. La seule référence francophone quseugxplicitement le terme de gateway pour des
territoires (des métropoles en l'occurrence), eie du chapitre de M. Bonneville [1993f.La
plupart des métropoles associent en effet a desgitést productives importantes ou a des services
« domestiques » d'importantes fonctions de servit@derface précisément parce que leur
puissance économique et celle de leur région leggdént que des « portes d'entrée » (gateway)
des flux économiques et culturels dans des temgoen cours de recomposition(Bonneville,
1993). L'auteur fait référence cependant a degjlmg autant économiques que culturelles et
n'‘évoque que trés indirectement la question des die biens et de personnes et le réle des
infrastructures majeures que sont les ports, legpaés ou les grandes gares. Il est possible enfin
de citer I'approche des « gateway cities » propdaés le rapport de la commission européenne sur
I'état des villes européennes (European Commisgi@di7). Dans ce document, les gateway cities
ne concernent que les grandes agglomérations dedpl\l00 000 habitants au sein desquelles il
existe un port. Cette approche restreinte au sedentde transport maritime méne les auteurs a
souligner la situation économique délicate desvgmyecities, du fait des réorganisations modales
du transport mondial.

Pour les questions relatives au développementmaljion ne retrouve finalement que trés peu dans
les écrits francophones sur les infrastructuresatesport ou les centres urbains cette approche par
la notion de gateway. Celle-ci permet pourtant destjonner conjointement les enjeux locaux et
globaux des sites concernés et qui nécessite dermpdisine approche de l'infrastructure en tant que
porte a une approche de la ville ou de la métropoltant que « porte ».
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