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FAIRE, DEFAIRE, REFAIRE LA VILLE:
LE ROLE DES AVANCEES SUR LA MER FACE
AUX NOUVELLES DYNAMIQUES TERRITORIALES
DES MEGAPOLES JAPONAISES

Constituant le socle physique des centres des mégapoles japo-
naises, les remblais cOtiers (umetatechi) sont aujourd’hui encore
le moyen de produire de 1’espace urbain. Ancrées dans une ten-
dance multiséculaire de colonisation des estrans de 1’archipel, les
avancées sur la mer ont été également le moyen de défaire la
ville: par le remodelage des traits de cdtes, consacrées quasi
exclusivement aux activités industrialo-portuaires, et par le sur-
passement de 1’espace urbain cotier qui conduit a la disparition du
rivage. Indéfinissable, inaccessible ou interdit, celui-ci est refoulé
aux marges de la ville et de 'urbanité.

Au début des années 1980, des mégaprojets urbains (dépassant
la centaine d’hectares) sont congus pour les friches littorales issues
de la délocalisation des industries cotiéres. Lieux par excellence
s’il en est de la production de I’espace (LEFEBVRE 2000), insoumis
aux limitations sociales de la ville « conventionnelle », les terre-
pleins cotiers n’étaient-ils pas ainsi des lieux privilégiés pour le
développement urbain lors des années de la bulle fonciere ?

Présentés comme les fers de lance d’un nouvel urbanisme
japonais « a visage humain », ils sont alors per¢us surtout comme
le moyen d’accroitre considérablement 1’offre en surface de
bureau. Ils sont aussi 1’occasion de tenter une nouvelle ville, cali-
brée aux normes de I’internationalisation et répondant dans le
méme temps aux demandes urbaines des citoyens.

La crise fonciere, persistante depuis les années 1990 (fig. 1), a
dans un premier temps totalement modifié ces premiers plans en
les gelant.

Le réajustement des plans, combiné au retour des populations
vers les centres-villes depuis 1997 (HouN 2002), a permis d’initier
un renouvellement urbain, mais sur d’autres bases que celles pla-
nifiées au départ pour les fronts de mer.



318 Rémi Scoccimarro

50.0

40.0

300

20.0

10.0

0.0
190

-10.40

-20.0
—=Tokyd === Osaka - - * Nagoya

-30.0

Figure 1: Evolution des prix fonciers (toutes catégories) en pourcentage de I’année précédente.
Sources statistiques: Kokudokotsiishd (ministére des Transports et de la Construction) et
Tokyd-to (préfecture de Tokyo).

En se positionnant sur d’autres cibles, les mégaprojets ont pu
profiter de nouvelles opportunités de développement. Ils ont aussi
permis dans leur sillage I’extension sur le front de mer d’opéra-
tions foncicres périphériques porteuses de renouvellement urbain,
méme si les dynamiques portuaires inhérentes aux zones des
terre-pleins japonais peuvent constituer une limite & ce mouve-
ment de redéfinition de I’espace littoral.

MEGAPROJETS POUR MEGAPOLES

Ce qui caractérise cette série de développements urbains mis
en chantier au début des années 1990, c’est en tout premier lieu la
taille. Une donnée dont I'importance en valeur absolue est accrue
relativement aux opérations, méme les plus vastes, en cours sur la
ville conventionnelle.

Les trois opérations phares du littoral de la baie de Tokyo,
Makuhari Shintoshi a Chiba (521 ha), MinatoMirai2l & Yokohama
(141 ha) et Rinkaifukutoshin & T6kyd (448 ha) représentent des
surfaces considérables. Dans la baie d’Osaka, Port Island (I et II) &
Kobe représente a lui seul 836 ha. A titre de comparaison, le péri-
metre du vice-centre de Shinjuku s’étend sur 268 ha. Le périmetre
du Rinkaifukutoshin équivaut a la surface de la ville de Venise.

En termes de volume également, une verticalisation est per-
mise par des cos' de I'ordre des 500 % a 800 % (trois a quatre

1. Ceefficient d’occupation des sols.
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fois ceux du Chiié-ku a Ginza), avec des coefficients d’emprise au
sol de 80 % sur toutes les parcelles destinées a la construction.
Ces projets de ville ont été I’occasion de proposer au marché des
surfaces considérables 2 aménager.

Les infrastructures de transport sont elles aussi a la taille de
I’ambition de ces projets: ponts géants, métros aériens ou tunnels
(Rainbowbridge a Tokyd, Baybridge de Yokohama dans le cadre de
I’enserrement de la baie de Tokyo par un périphérique autoroutier).

La nature de « terre-pleins gagnés sur la mer » a accru les possi-
bilités de gigantisme: la propriété des sols limitée a de grands pro-
priétaires fonciers, privés comme pour Minato Mirai 21 (MM21) ou
publics pour le Rinkaifukutoshin, a simplifi€ le jeu d’acteurs, en
assurant une continuité qui a permis d’accélérer la mise en place
des projets, en donnant une totale liberté aux concepteurs.

Bon nombre de ces projets sur terre-pleins sont par ailleurs
aussi des opérations de reconversion de friches industrielles ou
industrialo-portuaires, déja aux mains de groupes qui cedent alors
la gestion de ce parc foncier a leur division immobiliere. C’est le
cas a MM21 ou Mitsubishi-Jisho (immobiliere) prend le relais de
la Mitsubishi Jiko (industrie lourde).

La procédure d’acquisition des terrains, le partage et le tracé
des lots, dans le cadre du remembrement urbain, ne pose donc,
extréme exception dans les années de bulle oli sont commencés
les projets, que treés peu de problémes. Quand ce n’est pas un seul
opérateur public qui gére 1’opération de bout en bout comme a
Port Island (K6be) ou Rinkaifukutoshin, autorités locales et pro-
moteurs fonctionnent main dans la main (Yokohama ou Chiba
avec Mitsui), s’échangent les parcelles (2 MM21) pour que cha-
cun y trouve son compte: meilleurs lots conquis sur le front de
mer au secteur privé, anciennes parcelles industrielles aux équipe-
ments du secteur public.

Cela se fait & travers I’instauration de sociétés mixtes qui
incluent propriétaires, autorités locales, constructeurs et sociétés
de promotion immobiliere. Les terre-pleins cOtiers sont ainsi réamé-
nagés exclusivement par des personnes morales. Les citoyens, qui
de toute fagon n’agissent qu’a distance, ne sont consultés que
pour choisir, parfois, certains toponymes (RainbowTown pour
remplacer Rinkaifukutoshin).

Cette alliance vertueuse n’a cependant pas garanti la résistance
des projets a I’effondrement brutal et prolongé des valeurs fon-
cieres. Dans ce contexte de déflation, la fin de la pénurie artificielle
(AVELINE 1995 ; BOURDIER et PELLETIER 2001) de I’offre en surface
de bureaux a aggravé une surproduction dont les mégaprojets ont
été parmi les premicres victimes: fuite des investisseurs, révision
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des contrats a la vente ou a la location, arrét des constructions et
apparition aux c6tés des friches industrielles du port, de véritables
friches tertiaires, parsemées de quelques immeubles fantomes,
reliées par des infrastructures surdimensionnées et sous-utilisées.

Cette situation est aggravée par la redondance des équipe-
ments implantés sur ces différents projets: tous ces centres d’ex-
position ou de congres géants et ces hdtels internationaux peinent
a atteindre la rentabilité.

Cet échec apparent a pourtant été et reste porteur du démar-
rage de Iactivité dans ces zones, mais sous des formes différentes
de celles prévues au départ.

Ces mégaprojets, qui étaient essentiellement des opérations
visant a accroitre |’offre fonciére en espaces de bureau dans un
marché hautement spéculatif, n’étaient pas présentés comme tels.
Modeles de « ville du xx1¢ siecle », les opérations sont dotées
d’un véritable « packaging » destiné a justifier les dépenses
publiques et a les faire accepter aux citoyens des villes concer-
nées. Cela s’appuyait sur les arguments porteurs de 1’internationa-
lisation nécessaire au développement et du futur radieux promis
par la ville nouvelle, aménitaire, lieu du lien retrouvé avec une
nature forcément consensuelle, selon un schéma bien connu
(ANSELME ef al. 1981).

Cela, paradoxalement, sur les sites mémes de la destruction mas-
sive du lien avec la nature: les terre-pleins cotiers de 1’industrialisa-
tion Meiji et de la haute croissance économique d’aprés-guerre.

La reconstruction du lien avec la nature ne visait pas une
population d’usagers (pécheries et récolte de produits marins sont
depuis longtemps hors jeu), mais un public de « consommateurs »
de nature, produite et reproduite.

Ces opérations ont ainsi bénéficié d’une construction paysa-
gere soignée qui, une fois mise en place, portait la potentialité du
développement de ces zones: points de vue sur la ville et le mont
Fuji, plages, plans d’eau avec espaces verts, etc. Autour, se sont
greffés au début des restaurants panoramiques, des cafés-terrasses,
et par la suite de véritables galeries marchandes constituant des
mall, centrés autour de la thématique marine (dans le mobilier
urbain), d’une internationalisation « exotisante » (sur le modele
des reproductions kitch de Las Vegas) ou de la modernité (NTIC).

La présence d’infrastructures de transport routier, associée aux
vastes parkings qui occupent les friches tertiaires, va permettre de
nouvelles pratiques urbaines, jusque-la assez inédites au Japon, sur-
tout sur le front de mer: venir en voiture, en famille ou en couple,
sur des terre-pleins pour visiter les mall en admirant le paysage
depuis la terrasse d’un café. Les espaces « commercialo-ludiques »
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implantés sur ces mégaprojets deviennent a partir de la fin des
années 1990 les hauts lieux du tourisme urbain de la mégapole de
Tékyd.

Cette fréquentation, tres importante les week-ends et jours de
féte, tient plus a celle du #émapdku (parc a theme) que du quartier
urbain, avec des populations qui visitent beaucoup, mais qui au
final consomment peu dans les galeries marchandes'. Ce dévelop-
pement par la fréquentation, méme irréguliére, du public, est
cependant le signe d’une réappropriation d’un espace dont les
citoyens avaient été jusqu’alors exclus.

Le succes populaire, comme les infrastructures construites
pour ces mégaprojets, ont joué indiscutablement un role dans la
mise en ceuvre, a leur proximité, d’opérations fonciéres basées sur
I’'immobilier résidentiel.

UN PROCESSUS DE GENTRIFICATION DU FRONT DE MER ?

En effet, entre ces mégaprojets de ville et les centres-villes, se
sont développées des opérations fonciéres centrées essentielle-
ment sur le résidentiel. Mais tant en termes d’échelle que de fonc-
tion, ou méme d’ambition, ces opérations ont peu de points
communs avec les mégaprojets du littoral.

Tout d’abord, ce mitage par des opérations basées sur 1’habitat
ne concerne pas uniquement la zone littorale (4 I’inverse des
mégaprojets), mais 1’ensemble du centre de la mégapole de Tokyo
(Houn 2002). En terme d’échelle, ces opérations immobiliéres
sont du méme ordre que leurs équivalents sur la ville convention-
nelle: jamais plus de 30 hectares.

Il s’agit par ailleurs autant de reconversions fonctionnelles
(industries pour logements) que de rénovations résidentielles, en
particulier pour le parc de logements collectifs de la Urban
Renaissance Agency (Toshi saisei kiko, ex-Urban Development
Corporation). Celle-ci coopere avec un opérateur foncier, le plus
souvent Mitsui ou Mitsubishi, en maintenant un seuil de loge-
ments sociaux autour des 20 %, le reste étant au prix du marché.

Un phénomene de gentrification des anciennes zones de terre-
pleins industrialo-portuaires semble s’étre mis en place. Mais
cette gentrification reste partielle. Par le maintien des logements a
prix fixes, mais aussi structurellement par des offres qui varient
du 1-LDK des premiers étages au loft 3-LDK des hauteurs, soit une

1. L’entreprise Carrefour installée sur Makuhari Shintoshi serait en passe de
quitter la place.
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ségrégation horizontale et non verticale. Ces opérations sont de
plus multifonctionnelles : rénovation s’y confond avec reconver-
sion quand des terrains industriels sont transformés en zone rési-
dentielle comme sur Riverside21 et Shinonome '. Pour Harumi
Tritton Square, 1’ancienne parcelle (logements sociaux collectifs
et PME) est réaménagée avec une multiplication par sept du cos, la
reconstruction des logements collectifs sur de meilleurs standards,
et le remplacement des PME par de I’immobilier de bureau avec
une petite galerie marchande au centre.

Ces opérations situées entre le front de mer et le CBD* bénéfi-
cient des infrastructures li¢es au développement des mégaprojets
urbains. Elles s’inscrivent ainsi sur un axe d’expansion urbaine
centre-littoral, et dans le mitage des espaces de PMI-PME tradition-
nels de la zone portuaire.

= Scocmano 2005
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Figure 2: Population dans les arrondissements (ku) de Tokyd.
Sources statistiques : Kokudokotsishd (ministére des Transports et de la Construction) et
Tokyo-to (préfecture de Tokyd).

1. 16,4 hectares, dont 13,9 hectares pour I’upc et 2,5 hectares pour
Mitsubishi.
2. Central Business District.
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Différant des mégaprojets en nature et en ambitions, une
méme dynamique anime cependant le développement de ces opé-
rations : celle du retour (relatif, fig. 2) des populations vers les
arrondissements centraux de Tokyd (fig. 3). La demande en ter-
rains résidentiels permise par la baisse généralisée des prix fon-
ciers permet de rentabiliser de tels projets et de peupler ces
nouvelles zones, les opérateurs troquant les projets de tours de
bureaux pour des tours de logement (kdsé manshon).
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Figure 3: Variation de la population au sein des 23 arrondissements (ku) de Tokyod en

2004.
Sources statistiques: Kokudokdtsishd (ministére des Transports et de la Construction) et
Tékyé-to (préfecture de Tokyd).

A cette convergence, en termes de dynamique, une nouvelle
polarité se met en place sur un méme modele. Dans ces opérations
foncieres multifonctionnelles a base de résidentiel, établies sur le
front de mer, la centralité n’a-t-elle pas abandonné la gare pour le
« landomaku' »? N’assiste-t-on pas ainsi a I’émergence de cette

1. Landmark, en général un ouvrage d’art.
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monumentalité lisible qui faisait défaut dans les villes japonaises
(BERQUE 1993) 7

Les (rares) gares qui desservent les nouvelles zones du front
de mer ne sont pas ces lieux centraux d’ol procéde traditionnelle-
ment 1’organisation du quartier urbain (AVELINE 2003). Elles ne
polarisent pas I’implantation des surfaces commerciales, d’ou
d’ailleurs les groupes ferroviaires privés sont absents. Indispen-
sables en tant qu’infrastructure de transport, dont la connexion
avec les lignes principales constitue une des clés de la fréquenta-
tion des projets, ces gares ne sont « que des gares »: des voies
d’acces (parmi d’autres comme la route), et non le pole organisa-
teur de la zone.

Celui-ci est aillears: autour du mall, au pied du landomdku,
sur la place, ou encore le long des promenades, o semble se créer
un véritable espace public, a faire blémir les concepteurs du « par-
vis des citoyens » du batiment du Tochd' a Shinjuku, toujours
désespérément vide. Cette centralité ne serait-elle pas le prélude, a
terme, de la reprise des valeurs foncicres dans une mégapole qui
attire 4 nouveaux les populations de I’ensemble de I’archipel
(fig. 4)? La monumentalité étant toujours productrice in fine de
valeurs fonciéres (LEFEBVRE 2000).
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Figure 4 : Solde migratoire inter-préfectures 2003.
Sources statistiques: Kokudokdtstishd (ministére des Transports et de la Construction) et
Tokyé-to (préfecture de Tokyd).

1. Tokyo Tocho, préfecture de Tokyo.
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LE (WATER) FRONT

Cependant, face & ce qui pourrait représenter le nouveau
modele de la reconversion des fronts de mer, voire leur mutation
généralisée, ces opérations (mégaprojets compris) ne restent-
elles pas finalement assez ponctuelles dans I’espace ? Implantées
au cceur de la zone d’extension traditionnelle de la shitamachi
(JINNAL 1995) elles confortent son hétérogénéité : habitat (semi-
pavillonnaire et collectif populaire), tissu de PMI-PME basé sur
I’industrie du bois ou de la logistique, équipements urbains spa-
ciophages ou polluants (traitement des déchets ménagers),
etc. Avec ces opérations urbaines, ce sont deux mondes (fig. 5)
qui entretiennent
trés peu de rela-
tions et suivent des
logiques opposées:
ville aménitaire et
globalisée pour le
xx1¢ siecle face aux
quartiers  urbains
hérités de l’exten-
sion de la ville
basse, face cachée
et abandonnée des
mégapoles, ot sub-

. sistent toujours des
igure 5: PMI-PME sur les terre-pleins de Tsukishima s St i
(gauche) et édifices du Harumi Triton Square (fond droite). activités tradition
Le bloc de Tsukudajima au pied de RiverCity21, souvent cité, nelles de la pre-
n’en est quun exemple fort mais partiel: Toyosu, Tatsumi, miére révolution
Wakasu, Ariake-kita sont autant de quartiers dans le prolon- . :

gement du K6t6-ku, aux antipodes des projets globalisants. industrielle, et

Photographie : Rémi Scoccimarro.

méme antéricures a
celle-ci'.

Lorsqu’il ne s’agit pas de la coexistence indifférente entre
« global » et « local », c’est au sein méme des dynamiques de
I’internationalisation que mégaprojets et opérations immobili¢res
sont confrontés a des contradictions.

En effet, la zone des terre-pleins cdtiers est aussi celle de I’es-
pace portuaire. Or celui-ci, & Tokyd et encore plus a Yokohama et
a Chiba, est en rénovation mais pas en régression. La zone prend
le visage de la mise a niveau des installations aux nouvelles
normes internationales : approfondissement des bassins, automa-
tisation des quais conteneurs, plates-formes multimodales de

1. Comme le stockage du bois de construction (Suzuki 2000).
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transport et méme construction de nouveaux parcs industriels sur
terre-pleins.

Aux c6tés du portuaire, 1’aéroportuaire continue son extension
avec 1’agrandissement de 1’aéroport de Haneda qui pourrait rede-
venir 1’aéroport international de Tokyd, vu les problémes que
pose toujours celui de Narita pour construire de nouvelles pistes'.

Par ailleurs, en plus de limiter la possibilité¢ d’une véritable
aménité qui passerait par I’amélioration de la qualité de 1’eau, le
portuaire et I’aéroportuaire provoquent un certain nombre de nui-
sances, en termes de paysages et de pollution, mais aussi de nui-
sances sonores puisque les terre-pleins du port de Tokyd (le
Rinkaifukutoshin particuliérement) sont situés sous la zone d’ap-
proche de I’aéroport de Haneda. Les tours d’habitations sont ainsi
régulierement survolées par les gros-porteurs, parfois au rythme
d’un toutes les 4 minutes. Pour la mise en valeur des appartements
de haut standing avec terrasse au sommet, ce n’est pas I’idéal.

Ce contexte, ol se superposent des logiques contradictoires,
ne présage pas d’une transformation généralisée de la zone litto-
rale dans le cadre d’un processus, méme partiel, de gentrification.
Le front de mer ne tendrait-il pas au contraire & rester un espace
hybride qui serait un peu un lieu de vie, souvent un décor et tou-
jours une zone portuaire.

Des facteurs géographiques et méme anthropiques inhérents a
la conception des projets, renforcent ce propos.

La verticalité des constructions est en prise directe avec la
brise cétiere. Celle-ci connait de trés fortes accélérations au pied
des batiments. Mais surtout les embruns entrainent une dégrada-
tion accélérée des équipements, des installations, ou plus prosai-
quement, perturbent 1’étendage du linge sur les balcons des
immeubles collectifs . En cas de typhon, les trains surélevés sont
stoppés. C’est le cas de la ligne JR Keiy0 et des trains du type
Yurikamome (Rinkaifukutoshin).

Au-dela des nuisances « naturelles » qui peuvent toujours
étre surmontées, c’est la nature elle-méme des aménagements
qui est parfois contradictoire avec les ambitions pour la qualité
de la ville et de la vie dans ces espaces. En effet, avant d’étre
agréables & vivre, ces aménagements sont surtout agréables a

1. « Narita expansion may be moving north, longer second runway needed
but landowners to the south won’t sell » [Probable extension de Narita vers le
nord, une seconde piste plus longue est nécessaire, mais les propriétaires du sud
ne vendront pas], The Japan Times, le 12 janvier 2005.

2. Inconvénients rapportés par les habitants des logements collectifs du front
de mer de Chiba.
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voir. La fréquentation des lieux par des foules de visiteurs, en fin
de semaine, pendant ’été ou lors des « événements » organisés
régulierement par les opérateurs des mall, cadre assez mal avec la
tranquillité des riverains. C’est une donnée qui reste a confirmer,
mais qui avait déja été relevée a Kobe dans Rokk6 Island’, ot les
résidents ont parfois I’impression de faire partie eux aussi du décor.
Ils sont de plus particulierement isolés: le peu de liaisons avec la
ville proche et la faible présence d’infrastructures de vie confinent
les habitants dans le périmetre de I’aménagement, les réduisant a se
fournir dans les quelques conveniance store ou dans le supermarché
quand celui-ci existe: le commerce de proximité n’a pas été prévu.
Cet isolement est particulierement ressenti et rapporté par les rési-
dents (étrangers et japonais) du Centre d’hébergement international
pour étudiants situé€ dans la zone Aomi du Rinkaifukutoshin.

UN DECOR ET UNE SCENE

Pourtant, c’est
bien ce méme décor
qui est a la base du
succes de ces opéra-
tions et semble ainsi
avoir été la clé de
la reconversion des
fronts de mer.
Classique a 1’échelle
mondiale, cette
redécouverte du
front de mer est un
renversement parti-
Figure 6 : Odaiba. culiérement radical
Photographies : Rémi Scoccimarro. dans le contexte

« mégapolitain » du
Japon par rapport a ce qu’était encore ce littoral il n’y a pas si
longtemps.

Ce décor est grandiose. Verticalité? et monumentalité rem-
plissent parfaitement les objectifs initiaux des concepteurs des

1. Rapporté dés 1988 par Shiozaki Yoshimitsu (Université de Kobe, dépar-
tement d’architecture) lors de la Conférence de Kobe sur les probleémes fonciers,
Kobe, 1988. )

2. Landmark Tower (Yokohama), 296 m; Osaka Cosmo Tower (Osaka),
256 m, et Rinku Gaterower (face a 1’aéroport du Kansai), 256 m, sont les plus
hauts batiments du Japon, tous sur des terre-pleins cotiers.
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mégaprojets : la fabrique d’images de ville. Celles-ci sont cali-
brées a I’exportation: les formes sont ouvertement calquées sur le
Battery Park' de New York et la demande interne de nouvelle
aménité urbaine : espaces verts, plages et plans d’eau (fig. 6).

Ce décor, nouvel élément de la centralité, mais aussi produc-
teur de lien social par les références qu’il appelle (BERQUE 1993)
est a consommer, gratuitement. Il produit des masses d’usagers
qui sont les moteurs des opérations urbaines implantées sur le
front de mer.

CONCLUSION

La décennie 1995-2005 a vu s’opérer un renversement de
valeurs assez spectaculaire des zones de terre-pleins littoraux dans
les mégapoles japonaises. De marges, ils sont devenus des pdles
ou se sont mises en place les bases de nouvelles pratiques
urbaines. De zones répulsives et inaccessibles, 1’espace portuaire
est devenu un wdétdfuronto, vitrine de la ville, a défaut d’avoir pu
devenir vitrine de I’urbanisme japonais du XXie siecle.

Un moteur du développement urbain s’est affirmé, qui n’est
plus le foncier spéculatif mais le repeuplement des centres-villes.
Porteur d’une nouvelle demande fonciere, il implique aussi une
transformation de 1’espace urbain sur lequel il s’étend, dans les
pratiques et dans les codes.

Ce phénomene d’entrainement issu du retour des populations
vers le centre-ville est surtout la conséquence du phénomene plus
large d’une migration démographique généralisée vers le Tokyo-
To. Le Kansai, quant a lui, continue de perdre des habitants
(fig. 4), ce qui laisse augurer de sérieux problémes pour 1’avenir
des mégaprojets d’Osaka, qui pesent déja trés lourdement sur les
finances de la municipalité .,

Au sein de ces zones, toujours portuaires, se maintiennent éga-
lement des logiques contradictoires peu compatibles avec I’amé-
nité urbaine et qui pourraient imposer une limite a la généralisation
de cette transformation du littoral en « parc a théme habitable ».

Enfin, un probléme que les concepteurs (Mitsui) de 1’opéra-
tion The (Twin) Towers Daiba (tours d’habitation sur la parcelle

1. Aménagement du front de mer de Manhattan avec la réhabilitation des
docks en lieu de chalandise et création d’espaces verts le long des rives de
I"Hudson, 4 la fin des années 1970.

2. « Mismanagement, vague strategy, Report condemns failed Osaka pro-
jects [Mauvaise gestion, stratégie imprécise, un rapport condamne la faillite des
projets d’Osakal. » The Japan Times, le 27 octobre 2004.
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H de Daiba) ont bien saisi en supprimant le « twin » des brochures
de promotion: la scéne idéale que permet la vitrine urbaine du
front de mer, sur le mode new-yorkais justement, peut servir a
d’autres usages, autant, sinon plus, marqueurs de la globalité, que
I’admiration des lumicres de la ville.
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