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DUBAI 
UN CENTRE URBAIN MODERNE 
DE COMMERCE ET DE SERVICES 

DANS LE GOLFE ARABO-PERSIQUE 

PRÉFACE À LA TRADUCTION FRANCAISE 

Erlangen, mars 2002 

Eugen WIRTH 

Dans l'histoire récente de l'Orient musulman, à l'échelle du siècle dernier, une coupure marque un 
tournant historique entre les décennies d'après-guerre et le début d'un nouveau développement tourné 
vers l'avenir: il s'agit des années 1973-1975. Ces années ne marquent pas seulement un renversement 
fondamental de la situation économique et sociale, mais aussi un évident transfert des équilibres 
politiques et socio-économiques. 

Depuis la fin de la deuxième guerre mondiale et jusqu'aux années 1973-1975, le centre de gravité des 
événements politiques et économiques importants ou remarquables, d'un point de vue européen, s'est 
situé dans l'Orient méditerranéen, c'est-à-dire dans les États d'Afrique du nord et de la façade levantine 
du Proche-Orient, riverains de la Méditerranée. Ce furent les indépendances du Maroc, de la Tunisie et de 
l'Algérie, la nationalisation du canal de Suez, les révolutions militaires en Égypte, Iraq, Syrie et Libye, les 
conflits entre Israël et ses voisins arabes. Par comparaison avec ce qui se passait sur les scènes politiques 
et socio-économiques des pays de la zone méditerranéenne, les États de la zone du Golfe arabo-persique 
sont restés très lointains. 

Les événements qui s'y déroulaient n'étaient perçus en Europe ou en Amérique du nord que de manière 
imprécise et incomplète. On savait, bien sûr, dès les années 50, que les déserts et les steppes désertiques 
de la péninsule arabique recelaient de riches champs de pétrole. Les gigantesques complexes pétrolifères 
d'Arabie Saoudite, mais aussi ceux des Émirats Arabes Unis et du sud de l'Iraq étaient encore très 
largement inexploités, et les médias ne s'y intéressaient pas. 

La guerre de Kippour entre Israël, l'Égypte et la Syrie, en octobre 1973, marqua un tournant décisif, et pas 
seulement en Orient. Elle provoqua une douloureuse réorientation de l'économie mondiale: jusqu'à 
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l'automne 1973 le baril de pétrole brut se négociait sur le marché mondial au tarif extrêmement bas de 2,4 
dollars américains. TI montait désormais jusqu'à plus de 10 dollars. Les grands bénéficiaires de cette 
hausse des prix furent les États de l'OPEP, et plus particulièrement ceux de la zone du Golfe arabo­
persique, qui réussirent, presque au même moment, à augmenter de manière décisive leur part de 
bénéfices dans la production de pétrole. Depuis l'automne 1973, sous l'effet conjugué de l'augmentation 
brutale de la production et de la montée considérable des prix, des bénéfices toujours croissants ont afflué 
dans les caisses des États pétroliers du Golfe. 

À la même époque, le poids économique de ces États s'est accru d'autant plus que les implantations 
traditionnelles des entreprises commerciales et industrielles occidentales dans le Levant ont souffert d'une 
insécurité politique grandissante. L'amplification du conflit israélo-arabe, auquel s'ajouta, à partir de 1975, 
la guerre civile libanaise, incitèrent de nombreux entrepreneurs européens et américains à transférer leurs 
postes de commande du Levant dans le Golfe,là où, de plus, le capital international affluait. Depuis 1975, 
un nombre croissant de centres de décision de l'économie occidentale et de donneurs d'ordres du capital 
occidental ont élu domicile à Koweït, Bahreïn, Dubaï ou Abu Dhabi. 

Un "âge d'or" succéda à ce tournant des années 1973-1975 et les États de la zone du golfe arabo-persique 
développèrent une formidable dynamique socio-économique. Cette fièvre de construction permit la 
réalisation de grands projets d'infrastructures publiques: centrales électriques, usines de dessalement de 
l'eau de mer, autoroutes à plusieurs voies, terminaux pour containers et aéroports internationaux, écoles 
et hôpitaux, bâtiments administratifs et stades, hôtels, centres commerciaux et quartiers chics. À côté 
d'installations modernes pour l'extraction, le chargement et le raffinement du pétrole et du gaz naturel, 
on développa des complexes industriels : usines pétrochimiques, fonderies d'aluminium, cimenteries, 
entreprises de fabrication de biens de consommation. 

En quelques années, les exportations des États industriels occidentaux vers les États pétroliers du Golfe se 
multiplièrent, non seulement sous forme de biens d'investissement modernes, mais aussi par un flux de 
biens de consommation à forte valeur ajoutée qui déferla sur les marchés du Golfe aux capacités presque 
illimitées. 

Dans ces années d'essor économique frénétique, les besoins en main d' œuvre étaient tels que plusieurs 
millions de travailleurs immigrés venus d'Égypte, de Jordanie et de Syrie, d'Arabie du sud, du Pakistan 
et d'Inde trouvèrent à s'employer dans les États pétroliers du Golfe. Ces travailleurs immigrés envoient 
une ~ande partie de leurs revenus à leurs familles et, par ce biais, la manne des pétrodollars profite aussi 
aux Etats orientaux plus pauvres qui ne peuvent compter sur d'importants gisements de pétrole. 

Les huit ans ~e guerre entre l'Iran et l1raq (1980-1988) ont eu d'importantes répercussions économigues 
sur les deux Etats belligérants mais n'ont pas affecté la dynamique de développement des autres Etats 
pétroliers du Golfe arabo-persique. Au contraire : comme le déroulement de la guerre faisait 
considérablement chuter les exportations de pétrole des deux États de l'OPEP, l'Iran et l'Iraq, le prix du 
baril de pétrole brut grimpa de 1980 à 1985, à cause de la pénurie, jusqu'à environ 30 dollars américains, 
ce qui conduisit à des recettes record pour l'Arabie Saoudite, et dans le Golfe, pour les Émirats et la 
confédération des Emirats Arabes Unis. Enfin, les diverses prestations de service fournies aux deux 
parties belligérantes jouèrent un rôle considérable : constructions de pipelines de contournement et de 
stations de chargement de pétrole éloignées du front, contrebande d'armes et de biens de consommation, 
réparation de pétroliers géants endommagés, transport de marchandises de toutes natures en camions par 
voie terrestre à cause des risques courus par la voie maritime du fait de la guerre etc. 

Ce n'est qu'en 1986 que la baisse brutale du prix du pétrole brut, due à un excédent de l'offre sur le marché 
mondial, mit un frein sensible à la dynamique économique de l'Arabie Saoudite, et, dans le Golfe, aux 
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Émirats et à la confédération des Émirats Arabes Unis. D'après de nombreux observateurs, ce 
ralentissement de la conjoncture est pourtant tombé à point: il a permis une consolidation absolument 
nécessaire de l'économie et du tissu social. De nombreuses solutions provisoires ont pu désormais être 
remplacées par des solutions durables: les capacités de production ont été adaptées aux besoins, et la 
planification a pu s'indexer à une croissance organique dorénavant ralentie. 

C'est précisément dans ces années de pause et de réflexion sur les objectifs atteints et sur ceux qui restaient 
à atteindre que j'ai écrit cette monographie sur Dubaï. Je l'ai conçue comme une sorte de conclusion à la 
description du cheminement qui a conduit la ville et l'Émirat à passer d'une modeste installation côtière 
sur le Golfe arabo-persique, imprégnée de tradition, à un centre moderne de commerces et de services. Je 
voulais illustrer par l'exemple précis d'un Émirat du Golfe le développement explosif des années 1973-
1986, esquissé ci-dessus de manière synthétique et très générale, et je pensais alors que l'image que je 
présentais de Dubaï en 1986 garderait sa valeur un certain temps. 

Mais j'avais considérablement sous estimé la dynamique de cette ville. Lorsque dix ans plus tard, en 1996, 
je passais quelques semaines à Dubaï, la ville et l'Emirat avaient poursuivi leur développement avec tant 
de dynamisme que j'ai eu du mal à m'y retrouver. Et aujourd'hui, après six nouvelles années, mon livre, 
loin de valoir comme description d'une situation actuelle, n'est plus qu'un document d'histoire. J'ai 
éprouvé une grande joie que l'équipe du GREMMO à la Maison de l'Orient Méditerranéen de Lyon l'ait 
jugé digne d'être traduit en français pour ce qu'il était, c'est-à-dire une source historique. Pour cette raison 
et pour toute la peine qu' elle s'est donnée pour la traduction et l'impression, qu'elle soit très 
chaleureusement remerciée ! 





AVANT-PROPOS 

Erlangen, 1988 

Eugen WIRTH 

Dans les années 1985-1986, le Professeur Gabriel avait sollicité un groupe d'experts pour entre­
prendre un travail significatif de collecte d'informations, destiné à la publication d'un manuel 
sur Dubaï, paru sous le titre "The Dubaï Handbook". La Dubaï Petroleum Company apporta 
son aide et offrit des conditions de travail tout à fait exceptionnelles: cartes topographiques à 
toutes les échelles, images aériennes des années 1960 à 1986, enquêtes diverses, statistiques, 
travaux publiés et confidentiels. Pour leurs travaux de recherche dans l'Émirat de Dubaï et 
leurs investigations sur le terrain, les experts, dont je faisais partie, reçurent un soutien moral 
appuyé, ce qui leur permit de réaliser en un temps relativement court, un travail scientifique 
particulièrement bien documenté. 

J'ai contribué à la rédaction de ce manuel par la réalisation d'une monographie urbaine de 
Dubaï, dont des extraits ont été repris dans les chapitres 3.5 : La Ville, et 4.4 : Les Ports. Mais 
le manuscrit a dû être plusieurs fois abrégé, et de nombreux détails furent perdus dans la 
retranscription en anglais. De même, quelques aspects géographiques et certains problèmes 
susceptibles d'intéresser un public plus large attentif à Dubaï ne furent pas estimés d'impor­
tance majeure, et ne furent pas pris en compte dans le manuel. il me sembla alors justifié de 
publier les résultats de mes propres recherches, et mes travaux cartographiques du premier 
semestre 1986, dans un recueil enrichi et non abrégé. 

La carte en couleur intitulée Dubaï 1986, ajoutée ici en appendice, est également jointe au 
manuel The Dubaï Handbook. Alors que jusqu'à présent, j'avais traité des villes orientales, tra­
ditionnelles et classiques, selon une approche de géographie historique particulièrement per­
tinente pour ces formations urbaines héritières d'une longue histoire, j'ai dû, pour Dubaï, car­
tographier une ville résolument moderne sur le plan de l'utilisation de l'espace et de l'activité 
urbaine. Le fait que Dubaï ait aussi une histoire apporta un intérêt supplémentaire aux 
travaux de terrain. Le financement de cette carte couleur se fit dans l'objectif d'un tirage rela­
tivement important. La Frankische Geographische Gesellschaft d'Erlangen et l'Institut 
Angewandte Wirtschaftsgeographie d'Ahrensburg/Holst y ont partiellement contribué. Le 
contrôle cartographique fut remis à Mr R. Rôssler. 

Mes remerciements vont avant tout à mon ami E. Gabriel et à la Dubaï Petroleum Company. 
Grâce à eux, j'ai eu sur place des conditions de travail quasi idéales. Je dois remercier aussi les 
autorités de Dubaï, leurs collaborateurs et conseillers, sans lesquels un tel travail eut été 
impossible: leurs autorisations, et en particulier le fait qu'ils acceptent de déroger au silence 
habituel concernant certaines questions, ont été une condition indispensable à la réalisation de 
ce travail. Pour la résolution de problèmes complexes ou inattendus, je remercie également les 
experts de passage ou en poste depuis longtemps à Dubaï. Enfin, j'adresse des remerciements 
particuliers à Mr Duncan Watkins (Head of the municipality's Survey Department), à Mr 
Dariush Zandi (Dubaï municipality's Town Planning Department), à Mr E. Tulloch (Dubaï 
Water Department) et à Mr J. Rooney. 





1. Introduction : Stratégies d'actions et modèles comportementaux 
comme forces vives du developpement de la ville. 

Pour de nombreuses raisons, le Golfe arabo-persique a occupé une position clé dans l'hlstoire 
des cultures: c'est à sa périphérie, il y a 5000 ans, que sont apparues les premières grandes 
civilisations ainsi que les villes les plus anciennes, qui étaient alors des centres politiques, reli­
gieux, économiques et culturels hautement organisés. La vie citadine et r organisation urbaine 
étaient à cette époque l'incarnation et l'expression de ces cultures. C'est seulement depuis les 
fouilles réalisées dans les villes de Basse-Mésopotamie, entre le Tigre et l'Euphrate, que nous 
en avons une idée plus précise. 

Sur la côte du Golfe arabo-persique, se trouvent d'autre part quelques-unes des villes les plus 
récentes de notre planète. Dubaï est l'une d'entre elles. Ces villes apparurent de façon très 
modeste il y a quelques décennies. Le dynamisme de leur développement est lié à r émergence 
de l'industrie pétrolière. Elles sont aussi, dans une certaine mesure, la manifestation et l'ex­
pression de nos cultures modernes et du développement de nos sociétés. Pour autant, ces 
villes du Golfe ne sont pas indispensables pour définir le système socio-économique de la fin 
du XXe siècle. Ce sont plutôt des exemples tardifs d'un type de développement que l'on 
retrouve dans de nombreuses versions, sur tous les continents peuplés. Mais comme elles 
n'ont pratiquement pas de passé, elles incarnent peut-être de la façon la plus fidèle le stade 
"post-industriel" le plus récent. 

Bien qu'elles aient été érigées sur le sol oriental, les villes du Golfe, les plus anciennes comme 
les plus récentes, apparaissent de prime abord comme n'étant pas des villes orientales. TI y a plus 
de 5000 ans, les agglomérations des grandes civilisations sumériennes, par exemple Uruk ou 
Nippur, étaient alors les seules villes du monde. TI n'y avait aucune autre culture évoluée en 
dehors de celles de la région de l'Euphrate et du Tigre. C'est la raison pour laquelle ces agglo­
mérations étaient à leur époque "villes par excellence", et non un type singulier de ville, spé­
cifique d'un milieu culturel. Les centres urbains très récents du Golfe, comme Dubaï et Abu 
Dhabi, se révèlent être en revanche des villes considérablement imprégnées par l'Occident 
dans leur conception extrêmement moderne et dans leur infrastructure. 

La question de savoir dans quelle mesure ces villes sont l'expression du développement de 
nos sociétés actuelles, en fin d'industrialisation ou post-industrielles (Stewig, 1987), mérite 
d'être posée. Peut-être aboutirons-nous à l'identification de" variantes régionales orientales" 
d'un tel développement, dont ces villes seraient le reflet. Mais arriver à une telle interpréta­
tion implique d'étudier en priorité les modèles, les structures générales et les systèmes, quitte 
à négliger la réalité empirique de la ville elle-même, qui n'a été représentée que par quelques 
schémas descriptifs généraux et approximatifs, ainsi que les hommes qui l'ont conçue, 
construite et habitée. Grâce à la générosité et à l'accueil de la Dubaï Petroleum Company, l'au­
teur a eu l'occasion, au début de l'année 1986, de découvrir, par un travail intensif, Dubaï et 
ses habitants. On ne peut saisir l'esprit de cette ville si l'analyse s'en tient uniquement aux 
catégories générales des approches des sciences sociales. La question de savoir si Dubaï est, et 
dans quelle proportion, une cité orientale, relève ainsi d'un aspect secondaire. Le point central 
de notre réflexion demeure les pratiques des hommes. 
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En dépit des 5000 ans qui séparent les plus vieilles cités sumériennes des plus récents centres 
administratifs actuels situés dans le Golfe arabo-persique, des points communs apparaissent: 
ces cités et ces centres sont, comme toutes les villes du monde, le fruit de constructions et de 
planifications élaborées, et comme toute action humaine, elles sont fortement imprégnées 
d'un aspect culturel. Les hommes ont créé ces villes par leur action collective, et ces villes, en 
tant qu'environnement artificiel, témoignent de leurs conceptions. Ce nouvel environnement 
leur a permis de vivre non seulement dans un climat côtier chaud mais également d'organiser 
l'aspect convivial de l'existence et ses nombreux avantages. La ville est ainsi redevable du 
déploiement de la culture, comme d'ailleurs de nombreuses autres réalisations propres à 
l'homme. 

L'Orient ancien a disparu depuis si longtemps qu'il est difficile et incertain de reconstruire ou 
de se faire une idée précise des objectifs de construction originels, et par là-même, de connaître 
la façon dont coexistaient les citadins. Les traces écrites ainsi que les prélèvements issus des 
fouilles laissent de nombreuses questions en suspens. A l'inverse, l'histoire de la ville de Dubaï 
et de sa croissance dynamique n'excède pas encore la durée d'une vie humaine. Pour les scien­
tifiques, les décisions et les conventions qui ont conduit à la structure et à la forme de ces 
grands centres administratifs peuvent ainsi être à la fois solidement documentées et directe­
ment appréhendées dans leur actualité. 

Une étude de géographie urbaine de Dubaï bénéficie ainsi de cette chance unique malgré l'ex­
tension tumultueuse de la ville: d'une part, on peut assez précisément retracer le développe­
ment récent des structures et fonctions urbaines dans ses différentes parties, et d'autre part les 
stratégies d'action, les modèles comportementaux, les décisions peuvent encore, dans bon nombre 
de leurs aspects, être mis en évidence. Nous allons d'un côté étudier les décisions conjonctu­
relles adoptées pour réaliser un objectif précis ou résoudre un problème spécifique, et de 
l'autre, prendre en considération les choix qui répondent à une vision planifiée et à long terme 
de la construction de la ville. Pour autant que l'on ait une idée assez précise sur la significa­
tion de la ville et la manière d'y vivre et sur les représentations qui ont été mobilisées pour 
prendre les décisions, on peut espérer parvenir à une compréhension approfondie de la struc­
ture et de la forme actuelle de Dubaï, de son style de construction et d'aménagement. 

Ce sont presque toujours des décisions pragmatiques et rationnelles qui ont mené à l'aménage­
ment de Dubaï. Les groupes qui ont pris part d'une manière déterminante aux processus de 
décision ont tous des intérêts différents: chacun a ses propres modes de fonctionnement, s'ap­
puie sur des bases socioculturelles très différentes, et porte des revendications et des objectifs 
finalement très diversifiés: 

- La famille du souverain veut faire de Dubaï un centre urbain moderne et la capitale d'un 
état islamique ouvert au progrès, à l'économie florissante, doté d'infrastructures sociales 
modèles, et assurant une qualité de vie élevée à tous ses habitants. Elle manifeste une grande 
ouverture à la culture et à la technique occidentale, au point que beaucoup de décisions rela­
tives à la planification et à la construction de la ville proviennent en partie de spécialistes euro­
péens et américains. 

- La population indigène arabe exige, quant à elle, des mosquées et des esplanades de 
prières (musallas), des habitations individuelles, des fêtes traditionnelles, spectacles et courses 
de chameaux; elle veut aussi être considérée et traitée comme il se doit, dans le respect de sa 
tradition arabe d'origine que rappelle le port du turban traditionnel. 

Cahiers de Recherche N° spécial - 2002 



1 
- Le groupe influent des marchands, commerçants et hommes d'affaires, souhaite une poli­

tique libérale, des infrastructures performantes et des conditions localement avantageuses en 
matière de transactions financières, commerciales, logistiques. Bien qu'ils ne soient pour la 
plupart installés à Dubaï que depuis une ou deux générations, ils exigent la possibilité d'ac­
céder à la classe sociale la plus élevée, avec les privilèges et signes extérieurs afférents. 

- Les compagnies pétrolières, leurs sous-traitants et fournisseurs, ont besoin de nombreuses 
infrastructures performantes, facilement accessibles, de bassins portuaires, d'installations de 
quais, d'aires de stockage, d'ateliers et usines pour l'exploration, l'ouverture et l'exploitation 
des champs de pétrole et de gaz on shore et offshore. lis veulent de bonnes conditions de circu­
lation, sans entrave ni frontière, marchandises, pour les personnes, l'information. lis veulent 
aussi des conditions de vie modernes et occidentales pour leurs collaborateurs sur place: par 
exemple, la possibilité de consommer de l'alcool dans un cercle privé (famille), ainsi que l'au­
torisation de conduire des automobiles pour les femmes. 

- Les nombreux travailleurs immigrés du sud-est asiatique attendent des logements bon 
marché, de bonnes écoles, des hôpitaux modernes, des sources d'approvisionnement et des 
magasins à bas prix. lis veulent, après de nombreuses années passées dans le pays, la possibi­
lité d'y vivre avec leur famille. lis veulent de meilleures prestations sociales et se réjouissent 
de trouver des cinémas projetant des films indiens. 

- Le département de planification de l'administration urbaine souhaite, depuis le 
premier plan d'aménagement de la ville en 1960, pouvoir régir raisonnablement la croissance 
urbaine et les systèmes qui lui sont liés, les infrastructures, leur ordonnancement, leur 
étendue. Elle prend pour référence l'exemple européen d'aménagement du territoire et s'ef­
force, malgré quelques revers, de ne pas le perdre de vue. 

Les objectifs de ces différents groupes sociaux prennent des directions qui tantôt se complè­
tent, tantôt entrent en contradiction les uns avec les autres. Cependant Dubaï a su, jusqu'ici, 
faire l'économie de conflits importants et de dilemmes insurmontables : elle affirme globale­
ment son image d'une ville moderne qui allie architecture, technologie et infrastructures occi­
dentales à un haut niveau de vie. Le souverain, ses frères et conseillers fixent les objectifs en 
accord avec les groupes impliqués dans le processus de décision et ce sont les experts du 
département de planification qui projettent, transforment dans la pratique ces décisions, avec 
les fonctionnaires compétents et les spécialistes étrangers. La ville de Dubaï doit son dévelop­
pement depuis les 25 dernières années à l'existence de contrats de plan qui furent respectés, 
de celui de 1960 à celui de 1971. Dubaï est l'une des seules villes au monde qui a réalisé ses 
infrastructures d'après les propositions des premiers planificateurs. Les projets avaient été 
préalablement approuvés et les planificateurs savaient ce que voulaient leurs donneurs 
d'ordres, leurs employeurs. 

Dubaï représente par ailleurs une certaine exception : différente des grandes métropoles 
industrialisées de l'Ouest, des pays de l'Est et du Tiers-Monde, elle est une cité qui connaît rela­
tivement peu de problèmes. Les gens sont ouverts sur le monde, tolérants, font preuve de bon 
sens, jouissent de la sécurité physique et l'existence de chaque habitant semble garantie, même 
pour les membres des classes sociales les moins favorisées. TI n'y a pas de problèmes de cir­
culation routière, de bouchons ni de files d'attentes aux feux, pas de problèmes d'électricité 
qui durent des heures, pas de rupture d'approvisionnement en eau dans les immeubles, pas 
de montagnes d'ordures dans les rues, pas de pollution de l'air, ni de bidonvilles. Les quatre 
aspects qui suivent apparaissent comme positifs pour un observateur averti qui pourrait com­
parer avec d'autres villes: 
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1) À Dubaï, on ne ressent pas nécessairement et de façon constante, l'intervention des 

planificateurs urbains derrière les réalisations effectives: ici la planification corrige, là elle rec­
tifie quelque inconvénient, ailleurs elle remédie à un problème important en trouvant plu­
sieurs petites solutions. À Dubaï, la planification est conçue pour encourager le développement, le 
guider et l'orienter, ce qui rend possible par la suite d'éventuelles corrections. TI est certain que 
parfois les aménagements planifiés ressemblent à des costumes trop grands d'une ou deux 
tailles par rapport à la ville, car c'est ainsi que les prévoient les planificateurs: mais dans bien 
des cas, la dynamique urbaine s'est chargée de remplir en grande partie ces costumes jugés 
trop grands. TI en va de même pour les administrations qui sont chargées des infrastructures 
urbaines, ainsi que pour les gens qui vivent et travaillent dans la ville, dans ces costumes trop 
grands mais plus confortables que s'ils étaient étriqués. 

2) Avec environ 300/350 000 habitants en 1985, Dubaï a encore une dimension humaine, 
que l'on trouve dans d'autres cités. L'administration de la ville est encore en capacité d'amé­
nager, et les habitants se repèrent facilement. Les distances dans la ville sont courtes et les 
voies d'accès bien construites. Ainsi, la plupart du temps, il ne faut pas plus de 15 minutes et 
presque jamais plus de 25 minutes pour aller d'un point à un autre de la ville. De plus il y a 
partout, au voisinage direct du centre-ville, des espaces libres, disponibles, non construits, 
servant de réserves foncières. La ville peut, pendant encore longtemps, gonfler avant de 
devoir s'étendre. 

3) Dubaï constitue ainsi l'exemple d'une ville qui fonctionne bien tout en étant faite pour la 
voiture. En dehors de quelques rares lignes d'autobus en centre ville, d'ailleurs peu fréquentés, 
et du trafic maritime reliant Dubaï à Deira en passant par la Crique (cf carte n°l), il n'y a pas 
de moyens de transport collectif, seulement des véhicules particuliers et des taxis. TI est donc 
intéressant d'utiliser la route et les nombreux parkings prévus. La carte routière montre de 
façon impressionnante le réseau serré d'artères rapides à quatre voies, situé au-delà de la ville. 
La carte montre aussi de vastes étendues de parkings à proximité des berges de la Crique, des 
mosquées, des hôpitaux, des écoles, des stades et des esplanades de prières (musallas). TI y a 
également à Dubaï comme à Deira un parking à étages en service. Ainsi, on peut dire que tous 
les lieux de l'agglomération sont desservis avec une accessibilité garantie et exceptionnelle. La 
décision de faire de Dubaï une ville conçue pour la voiture est rationnelle: la fréquentation est 
insuffisante pour la construction d'un transport collectif performant, et de plus, le climat 
chaud et étouffant durant six mois sur la région du Golfe, ne rend pas attractives les zones pié­
tonnes sous un soleil de plomb. 

4) On se repère aisément à Dubaï car la ville a plusieurs noyaux qui semblent s'articuler assez 
bien autour de leurs différentes fonctions. Le plan d'aménagement de Dubaï de 1971 constate de 
façon laconique: H Dubaï lacks a civic center. There are resuIting advantages ... H. Entre les deux 
guerres mondiales, Dubaï avait déjà deux centres séparés: dans la partie sud de la Crique, il 
y avait la petite colonie de Dubaï avec le Fort Al Fahidi, le palais du souverain, la mosquée du 
vendredi, un petit souk et un bureau de douanes, et la majorité des commerçants aisés se trou­
vait probablement également là. À Deira, en parallèle et en bordure nord de la Crique se trou­
vait un souk beaucoup plus important. Aussi la majeure partie du transbordement maritime 
des marchandises devait se faire du côté nord de la Crique (F. Heard-Bey, 1982, p. 242). 

Les choses se sont un peu modifiées depuis la seconde guerre mondiale. À Dubaï, au sud de 
la Crique, se trouvent l'administration gouvernementale du souverain, la British Political 
Agency for the Trucial States (ambassade de Grande Bretagne depuis 1971) ainsi que l'admi­
nistration des douanes. Quelques-unes des banques les plus importantes y sont également 
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installées dans de somptueux bureaux. Le souk traditionnel de Dubaï et les rues adjacentes ont 
été transformés en sièges d'entreprises de textiles en gros. 

Au nord de la Crique, à Deira, on trouve les grands hôtels modernes, et c'est ici qu'a été créé 
le nouveau Central Business District. À l'ouest du Central Business District s'étend le conunerce 
traditionnel de détail du souk, dans une zone limitrophe aux habitations. Le trafic de mar­
chandises de la Crique, effectué par les autochtones avec des boutres, est, conune auparavant, 
concentré sur le Nord de ses berges. 

Carte 1. Quartiers urbains de Dubaï et Deira 

2. Les fondements géographiques des actions menées à Dubaï avant le 
début de l'essor de 196"0. 

Si l'on veut décrire Dubaï conune le résultat d'une planification et d'un projet de construction 
orientés vers un objectif prédéfini, on doit d'abord esquisser le contexte dans lequel s'organi­
saient et s'organisent encore les échanges et les négociations dans le Golfe arabo-persique. 
Avec ses forces et ses faiblesses, Dubaï est le produit de l'équation suivante: une situation géo­
graphique enclavée entre subcontinents et mers, un pays côtier et une voie maritime, une poli­
tique économique libérale redevable à la personnalité du souverain actuel, et bénéficiant d'im­
portants moyens financiers. 
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Au sud de la côte du Golfe arabo-persique, une bande de terre protégée du vent, s'étendant 
entre la presqu'île du Qatar et Oman, offre des sites adaptés pour accueillir les boutres tradi­
tionnels qui font du cabotage dans le Golfe, mais aussi vers l'Inde ou l'Est Africain. Tous ces 
sites, Abu Dhabi, Dubaï, Sharjah, Ajman, Umm al-Qaiwain, Ras al-Khaimah, ont été utilisés 
depuis le XIXe siècle comme garages à bateaux, lieux d'ancrages et de trafic maritime, et ont 
servis de lieu d'établissement à de petites communautés sous la domination d 'un cheikh. 

La pêche perlière était l'activité économique principale de ces communautés qui en tiraient l'es­
sentiel de leurs revenus. Avant la première guerre mondiale, les perles orientales étaient très 
prisées en Inde, mais aussi en Europe et en Amérique. Aux alentours de 1900, la valeur des 
perles exportées par l'ensemble des ports du Golfe allant du Koweït jusqu'à Oman s'élevait à 
environ 1,5 million de Livres sterling. Les cheikhs encaissaient des droits substantiels et les 
négociants en perles se constituaient également de hauts revenus. Depuis la crise mondiale 
des années 1930 et le développement de la culture perlière au Japon, un recul très net des 
revenus de cette pêche s'est fait ressentir. Le peuple s'est alors appauvri et les cheikhs n'ont 
plus disposé de moyens suffisants pour financer des projets publics. 

Comparé aux autres pays du Golfe, Dubaï n'occupait pas une place de choix dans cette éco­
nomie perlière, comme en témoigne le nombre de bateaux dont disposait l'Émirat pour la 
pêche de perles, le revenu tiré de cette pêche, les emplacement"$ consacrés à cette activité dans 
le port, et la communauté qui travaillait dans ce secteur. L'économie de Dubaï n'a pas dû sa 
prospérité aux revenus issus des ressources naturelles du secteur primaire; l'éclosion et la 
croissance du pays sont plutôt liées à la mise en place d'un secteur tertiaire performant avec 
le commerce, les transports et les seroices. Ce n'est qu'au début du XXe siècle que Dubaï a réussi 
à obtenir une position particulière grâce à une politique économique particulièrement ouverte 
et libérale initiée par son souverain, et grâce à l'esprit d'entreprise de ses hommes d'affaires. 

Lorsqu'en 1902 le gouvernement perse de Bandar Lingeh installa un poste de douane et aug­
menta significativement les droits pour l'import-export via ses ports, Dubaï joua fort oppor­
tunément un rôle de substitution. La majeure partie du trafic entre l'Inde et les petits ports du 
Golfe, qui se faisait par les ports iraniens avant 1902, se reporta sur Dubaï. En raison des exi­
gences du transit marchand, les droits de douane de 5 % furent abolis et Dubaï fut déclaré 
zone franche. Ce signal d'une politique économique libérale a conduit beaucoup d'hommes 
d 'affaires iraniens à transférer leurs bureaux de Perse vers Dubaï. Des lignes maritimes suivi­
rent : depuis 1904 il existe un service régulier hebdomadaire de bateaux à vapeur venant 
d'Inde à Dubaï et de là, les marchandises sont renvoyées vers les ports plus petits du Golfe (F. 
Heard-Bey, 1982, p 244). Pour contrer les concurrents possibles, le grand-père de l'actuel sou­
verain avait déjà, en 1900, passé un contrat avec la Bombay & Persian Navigation Company, 
selon lequel tous les bateaux à vapeur sur la ligne Inde/ Pays du Golfe devaient passer par 
Dubaï. En 1905/ 1906, les 34 bateaux à vapeur qui passaient déjà par Dubaï transportaient un 
volume total de marchandises de l'ordre de 70 000 tonnes (O. Hawley, 1970, p 194). 

Après la première guerre mondiale, la Perse accentua encore les restrictions pour les importa­
tions et les exportations. De nombreux hommes d'affaires iraniens s'établirent alors définiti­
vement à Dubaï. ils apportèrent de l'argent, leur expérience, des relations d'affaires. ils furent 
accueillis chaleureusement et profitèrent des faibles droits de douanes et taxes ainsi que de la 
politique très libérale du royaume du cheikh. Beaucoup d'entre eux participèrent au finance­
ment de la pêche perlière et à sa commercialisation vers l'Inde. ils durent de ce fait subir les 
aléas de la crise de 1930 et ne purent, au moment de la seconde guerre mondiale, maintenir 
une activité importante. Après la guerre, ils participèrent cependant à l'essor économique de 
la région. Lorsque l'économie et le commerce se normalisèrent dans la région du Golfe après 
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1945, la personnalité du souverain actuel, le cheikh Rashid, se faisait déjà largement ressentir 
sur le destin de Dubaï, bien que celui-ci n'ait officiellement accédé au pouvoir qu'en 1958, à la 
mort de son père. Cheikh Rashid était en effet ouvert sur le monde, homme de progrès, et 
habile en affaires. Son influence lui a permis par exemple, d'un simple écrit, de faire transférer 
le siège du British Political Officer, en 1953, de Sharjah vers Dubaï, et d'obtenir par la même 
occasion le statut suprême de Political Agent. Depuis 1950, Dubaï est en mesure d'offrir dans 
son hôpital d'al-Maktoum une unité médicale moderne à la technologie occidentale qui aura 
été, pendant plusieurs années, la seule unité médicale de ce type dans la région nord-est de la 
péninsule arabique. En 1956, cheikh Rashid instaura un service douanier opérationnel et créa 
un petit corps de police. En 1957 vint le tour de l'administration de la ville et de la compagnie 
d'électricité (début de la production électrique en 1961). Puis en 1959, ce fut celui de la créa­
tion de la compagnie du télégraphe et du téléphone (début des centraux téléphoniques en 
1961). La British Bank of the Middle East est présente depuis 1946 avec une succursale à 
Dubaï. 

Ainsi Dubaï disposa très tôt d'infrastructures particulièrement modernes pour la région, ce 
qui constitua un atout vis-à-vis des fournisseurs occidentaux. Depuis la création de l'aéroport 
en 1958, puis son extension en 1961, Dubaï est accessible aux compagnies aériennes occiden­
tales avec des vols sur Londres et Beyrouth ainsi qu'en provenance du Koweït. Dans les 
années qui suivirent, l'aéroport fut à nouveau modernisé. 

Cheikh Rashid s'occupa activement de l'amélioration du réseau d'écoulement des eaux, à l'in­
térieur de la Crique comme à l'extérieur. Dès 1954, une société d'ingénierie britannique fut 
chargée des travaux, et cheikh Rashid réussit à obtenir un prêt de 500 000 :E de la part du 
Koweït pour le dragage de la Crique. Les travaux furent conduits de 1958 à 1959. Depuis lors, 
les bateaux peuvent venir accoster, par tout temps et en pleine charge, qu'il s'agisse de boutres 
traditionnels en bois, de bateaux à moteur venant des ports d'Inde ou d'Afrique de l'Est, ou 
de bateaux spéciaux venant d'autres ports du Golfe, souvent destinés aux livraisons et à l'ap­
provisionnement des plates formes de forage off-shore. 

Les infrastructures et installations de transports contribuèrent ainsi, en à peine une décennie, 
au développement continu et sans obstacle d'un courant d'affaires sur le modèle occidental. Les 
hommes d'affaires et propriétaires de bateaux tirèrent profit de cette opportunité. Pour mettre 
un frein aux fluctuations incontrôlables des devises, le gouvernement indien fit arrêter l'im­
portation de l'or en 1947. La demande d'or en Inde resta cependant la même, et Dubaï devint 
alors une plaque tournante de la contrebande d'or vers l'Inde. Les affaires prospérèrent. L'once 
d'or coûtait 35 $ à Dubaï et était revendue 68 $ en Inde (D. Hawley, 1970 p. 205). 

Grâce au téléphone, les négociants en or de Zurich, Londres et Dubaï pouvaient réagir rapi­
dement aux fluctuations et variations de la demande et du prix. Les avions de lignes des 
grandes compagnies aériennes à destination de Dubaï transportaient l'or dans leurs soutes, 
par caisses de 20/25 kg; le métal jaune était ensuite transféré sur les boutres traditionnels, en 
petite quantité, vers la côte indienne. Ces opérations pouvaient bien sûr être payées avec des 
roupies, qui étaient valables à Dubaï jusqu'en 1957-1958. Jusqu'en 1966, les banques indiennes 
ont continué de changer la monnaie des Émirats à des taux favorables, ce qui a profité aux 
filiales des grandes banques britanniques et américaines. 

La condition préalable de telles transactions était une fois encore la politique économique libé­
rale du royaume. L'or et les métaux précieux pouvaient être importés ou exportés, quelle que 
soit leur quantité, sans restriction, ni taxe. Un observateur britannique relate de manière très 
expressive dans le livre d'or: "A recent article in a British Sunday supplement was entitled 
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Smuggled Gold from a Desert Kingdom, and "Kingdom" is as much a misnomer for Dubai as is 
"smuggling" for the recent activities. India has been nicknamed the "eternal sink of gold" : Indians 
venera te, hoard, wear and even eat it. Worn next to the skin, gold "prolongs youth and sexual potency" 
; sprinkled on food, gold leaf was a delicacy. The banks and bull ion dealers of London and Zurich catered 
for this national passion. Four-ounce ingots were packed, two hundred to a box, and air-freighted to 
Dubai. There, equally legally, they were transferred to bank vaults. When their cmvs and fast launches 
were ready, Dubai's dealers would calI and quite casually drive off with up to a million dollar's worth 
of gold. The ingots would be sewn inside waistcoats, and these laded for the twelvehundred-mile sea­
passage to India. Only when the cargo entered Indian waters did the trade become iIIicit. If the midd­
lemen ofDubai were "smugglers", so too were the British and Swiss who sold it, BOAC and MEA who 
flew it, and the British Bank of the Middle East and the First National City Bank of New York whose 
Dubai branches received and resold it". (M. Tomkinson, 1975 p. 132). 

Outre l'or, de grandes quantités de perles et de montres ont également transité en contrebande 
par Dubaï à destination de l'Inde, pour un montant d'environ 60 millions de DM en 1966. 
Dubaï fut en 1969 le troisième importateur d'or du monde et le deuxième pour les montres 
suisses. Avec une importation d'or d'un montant d'environ 1,2 milliard de DM en 1969, Dubaï 
négociait l'équivalent de 20 % de la production mondiale d'or des pays non communistes. Ses 
importations d'or atteignirent même la somme de 1,5 milliards de DM en 1971. Mais la forte 
hausse des prix sur le marché mondial de l'or dans les années suivantes freina considérable­
ment la demande en Inde: début 1972, l'once d'or fin coûtait encore 40 $, en 1979 déjà 200 $ 
et en 1980 presque 700 $. Les acheteurs indiens ne purent continuer à acheter et par voie de 
conséquence, la plaque tournante qu'était Dubaï pour l'or vit son importance diminuer d'au­
tant. 

Une infrastructure médicale performante, un réseau d'eau potable, d'électricité, des télécom­
munications modernes, des moyens de transport compétitifs, des banques et assurances 
fiables, une politique économique libérale sans restriction sur la circulation des devises, ainsi 
que des impôts peu élevés offrent à l'activité locale des avantages considérables dont les 
sociétés européennes et américaines savent également profiter. Elles savent, bien entendu, 
apprécier un tel endroit où elles sont venues avec un déploiement considérable de main­
d'œuvre qualifiée, de moyens techniques lourds et de matériels destinés à la prospection pétro­
lière. Bien que l'extraction pétrolière à Dubaï ait commencé 8 ans après celle d'Abu Dhabi, et 
que les réserves pétrolières et la consommation soient considérablement plus élevées à Abu 
Dhabi qu'à Dubaï, c'est pourtant Dubaï qui a su profiter de la recherche pétrolière et des acti­
vités économiques qui lui sont liées, mieux que son voisin de l'Ouest, pourtant plus riche. Ce 
n'est qu'en 1966, lorsque cheikh Zayed remplaça son frère à Abu Dhabi et commença à mener 
une politique économique axée sur l'ouverture et le développement, instaurant ainsi une 
rupture avec le conservatisme de son frère, que l'on vit Abu Dhabi commencer à prendre de 
l'importance. 

Dès 1938, une filiale de l'Iraq Petroleum Co. avait obtenu, contre des droits d'exploitation peu 
élevés, une concession pour la prospection pétrolière dans les Émirats. Les premiers forages 
furent réalisés en 1950 sur le territoire d'Abu Dhabi, en 1958 près de la côte à Umm Shaif et en 
1960 au gîte de Murban, sur le continent. Ces succès entraînèrent un accroissement de l'ex­
ploration. Dubaï commença ses forages en 1963, l'exploitation se fit en 1966 et 3 ans plus tard, 
en 1969, Dubaï commença ses exportations de brut. La recherche pétrolière intensive engendra 
un afflux de population, de produits, de moyens financiers, ainsi que de nouvelles formes 
d'utilisation de l'espace urbain, qui eurent des répercutions sur la ville. L'accroissement de la 
demande en pétrole dans les années 1970, puis l'augmentation des prix sur le marché mondial 
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du brut en 1973 et 1979, ainsi que les taxes prélevées sur les sociétés exploitantes, ont apporté 
aux Émirats des moyens financiers considérables (cf. tableaux 4 et 5). 

Comment étaient financés les projets de développement et de construction d'une infrastruc­
ture moderne à Dubaï avant l'arrivée de l'argent du pétrole? K. G Fenelon (1976) en dresse un 
bref bilan. L'Angleterre s'occupait alors de tous les projets de développement. De 1954 à 1955, 
le Trucial States Council élabora un plan quinquennal pour le développement des pays de la 
côte de la Trêve, jugé si convaincant que le Parlement britannique lui accorda une subvention 
de 450 ooo:f. En 1960, la somme de 550 000:f fut attribuée pour un second plan quinquennal. 
Le cheikh Rashid de Dubaï comprit par la suite la nécessité de faire appel à des aides finan­
cières venant des Émirats, ainsi que du Qatar et du Koweït. Ces pays avaient déjà à l'époque 
des sources de revenus provenant du pétrole (Koweït depuis 1946, Qatar depuis 1949), et leurs 
souverains faisaient partie de la famille par alliance du cheikh Rashid. Dans les années 1950 
déjà, le Koweït avait financé l'hôpital de Dubaï ainsi que des médecins et des enseignants. Puis 
en 1958-1959, le Koweït accorda un prêt de 0,5 million de :f pour le dragage de la Crique et, en 
1962, fonda à Dubaï le Koweït State Office destiné à l'enseignement et à l'apprentissage de la 
médecine; en 1966-1967, 1,2 million de:f furent mis à nouveau à disposition de cet organisme. 

Le souverain du Qatar qui donna sa fille en mariage au cheikh Rashid, se montra aussi géné­
reux envers le pays: il finança, de 1957 à 1963, un pipeline destiné à l'approvisionnement en 
eau de Dubaï, le premier pont franchissant la Crique (190.oo0:f) ainsi que les revêtements en 
asphalte du réseau routier. Le plus grand donateur de 1965 à 1972 fut la fondation Trucial 
States Development Fund, regroupant l'Angleterre, le Qatar, et Abu Dhabi, qui injecta 13 mil­
lions f dans l'économie Doubaïote. Après le retrait de l'Angleterre, en 1971, de ses responsa­
bilités politiques et militaires aux Émirats, et après la scission politique de ce pays et la créa­
tion de la fédération des Émirats Arabes Unis en 1971/72, Abu Dhabi, avec ses revenus pétro­
liers élevés, prit en charge toutes les responsabilités financières. Les autres Émirats subve­
naient aux besoins des plus gros projets de développement et aux investissements pour la 
construction de la ville, sous forme de compensations financières ou de donations. 

Les revenus du souverain de Dubaï provenant du pays lui-même furent pendant une longue 
période très faibles. Durant les décennies précédant la première guerre mondiale, l'argent issu 
de la pêche perlière était la principale source de revenus. Un impôt destiné au souverain était 
alors prélevé sur chaque bateau; les 300 à 500 bateaux alors sous contrôle de Dubaï rappor­
taient chaque année de 15 000 à 20 000 f. La crise de la pêche perlière des années 1930 réduisit 
si considérablement le revenu du souverain que même les accords financiers prévus avec les 
bédouins nomades de l'arrière-pays ne purent être tenus. C'est seulement avec le boom des 
importations et du trafic maritime dans les années 1960 (cf. tableau 3), que le pays disposa 
d'une source de revenus abondante et régulière. Bien qu'une faible taxe d'importation fût pré­
levée (4%), les revenus issus de ces droits s'élevèrent tout de même à 2,2 million:f en 1968. 
Aujourd'hui, le pétrole représente avec certitude la source de revenu la plus importante pour 
cet État (cf. tableau 5). 
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3. La transfonnation de Dubaï en un grand centre urbain au cours des 
vingt-cinq dernières années (1960-1985)* 

F. Heard-Bey (1982) a décrit, dans une perspective essentiellement d'histoire contemporaine 
mais en observant aussi l'aspect sociologique et économique des changements, la manière 
dont Dubaï, en à peine trois décennies, a réussi à se sortir de ses débuts difficiles pour devenir 
un grand centre urbain, . Un état des lieux de la situation économique de 1975 est donné dans 
les travaux réalisés par K. G. Fenelon (1976), alors que D. Hawley (1978) a travaillé essentiel­
lement sur l'histoire de ces États jusqu'à la seconde guerre mondiale. Les aspects concernant 
le développement pétrolier et l'économie pétrolière sont traités dans la dernière version du 
Dubaï Handbook de E. Gabriel (1987). 

Parmi toutes les questions portant sur la géographie urbaine et la planification du développe­
ment de la ville, un point important doit être noté: la croissance dynamique de la ville a com­
porté de multiples changements dans sa structure, dans ses fonctions, dans ses espaces. li ya encore 
un certain nombre de personnes qui vivent à Dubaï depuis des décennies et qui en savent beau­
coup sur ces transformations et sur leurs implications directes ou indirectes. On peut égale­
ment s'appuyer sur les images aériennes excellentes qui montrent bien tous ces changements. 
De plus on peut se procurer, en résumé, les deux plans de développement de la ville de 1960 et 
1971, qui furent importants car ils donnèrent des impulsions décisives. 

Enquête aérienne avec prises de vues en 1950 : 

Les premières images aériennes de Dubaï se trouvent au musée de la ville (au Fort al-Fahidi). 
C'est une prise de vue en diagonale vers le nord, avec Dubaï au premier plan, la Crique plus 
loin et Deira en arrière-plan. L'exploitation de ce document reste encore limitée, mais on peut 
cependant relever des détails intéressants: 

À droite, à l'est du Fort al-Fahidi à Dubaï, s'étend un grand espace libre. Derrière le Fort, au 
nord, et à l'emplacement de l'actuelle grande mosquée, on reconnaît un bâtiment en construc­
tion. Du souk de Dubaï, parallèle aux berges de la Crique, on voit peu de choses, sinon un 
immeuble un peu plus gros que les maisons habituellement basses, d'allure compacte (un 
ancien comptoir peut-être ?). Par ailleurs, dans les régions relativement peu construites de 
Dubaï, on reconnaît les maisons de pierres des hommes d'affaires de l'Émirat, grâce notam­
ment à leurs nombreuses ouvertures situées à l'étage avec parfois des arcades. 

Une partie seulement des maisons dispose d'une tour à vent. Les riches hommes d'affaires, 
pour la plupart iraniens, vivaient entre eux, semble-t-il, dans plusieurs petits quartiers fermés 
(F. Heard-Bey, 1982 p. 246) . 

Photographie aérienne 1960 (photo 1) : 

Grâce à des survols de la zone en 1960, la société Hunting Aerosurvey réalisa une mosaïque 
d'images aériennes à l'échelle 1:10 Oüoe. En dépit du manque de définition des appareils pho-

* les chiffres entre parenthèses qui figurent après les désignations de lieux renvoient à "l'inventaire de quelques 
bâtiments et emplacements remarquables de Dubai"' (voir p.93) : ils correspondent aux numéros indiqués sur la 
carte couleur. 
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tographiques de l'époque, ces images sont d'un apport intéressant pour l'interprétation géo­
graphique. 

TI Y a 25 ans, la totalité du commerce de Dubaï était concentrée autour des deux berges de la 
Crique ("Khor Dubaï"). Cette voie navigable naturelle était l'axe d'ouverture le plus important 
de la ville. Aussi bien le quartier sud, Dubaï, que le quartier nord, Deira, sont, à l'évidence, 
construits autour des berges de la Crique. L'axe principal du petit souk de Dubaï leur est 
parallèle: il se ramifie plusieurs fois en direction du grand souk de Deira dont il n'est distant, 
par voie d'eau, que de quelques encablures. C'est ainsi qu'un commerce direct était garanti 
entre les bateaux traditionnels se trouvant à quai, les aires de stockages disponibles et les 
souks disposant de ces connexions. Ces installations de quais, entrepôts, hangars, ruelles com­
merçantes des deux côtés de "Khor Dubaï" formaient le centre marchand populaire de la ville. 

Les grands bâtiments administratifs et commerciaux modernes étaient relativement peu nom­
breux à l'époque: ils se trouvaient dans le prolongement de l'axe principal sud, des deux côtés 
de la Crique. De même, un réseau de pistes entremêlées qui venaient de l'arrière-pays le plus 
proche comme le plus éloigné menaient toutes à Dubaï. Une bonne partie d'entre elles étaient 
situées du côté Est des constructions menant aux berges le long de la Crique : elles se rejoi­
gnaient ensuite en direction de l'Ouest, en menant tout droit aux ruelles du Bazar. La situation 
des pistes suggère que le trafic routier entre la ville et l'arrière-pays nord de la Crique, à Deira, 
était nettement plus difficile qu'au sud de la Crique, côté Dubaï . 

La voie navigable de la Crique se trouve encore dans sa majeure partie à l'état naturel. La zone 
de l'embouchure est très ensablée. Les eaux du chenal évoluent en fonction de la puissance du 
courant, en direction des berges de Shandagha et Dubaï; puis vers l'ouest et les rivages de 
Deira, elles se mêlent à d'autres voies, de sorte que le souk qui se trouve près de l'eau est 
accessible aux petites et moyennes embarcations qui prennent la mer. Le trafic marchand était 
déjà à l'époque concentré sur Deira avec son souk immense. Sur l'image aérienne, on recon­
naît seulement 10 embarcations environ sur la berge sud, pour 35 sur la rive nord. 

li n'y avait pas de routes bitumées en 1960 à Dubaï et à Deira, sauf celle qu'on aperçoit sur l'image 
aérienne, au niveau de la partie steppique du désert. Celle-ci était alors en cours de réaménagement pour 
accueillir une piste de décollage et d'atterrissage ainsi qu'un bâtiment de logistique pour le trafic aérien 
(achèvement des travaux en 1%1). Cette piste et ce bâtiment se trouvent à l'emplacement exact de l'actuel 
aéroport international Les deux villes, Dubaï et Deira, n'étaient pas encore reliées par un pont La Crique 
ne pouvait donc être traversée que par bateaux "abra". 

La population de Dubaï est passée de 10 000 habitants environ avant la première guerre mon­
diale, à environ 30 000 en 1960. On peut observer cette croissance récente de population sur 
l'image aérienne. Les quartiers anciens de la ville, construits probablement avant la seconde 
guerre mondiale, se trouvent à Dubaï et Shandagha : ils sont situés à proximité directe de la 
Crique sur une large bande de terre alors qu'à Deira, les vieux quartiers sont regroupés dans 
la partie étroite de la presqu'île ouest de cette Crique. Le réseau de routes et de rues de chaque 
vieux quartier est très irrégulier; les maisons à cour intérieure en pierre sont des constructions 
somptueuses dont la plupart possède un étage (sur la carte couleurs parties: C, D, E, F). 

On peut distinguer sur la photo aérienne le noyau de la vieille ville de Dubaï situé au sud et 
les vieux quartiers de Deira situés à l'est des nouveaux quartiers d'habitations. Ceux-ci occupent 
une superficie modeste à Deira alors qu'à Dubaï, au contraire, elle est plus importante. Les 
quartiers de la nouvelle ville, constitués d'habitations précaires (cabanes faites d'argile ou de 
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branches de palmes avec cour intérieure) sont assurément habités par les immigrants les plus 
pauvres (carte couleur partie: A, B). 

On voit qu'à Deira, les quartiers planifiés de la ville nouvelle sont réalisés de façon méthodique: 
pour autant les limites des parcelles et les voies ne forment pas un schéma complètement 
régulier, mais dessinent un territoire parallèle, avec un quadrillage précis. Ainsi, dans le centre 
de la presqu'île de Deira, se développe un ruban de constructions qui aménage la ville nou­
velle et en fait l'axe principal. Au nord de cet axe se trouve la mosquée du vendredi de Deira, 
et au sud se trouve un fort avec deux tours d'angles (48*), actuellement utilisé par la police de 
Deira. li y a également l'esplanade de prières (musalla), orientée vers La Mecque et trans­
formée aujourd'hui en une sorte d'aire de jeux pour enfants (44). Dans le coin sud-est de la 
ville nouvelle de Deira, on reconnaît les premiers bâtiments de l'hôpital Al-Maktoum (32). 

La photographie aérienne de 1960 fournit des indications intéressantes et permet de situer 
cette année comme décisive pour le début du développement dynamique de la ville de Dubaï. 
La ville est déjà très accessible par voie navigable, terrestre, aérienne, grâce à des moyens de 
transport modernes. La population s'est accrue et se regroupe nettement en strates aisées ou 
populaires, il y a aussi bien de riches hommes d'affaires que de la main-d' œuvre peu quali­
fiée. L'image de la ville et l'utilisation de l'espace témoignent également de l'imprégnation de 
la tradition: il y a encore peu de traces d'une industrialisation, de moyens de transport ou 
d'organismes sociaux modernes. 

"Development Plan" (le plan d'aménagement) de 1960: 

La première mosaïque de photos aériennes réalisée en 1960 fut une source d'information de 
première importance puisqu'elle servit à la réalisation du premier plan topographique de la 
ville de Dubaï, après enrichissement par des prises de vues au sol. Le premier plan d'aména­
gement de Dubaï réalisé en 1959/60 a été élaboré par le cabinet d'architecture britannique 
John R. Harris (Survey and Plan. Capital City ofDubai). De manière prévisionnelle, et de façon à ce 
que le développement futur de la ville soit réussi, Harris a formulé ainsi les objectifs du plan: 

a) un réseau routier adapté et anticipant sur le volume du trafic routier. 

b) une délimitation des aires urbaines nécessaires à l'industrie, au commerce, aux écoles et aux 
bâtiments publics. 

c) le choix de zones pour les nouveaux quartiers résidentiels en dehors des limites de la ville exis­
tante. 

d) des sites pour les écoles, les espaces ouverts, les centres locaux à l'intérieur des unités résiden­
tielles nouvelles. 

e) la création d'un centre ville à Dubaï. 

Les propositions concrètes du plan pour le développement futur de la ville étaient cependant 
encore très modestes. La marge de négociation était limitée et dépendait à l'époque de moyens 
financiers peu importants. Toutes les propositions allaient dans le sens d'une amélioration des 
conditions de transport: les eaux de la Crique devaient être approfondies et désensablées par 
des travaux de renforcement, et des installations portuaires devaient augmenter la capacité 
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marchande du p.ort. La grande percée .ouverte au n.ord-est de Dubaï, dans la ville n.ouvelle, 
devait devenir une r.oute à quatre v.oies ; de plus, deux autres pénétrantes devaient être 
c.onstruites p.our améli.orer les c.onditi.ons de circulati.on dans la vieille ville d.ont le tissu urbain 
est dense et irrégulier. 

Les deux v.oies parallèles aux s.ouks de Deira et Dubaï situées le l.ong de la Crique, du côté est, 
devaient être transf.ormées en une route plus large, prévue p.our les cami.ons. Par ailleurs le 
plan Harris prév.oyait un p.ont-r.oute franchlssant la Crique et permettant de rappr.ocher les 
deux parties de la ville, Dubaï et Deira. Au n.ord-est de ce p.ont, une grande z.one industrielle 
devait être implantée en liais.on directe avec la Crique. 

C.omme n.oUS le verr.ons par la suite, les pr.op.ositi.ons du premier "Development Plan" de Dubaï 
.ont déjà été mises en applicati.on. Le réseau d'infrastructures r.outières prop.osé par Harris fut 
réalisé dans ses grandes lignes, entre 1960 et 1970. C'est seulement 15 à 20 ans plus tard que 
furent c.onstruits les n.ouveaux quartiers d'habitati.ons prévus par le "Development Plan" : sur 
les grandes étendues désertiques à l'est de Deira ainsi qu'à l'est et au sud de Dubaï, Harris 
dessina un réseau de r.outes directes (qui peuvent être c.onsidérées c.omme des équivalents des 
routes nati.onales en France) à mailles serrées avec des r.onds-p.oints aux cr.oisements. Dans ce 
maillage, devaient être c.onstruites des zones d'habitati.ons calmes avec des v.oies d'accès "sans 
issue". 

Photographie aérienne 1965 (photo 2) : 

La m.osaïque d'images aériennes à l'échelle l:l0000e des années 1965 m.ontre les progrès c.onsi­
dérables du dével.oppement de la ville en l'espace de seulement 5 années. Les eff.orts du cheikh 
Rashid et les f.onds engagés dans la réalisati.on des infrastructures de la ville c.ommencent à 
p.orter leurs fruits. 

Depuis 1958, des firmes britanniques et autrichiennes c.onduisent des travaux de gr.os œuvre 
p.our stabiliser et appr.of.ondir le chenal de la Crique. On v.oit assez bien, sur l'image aérienne 
de 1965, les travaux à l'emb.ouchure de la Crique. La v.oie d'eau a été rétrécie et les bancs de 
sable situés sur la rive n.ord .ont été supprimés. À Deira, .on a pu, grâce à cela, gagner une large 
bande de n.ouvelles terres, située juste avant la partie c.onstruite et dense de la ville. Cette 
bande a été utilisée en 1965 p.our la c.onstructi.on de quelques bâtiments m.odernes à étages, 
accessibles par une route asphaltée partant de l'est et allant jusqu'au souk. De plus une partie 
du s.ouk a été détruite p.our faire place aux n.ouvelles installati.ons p.ortuaires de la Crique. Par 
ailleurs, à Dubaï c.omme à Deira, les berges s.ont dés.ormais renf.orcées avec des murs de quais. 
La grande maj.orité des bateaux se tr.ouve au n.ord de la Crique sur les berges de Deira, et il en 
est d'ailleurs ainsi sur t.outes les images aériennes ultérieures. 

C.onf.ormément aux prop.ositi.ons du plan d'aménagement de la ville de 1960, un réseau dense 
de routes asphaltées destinées aux véhicules relie l'aggl.omérati.on aux quartiers n.ord et sud 
de la Crique par un p.ont-r.oute (90). Au n.ord-est du p.ont, .on rec.onnaît, sur les surfaces n.ou­
vellement aménagées depuis 1964, les premiers halls et entrepôts de la z.one industrielle de 
P.ort Saïd. 

L'aéroport possède déjà une piste d'env.ol et d'atterrissage bétonnée, et ses bâtiments sont reliés au centre 
ville de Deira par une route rapide à quatre v.oies. Pendant la construction ininterrompue de Dubaï, les 
n.ouveaux quartiers d'habitati.ons de Deira se sont nettement étendus vers le n.ord-est T.ous les n.ouveaux 
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quartiers d'habitations sont construits exactement corrune le prévoit le "Developmen.t PIan" de 1960 avec 
tm réseau complexe de routes et voies "sans issue" asphaltées. On reconnaît au milieu de la partie step­
pique du désert tm projet important en dehors des autres constructions massives: des complexes en par­
celles carrées qui représentent les premiers projets gouvernementaux de construction d'habitats sociaux 
(dans le périmètre de l'actuel Hor al-Anz et au nord de l'actuel Port SaKi). 

Sur les deux berges de la Crique, il y a déjà les premiers hangars et ateliers qui appartiennent 
aux grosses compagnies privées. La zone de Sheikh Ahmad's Palace (83) située au niveau de la 
Crique, à l'ouest du pont-route, est maintenant achevée; on voit le tracé de ses murs d'en­
ceintes sur l'image aérienne de 1960 (notons que les jardins de ce parc sont irrigués). Enfin, en 
1965, dans le secteur de l'actuel Central Business District de Deira, on voit déjà s'ériger les pre­
miers bureaux et immeubles commerciaux modernes à plusieurs étages. 

Photographie aérienne 1968 (photo 3) : 

Trois ans plus tard, en 1968, la société Hunting Aerosurveys organise un nouveau survol de la 
ville et établit une mosaïque d'images aériennes à l'échelle 1:10000e avec une très bonne défi­
nition de l'image. Les changements par rapport à 1965 sont considérables. En quelques 
années, Dubaï est devenu le point central de l'activité de prospection intensive du pétrole, qui 
a drainé beaucoup de personnes, de matériel, et d'argent dans la ville. C'est à partir de 1966 
qu'à Dubaï aussi, on a trouvé du pétrole dans la zone offshore Fatheh. 

Du premier coup d' œil, on reconnaît la poursuite de la construction du réseau routier 
asphalté, exactement selon les recommandations du Development Plan de 1960. Alors qu'au 
sud de la Crique, à Dubaï, la construction de logements se poursuit encore de façon hésitante, 
la construction de Deira, quant à elle, s'intensifie rapidement en s'étendant notamment vers le 
nord-est et l'est. Vers "la ceinture des pionniers", à la limite des constructions urbaines, se 
trouvent de petites parcelles clôturées avec des palmiers dattiers et des cabanes d'argile recou­
vertes de feuilles de palmes. Cette zone de verdure pré-urbaine résulte probablement d'une 
colonisation spontanée de la part des populations nomades après la seconde guerre mondiale. 
il a suffi d'une à deux décennies au maximum pour que ces populations soient déjà envahies 
par les constructions de logements urbains. 

La région située au milieu de la partie steppique du désert et éloignée de tout, sur laquelle on 
a construit des logements sociaux, s'est encore développée en 1968, et on compte de nouveaux 
bâtiments. À al-Satwa, on a construit sur des parcelles rectangulaires des logements à loyers 
modérés qui forment la zone actuelle d'habitation. De grandes étendues ont été également uti­
lisées pour la construction d'industries, de hangars et autres entrepôts. Entre Dubaï et Deira, 
sur les berges de la Crique, se trouvent de nouvelles zones industrielles liées à la prospection 
pétrolière, qui sont reliées par des installations portuaires en eaux profondes. il y a ici les 
entreprises de forage qui ont leurs succursales en tant que sous-traitants des grandes compa­
gnies pétrolières : à Deira, à l'ouest du pont, on reconnaît les vastes ateliers de McDennott 
International (87) et à l'est, les entrepôts de OiIfield-Supply Co. À Dubaï, au niveau des quais de 
la Crique à l'est du pont, s'alignent déjà 12 halls de stockage pour le ciment. 

On remarque aussi sur l'image aérienne, la zone industrielle de Port Saïd, avec de petites aires de stockage 
et d'entrepôts. À Deira, on voit les immeubles modernes du Central Business District en construction 
s'étendre vers l'est, dans le prolongement de l'axe principal du souk et en direction du sud de la Crique. 
On reconnaît, entre les vieux quartiers d'al-Shandagha et Dubaï, les premiers blocs d'habitations à plu-
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sieurs étages destinés à la location et faisant partie d'tm projet étendu pour la construction de logements 
à loyers modérés. À l'est de Dubaï, on distingue en limite de la Crique, le complexe appartenant autrefois 
à la British Political Agency for the Trucial States (80), comprenant jan:lins et immeubles. 

Alors que sur l'image aérienne de 1965, les bords du Golfe arabo-persique se trouvaient 
presque inutilisés (mis à part la Crique) et à l'écart de toutes les constructions urbaines, en 
1968 s'annonce déjà un déplacement du point central de la ville vers la côte: la première 
grande jetée du port commerdal moderne, Port Rashid, ouvert en 1972, est déjà construite, et 
le port est creusé. Au bord, des aires de stockage, des batteries de dternes de pétrole ainsi que 
des installations industrielles modernes sont en construction et gagnent sur la mer. À Deira 
également, sur le secteur des berges, on voit les terrains incultes impliqués dans des projets de 
constructions urbaines; là se crée notamment un complexe important comprenant deux écoles 
et le Kuwait Hospital (7) ainsi que le projet de construction de logements sodaux à Hamriya sur 
le bord des berges. 

Le développement de la ville de Dubaï entre 1960 et 1968 est presque conforme aux recommanda­
tions du "Development Plan" de 1960. Mais il Y a aussi quelques changements intéressants, que 
le souverain a déddés de façon autonome sans tenir compte des recommandations du plan : 
parmi eux, on trouve le projet de logements à bas prix destiné à la caisse des œuvres sociales 
du bâtiment, le port en eaux profondes de Port Rashid, le complexe avec palais pour la famille 
du souverain à Zabil. Les deux grandes zones industrielles au milieu de la partie steppique du 
désert, au sud de Dubaï et prévues par le Development Plan de 1960, n'ont pas été acceptées par 
les entreprises car la situation au milieu du désert était très défavorable. La zone industrielle, 
les ateliers et aires de stockage furent alors construits de manière plus attractive, sur la nou­
velle superfide créée par les remblais, des deux côtés de la Crique. 

Le plan d'aménagement de 1971 (carte 2) : 

En mai 1971, le bureau d'architecture britannique John Harris élabora un nouveau plan d'amé­
nagement pour Dubaï. Celui-d était fondé sur quelques propositions du premier plan de 1960, 
et se référait au développement effectif de la ville entre les années 60 et 70, en y intégrant ses 
propres propositions. Après le démarrage de l'exportation du pétrole en 1969, ce nouveau 
plan disposa d'une marge finandère infiniment plus importante que les précédents pour les 
investissements publics. Une carte très détaillée de l'utilisation de l'espace est proposée 
(carte 2). 

Le plan montre un tunnel routier sous la Crique dans le secteur de l'embouchure ainsi qu'un 
deuxième pont routier par-dessus la Crique en direction de l'intérieur. Au sud-ouest de la 
Crique, on doit construire, dans Port Rashid, un grand bassin pour disposer d'un port encore 
plus performant; des travaux de désensablement sont en cours pour les installations de quai 
et de stockage. Au nord-est de l'embouchure de la Crique, il est proposé de repousser la ligne 
de rivage de 300 m grâce aux terres gagnées sur la mer par des travaux d'injection. Cette nou­
velle terre doit être aménagée pour faire de la Deira Golf Corniche un espace prestigieux. Cette 
corniche doit être reliée au reste du territoire par un réseau de voies rapides, pour permettre 
une utilisation optimale de l'espace urbain et en même temps faciliter l'accès au cœur de la 
ville. 

L'étendue des constructions d'habitations futures doit, autant que possible, rester limitée à la 
zone proche du bord de mer. C'est pour cela qu'à Deira un ouvrage de grande dimension a été 

Cahiers de Recherche N° spécial - 2002 



1 
prévu entre la côte et la voie rapide menant à Sharjah avec des échangeurs pour aller vers le 
nord-est; à Dubaï par contre, il existe seulement une voie relativement étroite, orientée sud­
ouest, s'étirant sur des kilomètres, le long de la côte, en direction de Djebel Ali. De grandes 
zones avaient été prévues dans le plan pour un usage industriel: à Dubaï, un large ruban entre 
Port Rashid et le Centre d'affaires, et à Deira une vaste étendue entre la zone industrielle de 
Port Saïd et le pont al-Garhoud, ainsi que vers le nord-ouest de la Sharjah Road. 

Au sud du pont al-Maktoum (90) se trouvent 3 grandes zones qui sont consacrées dans le plan 
à une utilisation spécifique: une immense zone "médicale" autour de l'hôpital Rashid (102), 
au sud de celle-ci une zone "d'éducation" comportant un ensemble impressionnant de cités 
scolaires et, à l'ouest, une zone "loisirs et récréations" à l'endroit de l'actuel grand stade et des 
installations sportives. Une zone cohérente et de plus grande dimension, destinée à un 
domaine scolaire, a été prévue à l'ouest d'al Qiyada. 

0.00;-_""'_ 

Carte 2. Plan d 'extension urbaine de Mai 1971 
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La réalisation de ces plans a été largement facilitée par la hausse importante des prix du brut 
en octobre 1973. Les revenus pétroliers de Dubaï étaient en 1974 (324 millions f) presque 15 
fois plus élevés qu'en 1971 (22 millions f)! La comparaison des propositions des plans d'oc­
cupation des sols de John Harris de 1971 (carte 2) avec l'utilisation effective des surfaces en 
1986 (carte couleur) montre que, dans les 15 dernières années, le développement de Dubaï 
s'est effectué beaucoup plus vite et de façon plus dynamique que ce qui avait été prévu par le 
plan initial. Cela n'empêche pas pour autant que ce développement se soit opéré dans le cadre 
des propositions du "Development Plan" de 1971. 
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Des exemples témoignent de réalisations effectuées selon les recommandations du plan de 
1971 : Port Rashid et la bande de nouvelles parcelles devant l'ancienne ligne de berge à l'est 
de la Crique; le tracé de la plupart des voies rapides, le tunnel routier et le deuxième pont 
routier (133) ; les deux zones de Umm Hureir et, au nord-ouest de la Sharjah Road, les aires 
de stockage, ateliers et entrepôts destinés au commerce de gros, à la maintenance industrielle 
et aux sous-traitants; derrière cette route, une autre voie, celle des commerces de détail et la 
zone d'exposition du nouvel aéroport international avec sa deuxième piste, ainsi que les trois 
grands complexes indépendants utilisés pour les stades, hôpitaux et écoles situés au sud du 
pont al-Maktoum (90). La proposition qui préconisait de classifier des surfaces en une série de 
petites zones industrielles répandues à travers la ville a été suivie. 

Le Plan d'aménagement de 1971 semble avoir fait l'hypothèse d'une faible croissance de la 
population. En aucun cas il n'avait prévu que la population de la ville de Dubaï doublerait 
tous les 6/7 ans (en 1967 environ 60 000 hab., 1973 : 120000,1980: 240000; F. Heard-Bey 1982, 
p. 263). Aussi fallut-il construire plus d'écoles (à Karama) et plus d'hôpitaux (Dubaï Hospital) 
que le plan n'en avait prévus. À l'inverse, les besoins en surface industrielle sont restés en deçà 
des prévisions: quelques grandes zones industrielles du plan de 1971, par exemple au nord 
du pont al-Garhoud (133) sont actuellement inutilisées et laissées en friches, alors qu'à Karama 
des terrains furent reconvertis en zone d'habitations. On remarque l'influence du cheikh 
Rashid qui décida d'implanter dans le secteur du centre ville les grandes industries d'État 
(autour de la cale sèche (115)), alors que les autres usines sont situées à 30 km au sud-ouest 
autour de Mina Jebel Ali (d. chap. 7.5). 

D'autres changements par rapport au "Development Plan" de 1971 sont très instructifs: le com­
plexe des cales sèches n'avait pas été prévu par le plan, ni l'extension de Port Rashid sur la 
mer, ni l'autre port, Hamriya, ni le marché Hamriya (9,18). La proposition d'Harris de créer 
une zone d'ambassades au sud de la Crique entre l'ambassade britannique (80) et le Sheikh 
Ahmad Palace n'a pas suscité d'intérêt; le grand complexe hôtelier Hyatt-Regency avec la 
Galadari Galleria (3) est à ce jour la seule construction de prestige sur la nouvelle surface rem­
blayée prévue pour la Corniche du Golfe de Deira. Enfin dans les quartiers de Karama et de 
Zariba Doie, le tracé des routes a été modifié de façon considérable par rapport au plan initial. 

Photographie aérienne de 1974 (photo 4) : 

La mosaïque d'images aériennes qui suit, à l'échelle 1:10000", est issue de survols réalisés 
durant l'année 1974. Une comparaison effectuée avec les survols de 1968 montre que la 
construction du réseau routier fut quelque peu bridée, mais aussi réalisée en parfaite confor­
mité avec les recommandations du "Development Plan" de 1971 : le maillage de ce réseau per­
formant de voies principales fut non seulement complété mais aussi transformé en double, qua­
druple, sextuple voies aux endroits de circulation dense. De plus, le réseau asphalté des voies 
d'accès primaires et secondaires fut réduit considérablement et, dans l'agglomération, on a 
asphalté des routes encore plus petites, les voies de desserte, en tenant compte des constructions 
prévues. Le deuxième pont routier (133) enjambant la Crique, loin à l'intérieur des terres, est 
déjà inclus dans l'espace construit. 

Très visible sur l'image aérienne de 1974, on remarque l'extension rapide des superficies 
consacrées aux industries et aux entreprises de services pétroliers. Dans le secteur des berges 
de la Crique utilisé par les grosses sociétés privées, il y a désormais d'autres installations por­
tuaires accessibles aux caboteurs à moteurs, des entrepôts, des ateliers et des hangars destinés 
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aux équipements et machines. Le carrefour à trois voies du secteur des entrepôts et de la zone 
industrielle de Umm Hureir commence à se remplir avec ces bâtiments. Les deux routes de 
sortie, Flame Roundabout, qui vont vers Sharjah et vers l'aéroport s'engorgent également et sont 
par endroits bordées d'ateliers, de commerces de gros et de sociétés de services. 

L'aménagement de l'aéroport international avec ses nouveaux terminaux achevés en 1971 s'est 
effectué de façon graduelle de 1968 à 1974. On reconnaît sur la zone de steppe désertique, au 
sud du pont al-Maktoum, les premières installations sportives, les premières écoles, lycées et 
internats, ainsi que le complexe hospitalier Rashid achevé en 1972, tout cela étant réalisé 
conformément aux recommandations du "Development Plan" de 1971. En limite Est de Deira, 
commence la zone d'habitation en quartiers et communautés, séparée par des terrains en 
friches, et qui gagne du terrain dans la zone d'espaces verts périurbaine. 

Des changements impressionnants depuis 1968 sont à signaler sur la bande côtière du Golfe 
arabo-persique, des deux côtés de l'embouchure de la Crique: à l'ouest de celle-ci, on voit les 
bassins du port terminés en 1972, ainsi que les quais de Port Rashid avec deux grandes jetées 
et surfaces de quais. Le port est com{>lètement équipé; à chacune des 15 places disponibles, 
un bateau est ancré pour décharger. A l'est de la Crique, on a devant l'ancienne ligne de rive 
de Deira, une surface de sable; le bassin de Hamriya Port (carte 17) est désormais en partie 
dragué et désensablé. À côté de Hamriya Port, les gros travaux et infrastructures du secteur 
des berges correspondent exactement aux recommandations du "Development Plan" de 1971. 

Photographie aériennes de 1976 et 1981 (photo 5 et 6) : 

Avec les deux images aériennes prises à l'échelle 1:10 oooe des années 1976 et 1981, on se rap­
proche du présent. Les données recueillies fournissent des indications sur le développement 
particulièrement rapide de la décennie écoulée. Les revenus de Dubaï ont augmenté considé­
rablement depuis la hausse importante des prix du brut à l'automne 1973, et encore plus à la 
fin de l'année 1979 ; cela a permis non seulement l'augmentation des investissements publics 
dans le secteur des grosses infrastructures urbaines, mais aussi l'émergence et le dynamisme 
du secteur privé de la construction, de l'industrie, du commerce et des services. Ce boom 
exceptionnel a été suivi, à partir de 1981 environ, d'une phase de croissance plus mesurée et 
d'améliorations correspondantes en ce qui concerne l'aménagement de l'espace. 

Les changements dans l'inventaire des constructions urbaines depuis 1974 peuvent être 
signalés brièvement: l'image aérienne de 1976 montre par rapport à celle de 1974, une progres­
sion des travaux à Port Rashid en ce qui concerne les cales sèches, au niveau des liaisons rou­
tières sur le pont al-Garhoud, ainsi que dans le port de Hamriya. Le long des voies menant à 
l'aéroport et à Sharjah se sont implantées rapidement des zones d'activités et d'expositions en 
une bande presque ininterrompue, ainsi qu'à Karama : le complexe en grand bloc prévu pour 
l'habitat à loyers modérés est déjà en construction. Une jetée a été construite de façon préven­
tive pour protéger l'embouchure de la Crique de l'ensablement. 

L'image aérienne de 1981 montre les cales sèches de Port Rashid juste avant la fin des travaux. 
À Deira, on peut dire que la construction d'habitations s'est densifiée mais également, qu'elle 
s'est étendue loin vers l'Est. Ce qui apparat! nouveau: le grand complexe de buildings du 
Dubaï International Trade and Exhibition Centre (124), les groupes d'édifices hôteliers de Deira, 
les grands stades et installations sportives, les halles du marché aux fruits et légumes de Deira 
et de Hamriya, ainsi que les maisons mitoyennes à plusieurs étages destinées à la caisse sociale 
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du bâtiment. On distingue également, le grand Dubaï Hospital (10) ainsi que quelques grands 
ensembles avec appartements loués à une main d' œuvre très qualifiée. 

En 1984/85, c'est le bureau d'architecture Doxiadis qui remporta le contrat pour réaliser un 
troisième plan d'aménagement de la ville de Dubaï qui devrait aller jusqu'aux années 2005. Ce 
plan devait être élaboré en 1987, mais il n'existe pas encore. TI serait prématuré d'avancer des 
propositions actuellement en discussion. Cependant, selon toute vraisemblance, le cabinet 
Doxiadis va s'appuyer sur ce qui figurait déjà dans le "Development Plan" de 1971, pour dresser 
un "Future Development Plan" qui concernera aussi les activités économiques. L'installation 
d'activités utilisatrices de la Crique résulte incontestablement de l'attraction engendrée par la 
présence de l'eau et de bateaux à proximité du centre ville. Par conséquent, d'un point de vue 
à la fois fonctionnel et esthétique, le développement de Dubaï doit continuer à se faire autour 
de la Crique qui poursuit l'extension de son activité maritime. Cela implique la nécessité d'un 
futur développement sur les deux rives. 

L'extension du "Central Business District" et de la cité administrative et gouvernementale de 
Deira vers l'Est se heurte actuellement à la présence sur ce site d'une zone occupée par d'an­
ciennes centrales électriques ainsi que par des entrepôts et ateliers de Mc Dermott International 
et Oilfield Supplies Company. C'est pourquoi ces installations doivent être transférées; les com­
pagnies concernées devraient s'arranger plus ou moins bien de cette situation. Dans les villes 
d'Europe, la persistance d'installations industrielles datant de la première guerre mondiale, 
érigées en leur temps en dehors de la ville et aujourd'hui enclavées entre le centre ville et les 
quartiers extérieurs, provoque des difficultés jugées majeures par les administrations chargées 
de l'aménagement urbain. À Dubaï cependant, il suffit d'une décision: celle du souverain, 
pour résoudre un tel problème. À l'inverse de la plupart de nos grandes villes hautement 
endettées, l'Émirat est de toute façon en mesure de payer les dédommagements requis et d'of­
frir une alternative attractive. 

4. L'aménagement de l'espace et les recompositions du cadre urbain 

L'espace bâti de Dubaï, son aménagement et sa stratification dans le temps sont, en 1986, le 
résultat de 25 ans de développement de la ville, tel que nous l'avons esquissé dans ses grandes 
lignes au cours des chapitres précédents. Ce développement se poursuit : c'est pourquoi 
l'image actuelle est seulement une image instantanée d'un objet en mutation rapide. Une telle 
image permet cependant de montrer l'évolution, les particularités, de dresser le bilan, de pla­
nifier l'avenir. C'est pourquoi nous avons essayé de représenter du mieux possible les 
constructions et l'utilisation de l'espace sur la carte couleur Dubaï 1986 à partir d'une carto­
graphie de début 1986. 

Les surfaces urbaines densément construites de Dubaï se regroupent en deux zones diffé­
rentes. Dans les quartiers extérieurs, qui ne sont impliqués que depuis 10 à 15 ans dans la 
construction urbaine, on ne trouve qu'un seul genre d'édifices, représentatif de la génération la plus 
récente des bâtiments et structures de la ville. La carte couleur les signale à titre d'information 
mais ne comporte pas d'indications historiques. Elle les fait seulement apparaître comme un 
résultat intelligible d'une planification humaine raisonnable et d'attitudes existantes, et il n'y 
a dans ce cas pas besoin de plus amples explications. 
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Dans les quartiers centraux de Dubaï, Deira et al-Shandagha, le modèle de constructions et de 
structures urbaines est disposé en plusieurs strates. Les superficies récentes, construites et non 
construites, appartiennent à une strate de deuxième génération, plus moderne, assurant la 
relève. À côté et entre ces superficies, il y a les restes d'une strate de première génération, plus 
ancienne. Comme nous le montre l'image aérienne de 1960, cette première période du plan 
d'aménagement urbain et les constructions modestes qui ont été ainsi générées, ne suffisent 
apparemment plus pour satisfaire aux exigences et aux conceptions de la vie citadine moderne 
de la population actuelle. C'est pourquoi les anciennes constructions et infrastructures sont de 
plus en plus démolies et remplacées par une deuxième génération de constructions urbaines. 

Le choix d'établir la carte couleur à partir d'une image instantanée de la ville début 1986 a été 
judicieux. Cela nous permet de retrouver, dans les parties centrales des quartiers de la vieille 
ville de Dubaï, des constructions réalisées pendant la période qui va des années précédant 
1945 jusqu'à 1960. Là où des constructions modestes devaient déjà être remplacées par une 
deuxième génération de bâtiments plus modernes, persistent encore des modèles et des struc­
tures anciens: les parcelles de terrains sont plus petites, la construction est plus dense, plus 
solide, les routes et les venelles sont plus étroites et sinueuses. La direction du réseau de 
venelles et des parcelles de terrains à modèles géométriques correspond à une orientation en 
étoiles et non au schéma projeté du réseau routier moderne. 

La persistance des toutes premières constructions est variable, quantitativement et qualitati­
vement, dans chacun des quartiers du centre ville. C'est pourquoi on a distingué sur la carte 
couleur, par A, B, C, D, E, F, six zones traditionnelles de la vieille ville avec chacune des 
marques distinctives différentes. 11 y a également dans le domaine des constructions urbaines 
d'avant 1960 les deux centres d'affaires traditionnels du souk de Dubaï et Deira ainsi que le 
moderne Central Business District de Deira. 

4.1 Les anciens quartiers d'habitations à l'ouest et au sud de la crique 

Les anciens quartiers à l'ouest et au sud de la Crique qui figurent de façon très évidente sur 
l'image aérienne de 1960, ont pu encore garder leur caractère d'origine sur des surfaces assez 
petites, insulaires; les maisons sont souvent bien abîmées, insalubres et tombent en ruine. 
Dans beaucoup d'autres endroits, les bâtiments correspondant à un habitat traditionnel sont 
complètement éliminés et remplacés par des constructions modernes. 

Les quartiers traditionnels de al-Shandagha (E) : le vieux quartier des pêcheurs arabes sur l'étroite 
presqu'île située entre la Crique et l'ancienne côte du Golfe resta longtemps en dehors de la 
dynamique de toutes les constructions urbaines, d'autant plus que les constructions neuves 
furent ici longtemps interdites. Cela explique que la majeure partie des anciennes construc­
tions soit encore présente actuellement. Comme on peut le voir sur l'image aérienne de 1960, 
al-Shandagha s'organise en deux parties: dans la partie nord, prédominent des constructions 
d'argile, très simples, avec une cour, et dans la partie sud se trouvent des maisons d'habita­
tions somptueuses avec des étages et une tour à vent. Dans la grande majorité, ces habitations 
traditionnelles ne semblent cependant plus être entretenues, et nombre d'entre elles semblent 
abandonnées ou menacent de s'effondrer. Le vieux palais de Cheikh MaktOUffi, Shaikh Saeed 
House (66) était lui-même déjà en cours d'effondrement, avant que la municipalité ne décide, 
en 1983, de le rénover. Une maison d'habitation représentative, Shaikh Obaid House (67), semble 
difficilement pouvoir échapper à la ruine. La ligne des venelles d'habitations de al-Shandagha 
et les limites des parcelles croisent, en diagonale, l'actuel réseau de routes nationales: les 
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ruelles ne sont pas orientées dans le sens des principaux axes, ce qui permet au gré du vent de 
l'intérieur et du vent maritime d'apporter un peu d'air et de fraîcheur. 

Les vieux quartiers d'habitations de Dubaï (F) : à l'écart des axes modernes et routes nationales, 
Dubaï a maintenu dans une partie de la ville quelques îlots de constructions traditionnelles. 
L'image aérienne de 1960 montre les îlots d'origine. L'habitat à étage avec cour intérieure et 
tour à vent prédomine, mais l'état de bon nombre de ces maisons est lamentable. Beaucoup 
d'entre elles tombent en ruine, d'autres sont réparées à la hâte. Des routes commerciales et des 
carrefours du réseau récent pénètrent dans les îlots traditionnels restants, en entraînant démo­
litions et nouvelles constructions. L'une après l'autre, de superbes maisons anciennes doivent 
être transformées en appartements ou commerces à plusieurs étages. Les hommes d'affaires 
aisés, qui ont habité ici jusqu'après la seconde guerre mondiale, ont déménagé depuis long­
temps sur la côte pour s'installer dans des villas modernes. Quelques habitations tradition­
nelles servent aujourd'hui comme ateliers pour les industries du centre ville, ou comme entre­
pôts de marchandises pour le commerce de gros: elles seront ainsi entretenues et préservées 
de la ruine. 

4.2 Les anciens quartiers d'habitations de Deira, à l'est et au nord de la crique 

À Deira, à l'est et au nord de la Crique, les constructions modernes et traditionnelles semblent 
davantage liées les unes aux autres qu'à al-Shandagha et dans le vieux Dubaï. Le modèle de 
base d'une construction relativement solide et dense sur petite parcelle, comme on peut le 
reconnaître sur l'image aérienne de 1960, est jusqu'à ce jour maintenu. Des maisons familiales 
modestes disposant d'une cour à l'abri des regards sont encore aujourd'hui installées sur 
nombre de ces petites parcelles. Le matériau de base, la feuille de palme avec laquelle on 
élabore des nattes, est la plupart du temps remplacé par des parpaings en béton. Sur d'autres 
parcelles, les propriétaires ont démoli leur première maison, souvent modeste et l'ont rem­
placé par une maison familiale moderne à étage. On trouve un nombre croissant de parcelles 
insérées au cours du temps, sur lesquelles les maisons originelles à cour intérieure ont été rem­
placées par de petits blocs d'habitations de trois à cinq étages sans cour; ceux-ci sont loués par 
les propriétaires à des immigrants ou à des travailleurs étrangers. Les voies routières les plus 
importantes sont des deux côtés bordées, presque d'un bout à l'autre, de constructions 
récentes: au rez-de-chaussée, on trouve des magasins qui approvisionnent le quartier ainsi 
que des entreprises de services, et à l'étage des appartements à louer. 

L'image classique de presque tous les quartiers d'habitations de Deira remontant aux années 
d'avant 1960, est ainsi complétée par d'autres éléments. Tout d'abord, leur niveau de déve­
loppement se différencie selon que l'on se situe dans les vieux quartiers ouest de la ville ou 
dans les quartiers plus récents situés loin à l'est. De même, des différenciations deviennent 
visibles selon qu'on se rapproche ou s'éloigne du souk de Deira et du Central Business District. 

Les quartiers d'habitations traditionnels récents de Deira (A) : on voit déjà en interprétant l'image 
aérienne de 1960 que ces quartiers sont reliés par l'est à la vieille ville d'origine, Deira, 
construite de façon compacte. C'est apparemment le résultat d'une première extension de la 
ville d'avant les années 1960, qui a connu une croissance accélérée jusqu'aux environs de 1965. 
Les parcelles de terrains s'intègrent déjà à un modèle de voirie remarquablement régulier. Les 
maisons les plus anciennes des hommes d'affaires, parfois somptueuses et pourvues de tours 
à vent, sont inexistantes, et il y a très peu de mosquées. Ces quartiers, les plus récents de la 
vieille ville, se trouvent relativement loin du cœur de la ville de Deira, et font encore et avant 
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tout office de quartiers d'habitations. L'artisanat et les entreprises sont peu présents et le com­
merce de détail se limite à l'approvisionnement des populations du quartier. Le réseau d'ori­
gine, déjà régulier et géométrique, composé de ruelles et voies d'accès aux habitations a été 
remplacé en 1974 par un réseau moderne de voies asphaltées: pour cela, il a été nécessaire de 
créer, entièrement ou partiellement, de nombreux terrains à bâtir. Les voies modernes plus 
larges ont pris en considération, dans leurs tracés et leurs orientations, le modèle des voieries 
initiales. 

Les quartiers d'habitations traditionnels les plus anciens de Deira (B C) : ils sont reliés à l'ouest aux 
quartiers d'habitations traditionnels récents et l'on peut dire, selon toute vraisemblance, que 
ces vieux quartiers remontent aux années d'avant la première guerre mondiale. Les parcelles 
de terrains sont encore plus petites, le réseau de venelles et chemins plus étroit, et, de manière 
générale, le modèle de circulation est irrégulier. TI y a encore, en de nombreux endroits, des 
chemins et des parcelles dont l'orientation ne correspond pas aux routes asphaltées modernes 
en vigueur ; il n'est pas rare de trouver des voies en cul-de-sac. Le nombre de mosquées est 
notablement plus élevé que dans les quartiers annexes plus récents de la partie est. Souvent la 
mosquée originelle d'aspect modeste a été remplacée par une construction moderne en béton 
; occasionnellement on rencontre encore de petites mosquées très simples de la première géné­
ration. On trouve insérées ici et là des maisons traditionnelles à étages avec tour à vent, appar­
tenant à des marchands. La fonction de résidence prédomine, mais l'implantation d'entre­
prises commerciales ou industrielles est cependant visiblement plus élevée qu'elle ne l'est plus 
loin, à l'est. Déjà le long des routes nationales tracées depuis peu, les bâtiments modernes à 
plusieurs étages dédiés aux entreprises commerciales et aux petites entreprises de services se 
rejoignent de manière continue. 

Le noyau ancien de la cité de Deira (D) : dans la partie ouest de la presqu'île de Deira, les 
constructions urbaines indiquent qu'elles ont été bâties au XIXe siècle. Le réseau de voiries est 
irrégulier, la structure des parcelles n'est assemblée que de façon partielle. Depuis 1960, sur la 
route commerciale percée à travers les vieilles constructions (cf. carte couleur), s'alignent des 
ensembles d'appartements à louer avec des magasins en rez-de-chaussée, et souvent des 
bureaux au premier ou au deuxième étage. Les petites parcelles d'origine, très fragmentées, 
appartenant à des propriétaires privés et situées dans le vieux quartier d'habitations, ont ici 
été réunies en parcelles plus grandes. En dehors de ces rues commerçantes, il existe encore des 
îlots d'habitations traditionnelles qui ont conservé leur aspect originel. On trouve encore 
quelques petites mosquées modestes de la première génération avec un toit plat et une salle 
de prière rectangulaire ainsi que quelques anciennes écoles coraniques (52). On trouve aussi 
des maisons de marchands avec leur tour à vent qui, peu à peu, tombent en ruine. À proxi­
mité du souk et du marché aux fruits et légumes, les sous-sols des anciennes maisons de mar­
chands et les halles plus petites de constructions traditionnelles servent d'entrepôt pour les 
marchandises du commerce de gros et de détail. 

Dans la partie sud du noyau ancien de la cité de Deira et au voisinage du souk, la fonction 
d'habitation disparaît sensiblement, au profit d'une utilisation de l'espace plus profession­
nelle. Des constructions de première génération, il ne reste plus que quelques maisons de mar­
chands en pierres. Les maisons traditionnelles ont déjà été remplacées par de grands 
ensembles d'habitations modernes, ce qui a exigé de réunir de nombreuses parcelles pour en 
former de plus grandes. En même temps, on a transformé les chemins étroits et les ruelles en 
routes asphaltées avec de nouveaux tracés. La réalisation de nouvelles constructions est ici 
particulièrement dynamique; si cela se poursuit, dans quelques années, l'ensemble du parc 
immobilier ancien aura disparu, remplacé par des constructions modernes en béton. Dans les 
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étages inférieurs des grands ensembles d'habitations on trouve, à côté des magasins de détail, 
des stocks pour le commerce de gros, du matériel pour les navires et les marins aussi bien que 
des artisans ou petits entrepreneurs (ateliers de couture). Proche du souk, des bureaux avec 
leurs magasins (agences et cabinets) se sont installés au deuxième et troisième étages des bâti­
ments. 

4.3 Le souk de Deira et Dubaï en tant que quartier commercial traditionnel 

Des deux côtés de la Crique, à Deira et Dubaï, se trouve l'ancien axe principal du souk tradi­
tionnel, parallèle aux berges et en limite de celles-ci. L'activité commerciale de ce souk était 
fortement liée à celle de la Crique, que ce soit du point de vue économique, les échanges de 
marchandises avec les bateaux étant importants, ou par rapport à l'espace occupé: les ruelles 
du souk et les installations de quais occupent en effet, des deux côtés de la Crique, une bande 
étroite qui s'étend du quartier central de la ville à celui des affaires. Aujourd'hui, la liaison est 
devenue plus facile: les bandes étroites occupées par le souk et parallèles aux berges ont été 
agrandies de part et d'autre de la Crique, et elles ont gagné en espace à partir du secteur des 
berges vers la vieille ville. Mais l'analogie a des limites, car le développement du vieux Dubaï 
et de Deira est de toute façon différent. 

Le souk du vieux Dubaï (carte 3) : si on se réfère aux quelques études contemporaines, les 
échanges de marchandises jusqu'à l'époque de l'entre-deux-guerres se déroulaient principale­
ment sur les bords sud de la Crique du vieux Dubaï, entre les boutres en bois et les installa­
tions de quais. Mais il est probable qu'une partie considérable de ces échanges de marchan­
dises ne passait pas par le souk et allait directement aux entrepôts, si on en croit les installa­
tions du souk traditionnel du vieux Dubaï, telles qu'elles sont visibles aujourd'hui, et qui 
apparaissent comme beaucoup plus modestes que celles du souk de Deira. 

Comme le montre la carte 3, le souk du vieux Dubaï s'étend seulement sur une seule ruelle 
longue de 300 m, large de 20 m, parallèle aux berges actuelles de la Crique. La ruelle d'origine, 
probablement étroite, a été élargie à plusieurs endroits de façon considérable. Le souk est 
aujourd'hui couvert par endroits. Entre la ruelle du souk et la Crique s'alignent, dans la partie 
est, d'anciens bureaux et aires de stockages ainsi que de vieux logements. 

Sur les berges de la Crique, au nord du souJ.<. on ne trouve plus aujourd'hui de places pour parquer les 
boutres; cependant il y a la station des bateaux à moteur (abra) allant de la Crique à Deira (cf. carte couleur). 
Dans les ruelles d'habitations étroites qui bordent l'axe du souk sur son versant sud, des boutiques 
modestes et des ateliers ont été installés. Au nord~uest de la grande mosquée du vieux Dubaï, on peut 
vo~ curieusement isolé, un ensemble de constructions à un étage s'étalant sur une longue bande, avec 
une ligne de magasins traditionnels et d'échoppes non démolis, caractéristiques de nombreux souks tra­
ditionnels de grandes villes orientales (cf. carte 3). 
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Dans sa partie ouest, le souk du vieux Dubaï héberge actuellement de modestes commerces 
de détail et de petites entreprises de services nécessaires aux besoins et aux approvisionne­
ments simples et quotidiens. Ce secteur a par conséquent la fonction d'un petit souk de quar­
tier. Dans sa partie est, le souk du vieux Dubaï ne sert plus au commerce de détail ; il est 
devenu le centre du commerce de gros de textiles de l'Émirat. Les entreprises en gros, dirigées 
essentiellement par des Indiens ou Pakistanais, se sont déjà nettement étendues sur la zone du 
souk traditionnel: elles se concentrent et s'alignent de façon ininterrompue à l'ouest de la 
grande mosquée du vieux Dubaï, dans les passages modernes ainsi que dans les espaces com­
merciaux situés aux rez-de-chaussée et premiers étages d'ensembles d'habitations à plusieurs 
étages. 

Le souk du vieux Deira (comme on le voit sur la carte), longe l'ancien axe principal de direction 
ouest-est, parallèlement à la Crique. Avec la sédimentation par limon qui a créé de nouvelles 
parcelles le long de la Crique, la distance s'est accrue jusqu'à la berge: parallèlement à la 
berge, entre les installations de quai destinées aux boutres locaux et la ruelle principale cou­
verte du souk, une rue à fort trafic et une large bande de parkings ont été introduites. Cela a 
considérablement pénalisé les échanges directs de marchandises entre les quais et les com­
merces de détail du souk. 

Dans sa partie centrale, la ruelle principale du souk, pratiquement couverte, a été détruite 
pour faire place à une route moderne; elle apparaît désormais à ciel ouvert ponctuée de car­
refours en lien direct avec la route parallèle à la berge (cf. carte 4). Sur ses extrémités est et 
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ouest, la voie principale du souk aboutit à une voie commerciale relativement large, nouvel­
lement tracée. Cela correspond exactement aux propositions du plan d'aménagement de 
1959/60 : "les principales zones commerciales seront ouvertes avec un nombre suffisant de 
routes afin d'assurer un accès efficace aux véhicules, sans pour autant détruire le caractère 
intime de l'environnement urbain ... ". 

Le souk de Deira, à l'inverse de celui du vieux Dubaï, ne se limite pas à une rue principale 
parallèle à la berge. Au nord, en direction de l'intérieur du pays, le souk de Deira annexe 
jusqu'à quatre autres rues de souks parallèles à la rive (carte 4), liées entre elles par de petites 
ruelles perpendiculaires. Cette organisation spatiale du souk, dans sa conception comme dans 
son activité quotidienne, donne l'impression de quelque chose de pittoresque et d'attractif, 
teinté de romantisme. Nombre de ses caractéristiques sont celles des souks des grandes villes 
orientales musulmanes, et c'est le seul espace de ce genre dans les Émirats Arabes Unis : les 
ruelles sont couvertes d'un bout à l'autre. Les bâtiments avec commerces ne comportent pour 
la plupart qu'un étage, et le logement se situe derrière le commerce. Le commerce de détail est 
dominé par l'offre de tissus et de textile, mais on trouve aussi, comme dans tout souk, des 
chaussures, des ustensiles de cuisine, des spécialités traditionnelles. 

Récemment, ce vieux quartier au cœur du souk de Deira a développé un dynamisme étonnant. 
En premier lieu, il s'est étendu aux quartiers voisins de l'Est; comme dans le souk principal, 
on trouve ici aujourd'hui des ruelles couvertes et des échoppes modestes. Ensuite le commerce 
de détail du souk s'est étendu vers l'est, dans l'axe nord-sud; le nouveau souk s'étend le long 
de routes pénétrantes où se sont implantés des magasins modernes dans des bâtiments com­
posés de plusieurs étages et comprenant des passages prévus pour le commerce et l'habitat. 
Dans ces locaux de style occidental, on offre et on achète comme dans un souk (cf. carte 4). 
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Au nord-est de ce quartier historique, on trouve une zone en construction, au nùlieu de la 
vieille ville de Deira, à côté d'une place qui sert d'ailleurs de point de départ aux lignes de bus 
du centre ville (50) : il est prévu ici d'implanter des magasins et des galeries commerciales à la 
place du souk qui était autrefois dédié au commerce de détail. Presque tous les magasins sont 
impliqués dans le commerce des produits issus de l'industrie textile. C'est toujours impres­
sionnant de voir le volume de tissus, textiles et vêtements à bas prix qui sont offerts à Dubaï. 
La clientèle qui achète ici est essentiellement sud-asiatique. C'est ce qui explique l'importance 
de la demande: les habitudes de consommation en matière d'habillement en Inde et au 
Pakistan conditionnent une consommation individuelle extrêmement élevée, en tissu essen­
tiellement, beaucoup plus importante qu'en Orient arabe. 

4.4 Le "Central Business District" moderne de "Dubai-City" 

Le souk traditionnel de Deira s'étend, comme indiqué auparavant, vers l'est dans le quartier 
d'habitations de la vieille ville de Deira, avec ses boutiques modestes et ses produits pour 
clientèle à faible pouvoir d'achat ; il s'éloigne d'ailleurs de plus en plus des berges de la 
Crique. En direction du sud-est, le long de la Crique, se rejoignent le vieux souk de Deira et le 
quartier d'affaires qui est orienté à l'ouest. Au cours des vingt dernières années, un Central 
Business District s'est ici développé, repérable aussi bien du point de vue des bâtiments que de 
son fonctionnement et de l'offre de marchandises. 

Les conditions préalables à sa construction sont à plusieurs égards intéressantes. Durant les 
travaux de dragage pour approfondir la voie d'eau de la Crique en 1959/60, de grandes quan­
tités de sable furent extraites et reversées sur le secteur en bordure de la Crique. C'est ainsi que 
l'on gagna, dans la lirrùte sud de Deira principalement, une large bande de nouvelles terres; 
la ligne de rive se décala ainsi jusqu'à 100 m de la Crique. Le souverain a pu, à sa guise et sans 
contrainte particulière, disposer durant des années, grâce à son droit de propriété, des nou­
velles terres qui avaient une situation privilégiée sur la berge. Les parcelles utilisables furent 
dès le début découpées de façon si large que de grands terrains furent disponibles en nombre 
suffisant pour des constructions importantes à plusieurs étages, de bureaux, de commerces, de 
banques, d'hôtels. Le "Dubaï Development Plan" de 1971 avait formulé des recommandations 
claires, qui sont encore en vigueur, quant à l'utilisation de ces bandes de nouvelles terres 
situées au bord de la Crique. "D'un point de vue à la fois fonctionnel et esthétique, le déve­
loppement de Dubaï doit être centré autour de la crique qui a des activités maritimes toujours 
plus florissantes. il doit pour cela y avoir un développement à l'intérieur des terres, sur 
chacune des deux rives de la crique". 

Jusqu'à présent, ces recommandations n'ont été appliquées qu'à la rive nord de la Crique, à 
Deira. Ainsi, de façon très impressionnante, ont été construits durant les vingt dernières 
années, le long de la route de la berge (Beni Yas Road) et d'un ensemble en construction paral­
lèle à la route, une cinquantaine de grands ensembles à plusieurs étages: hôtels, banques, 
administrations, bureaux-entreprises, passages avec boutiques. Ces ensembles sont le point de 
départ du développement du Central Business District. Au rez-de-chaussée se trouvent la 
plupart des boutiques de luxe et des galeries marchandes, il y a ensuite deux ou trois étages 
avec des bureaux, les étages plus élevés (4-8) étant réservés à des appartements pour les 
ouvriers. 

Cet assemblage intelligent d'étages dédiés à des utilisations diverses fait voisiner, au sein d'un 
même bâtiment, habitations et commerces, hôtels, restaurants, bureaux, établissements cultu-

Cahiers de Recherche N° spécial - 2002 



1 
rels et de loisirs: cela a pour conséquence que le CBD de Dubaï est visité et animé à chaque 
heure du jour et de la nuit. Quel contraste avec ces villes occidentales millionnaires qui, 
chaque soir et de vendredi midi jusqu'au lundi matin, se vident de leurs populations et s'élè­
vent inanimées vers le ciel de façon presque fantomatique! À ce propos, un point mérite d'être 
souligné: les recommandations en matière de construction, datées de 1969, qui prévoyaient 
une hauteur limitée et neuf étages maximum pour les bâtiments situés le long de la Crique, 
ont été abandonnées dans les années 1970. Or c'est précisément grâce à quelques immeubles 
de bureaux à l'architecture moderne, comprenant plus de 10-12 étages, que le CBD de Deira a 
obtenu un effet architectural marquant et intéressant. 

La carte couleur et la carte 4 marquent les limites du CBD, et tiennent compte de la forte crois­
sance économique intervenue jusqu'au début 1986. Actuellement, les constructions et infra­
structures du secteur privé prédominent dans le CBD de Dubaï. Les bâtiments de la mairie et 
de la municipalité, de la chambre de commerce et d'indusrie, ainsi que des télécommunica­
tions, situés en limite sud-est de l'actuel CBD sont les premières réalisations du "Dubaï 
Development Plan" de 1971 qui préconisait qu'une zone consacrée aux "services aux publics" 
serait un avantage supplémentaire bienvenu pour Dubaï et qui désignait, à cette fin, comme 
site favorable, "la zone autour de l'immeuble de la municipalité". 

À côté du CBD, Dubaï dispose d'autres quartiers d'achats et centres d'affaires modernes. Le 
plus important d'entre eux se trouve dans le vieux Dubaï, qui est, là aussi comme à Deira, en 
voisinage direct avec le souk traditionnel (cf. carte 4). Le point de départ du centre d'affaires du 
vieux Dubaï fut, en plus du souk et de ses anciens immeubles de bureaux et entrepôts de gros, 
le poste de douane de Dubaï et le Ruler's office (58, 59). Entre temps se sont installées de nom­
breuses banques, et des voies marchandes avec des magasins de type occidental ont été réali­
sées. 

On doit aussi mentionner le grand complexe Hyatt Regency Hotel & Galadari Galleria (3), qui 
forme un petit centre d'affaires moderne insulaire, avec ses boutiques réputées, et le grand 
complexe al-Ghurair Centre (33) avec ses nombreuses galeries marchandes, ainsi que l'im­
meuble de 33 étages de l'International rrade and Exhibition Centre (124) qui comprend des 
bureaux et halls d'expositions et inclut l'hôtel Hilton (125). 

Enfin on doit évoquer les principales artères marchandes de Deira et Dubaï qui génèrent une part 
considérable du chiffre d'affaires du commerce de détail. Comme nous le montre la carte 
couleur sous l'indication "principales rues marchandes", il s'agit essentiellement des princi­
paux axes de circulations supplémentaires réalisés lors de la rénovation de la vieille ville, et 
dont les fronts de rues sont bordés de bâtiments modernes, comprenant des appartements 
dans les étages supérieurs et des commerces dans les étages inférieurs. La clientèle de ces 
artères commerciales est composée en majorité d'habitants du quartier. L'offre marchande 
tient compte du pouvoir d'achat et des habitudes de consommation de cette clientèle de centre 
ville qui se compose d'immigrants, de travailleurs étrangers venant des pays du Golfe et de 
l'océan indien, et que l'on peut qualifier de "classe moyenne inférieure". 
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5. Infrastructures, services publics et prestataires de services du secteur 
privé 

Nous avons déjà évoqué le fait que Dubaï doit son développement dynamique et sa transfor­
mation en centre d'affaires et de prestations de services de premier plan à l'échelle des Émirats 
Arabes Unis à ses hommes d'affaires, et en particulier à leur esprit d'entreprise, leur dyna­
misme, leur richesse d'idées et leurs compétences. Nous avons vu aussi que le souverain, le 
cheikh Rashid, par son choix en faveur d'un ordre économique libéral orienté par la loi du 
marché et grâce à une politique économique fortement axée sur le libre-échange, a mis en 
place un cadre très favorable à l'instauration et au déploiement de l'initiative privée et du sens 
des affaires. De plus, le souverain Rashid, durant les décennies décisives, a lui-même 
contribué à l'essor économique avec beaucoup d'habileté et d'intuition en gouvernant son 
royaume davantage comme un homme d'affaires saisissant chaque opportunité, plutôt qu'en 
le régissant selon la tradition figée héritée de ses ancêtres. 

Cependant, dans une grande ville, si l'on veut que la vie et l'économie se déroulent le mieux 
possible, un système moderne et fiable doit être instauré pour assurer le bon fonctionnement 
des infrastructures, des services et des installations destinées à l'approvisionnement de la 
ville. C'est indispensable pour que la ville devienne attractive pour les hommes d'affaires 
étrangers et qu'elle attire des capitaux et des entreprises. À Dubaï, cela s'est passé ainsi sur de 
nombreux points et de façon exemplaire : la planification du développement a toujours tenu 
compte de l'impact et de l'importance des services publics modernes et des prestataires de ser­
vices urbains. Nous avons déjà évoqué en partie 2 le fait que Dubaï, grâce à l'aménagement 
de ses infrastructures avant les autres Émirats, était devenu dans les années 1970 la base des 
grandes firmes étrangères présentes dans le Golfe. 

La distribution et l'aménagement de l'espace pour les équipements urbains et les lieux privés 
ou publics de Dubaï se différencie cependant de celui de nos grandes villes occidentales (cf. 
carte couleur). il y a deux raisons à cela: la première tient au système routier dense et bien 
construit, qui rend insignifiante la distance entre un point de la ville et le centre ville pour les classes 
aisées et moyennes, disposant d'un taux d'équipement en automobile particulièrement fort. 
C'est ce qui explique que les liens entre lieux de travail et quartiers d'habitations dispersés 
semblent relever d'un modèle d'aménagement atypique. La seconde raison tient au fait que 
seules les zones urbaines à forte densité sont soumises à un marché de l'immobilier et du 
foncier qui fonctionne de façon relativement libre et avec des prix du terrain (au m2) presque 
indexés à la loi de l'offre et de la demande. En revanche, les terrains en friches et en attente de 
construction ne sont pas soumis aux mêmes règles. Aussi, le prix du terrain n'a, en règle géné­
rale, à Dubaï, pas d'influence sur les choix d'implantation et d'aménagement hors de la ville 
dense. 

5.1 Acquisition d'immeubles et de parcelles 

La condition indispensable d'un développement urbain dynamique est l'existence d'un 
marché foncier ou d'une instance qui attribue la ressource précieuse "sol et terrain" de façon 
suffisante et mesurée. Or la situation particulière qui prévaut à Dubaï se différencie nettement 
des règles en vigueur utilisées pour la transmission des terrains dans le monde occidental et 
dans les pays du bloc de l'Est. C'est la raison pour laquelle nous allons donner plus de détails 
sur ce point. Le modèle de distribution des espaces urbains deviendra alors compréhensible, 
comme on peut le voir dans le document cartographique joint. 
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Les méthodes anciennes correspondant à la tradition arabo-islamique ont réglementé les com­
portements fonciers à Dubaï de tout temps et jusqu'à aujourd'hui, à travers notamment deux 
règles de droit coutumier. Premièrement, à l'intérieur d'une agglomération paysanne ou urbaine, 
le terrain appartient à celui qui habite une maison individuelle anciennement construite sur ce 
terrain. Dans le cas le plus courant, même le plus pauvre est possesseur de sa cabane et du 
terrain et les appartements à louer sont une exception limitée aux grandes villes. 
Deuxièmement, le souverain en tant que représentant de la communauté dispose, en dehors 
des superficies construites, du sol et des terrains. 

Cela se traduit pour la ville et l'Émirat de Dubaï, en 1960, par le fait que le pouvoir de dispo­
sition du sol se trouve entre les mains de ceux qui habitent les parties construites de la ville et 
qui possèdent des maisons construites en dur ou des cabanes installées de façon permanente 
ainsi que les parcelles sur lesquelles elles sont édifiées, le tout formant une petite mosaïque 
alvéolée. A la même époque, (1960) il n'y a pas de constructions sur la zone située aux abords 
de la ville: elle est, de ce fait, propriété de l'État. Ici, c'est le souverain qui décide où, combien 
et en échange de quoi on peut obtenir le terrain: le souverain peut vendre le terrain,l' affermer, 
le laisser pour une utilisation particulière durant un temps indéfini, l'offrir, le céder à l'admi­
nistration pour des usages publics ou communs. Tant que le terrain a été cédé sans contre­
partie financière, le souverain peut le reprendre si l'utilisation qui en est faite se révèle diffé­
rente de celle qui était initialement prévue lors de sa cession. De grandes superficies de ter­
rains sont mises en valeur par le souverain ou des membres de sa famille à leur convenance, 
et des maisons d'habitations et des bâtiments commerciaux sont construites pour être utilisés 
par eux-mêmes ou loués. 

Les titres de propriété des parcelles de terrains déjà construites en 1960 peuvent être négociés 
librement par le premier propriétaire et ses successeurs. Lorsque les autorités de l'État, les 
organismes publics, les administrations de la ville ont besoin d'un terrain ou d'un morceau de 
parcelle, pour des équipements publics, des infrastructures urbaines, pour la percée d'une 
nouvelle route ou un élargissement afin de réaliser par exemple un carrefour ou un parking, 
ces autorités doivent dédommager le propriétaire au prix le plus fort ayant cours sur le marché 
libre. Tant que le dédommagement n'est pas effectif, c'est-à-dire payé, le propriétaire n'est pas 
obligé d'autoriser l'usage de son terrain. C'est pourquoi on peut parfois voir, lors d'un 
nouveau tracé de route dans le secteur de la vieille ville de Deira, une route déjà construite et 
asphaltée, se rétrécir à plusieurs endroits où même faire une courbe autour d'un terrain où se 
trouve une vieille maison dont le propriétaire n'a pas encore été dédommagé. 

Au regard de cette situation, et en tenant compte des discussions souvent pénibles avec les 
nombreux propriétaires de petits terrains dans le secteur de la vieille ville, les projets portant 
sur les alentours directs de la vieille ville proches de la Crique (notamment sur les nouveaux 
terrains générés par les travaux de dragage de la voie d'eau et d'aspiration de bancs de sables 
qui ont été répartis sur les bords de la Crique) ont représenté une grande chance pour les opé­
rations de planification urbaine initiées par le gouvernement. Le titre de propriété de ces nou­
veaux terrains est en effet revenu de facto personnellement au souverain. Cela a donné la pos­
sibilité de planifier, pour l'extension des quartiers d'affaires et pour des zones destinées aux 
entreprises, de grandes superficies de terrain à côté des bassins du port. 

Les principes de distribution des terrains situés sur les terres en friches dépendant du souverain 
sont relativement élastiques et sont à peine formulés. Les premières familles arabes ancienne­
ment installées bénéficient, sous certaines conditions préalables relevant d'un accord moral, 
d'un principe de distribution qui leur attribue gratuitement des terrains, de dimension d'en­
viron 900 m2 (100x100 pieds) par cellule familiale. Si cette famille le mérite, s'il s'agit de 
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citoyens considérés, ou s'ils appartiennent à une clientèle proche, ils reçoivent en plus une 
somme de 200 000 DH (environ 55000 dollars US) comme cadeau ou prêt sans intérêt pour la 
construction d'une maison. Pour la distribution de ces parcelles, c'est principalement le sou­
verain ou un membre de sa proche famille qui décide. Le Lands Department et le Planning 
Department de l'administration locale se mettent ensuite en contact avec les constructeurs et 
décident dans quel quartier le terrain sera attribué. 

Sur notre carte couleur, on voit que les zones fixées par la Municipalité pour la construction 
de maisons individuelles sont situées au niveau de la section routière horizontale, les terrains 
étant divisés en parcelles de 900 m2 formant une sorte d'échiquier. Les autorités locales ont fixé 
les grandes lignes de cette construction afin que l'urbanisme conserve, dans la limite du pos­
sible, une certaine cohérence. Dans quelques zones récentes destinées à la construction de 
maisons individuelles fortunées, les terrains ont une plus grande superficie: environ 3600 m2 

(200x2oo pieds). Quand le souverain ou un membre de sa proche famille ouvre une zone de 
construction par le biais d'une réglementation, afin de construire des maisons à des fins de 
capitalisation, les terrains peuvent bien sûr être plus grands. Les villas qui se trouvent sur ces 
parcelles sont alors plus luxueuses et plus coûteuses. Autrefois les plus petites parcelles 
(environ 440 m2, soit 7Ox70 pieds) étaient consacrées à l'habitat social, mais aujourd'hui 
chaque parcelle dispose d'au moins 900 m2. La distribution de terrains considérablement plus 
grands destinés à la construction d'une villa luxueuse, d'un espace commercial ou de bureaux, 
d'un immeuble ou d'une entreprise, se fait au cas par cas et sous l'égide du souverain. La 
Municipalité essaie alors de choisir l'implantation de manière à concilier le projet d'utilisation 
du demandeur avec les exigences de l'aménagement planifié de la ville. Le cas échéant, c'est 
le souverain qui tranche. 

Dans les quartiers de la ville déjà construits vers 1960, l'utilisation des terres se trouvait entre 
les mains du propriétaire privé, et chacun d'eux pouvait décider librement: il pouvait décider 
d'entretenir sa maison ou de l'abandonner, de la détruire ou d'en construire une plus moderne 
à la place; il pouvait aussi bâtir sur le terrain un petit immeuble à plusieurs étages avec des 
appartements à louer et encaisser les loyers, enfin il pouvait vendre ce terrain à un prix cor­
respondant au marché. Celui qui disposait de suffisamment d'argent pouvait, si l'occasion se 
présentait, acheter une, deux, ou plusieurs parcelles voisines de terrains à bâtir. Le propriétaire 
possédait alors un terrain beaucoup plus grand sur lequel il pouvait construire une plus 
grande maison, des appartements, des bureaux, des magasins ou des espaces destinés à des 
entreprises à des fins de capitalisation, et il pouvait alors réclamer des loyers fixés par le 
marché. 

Le souverain de Dubaï peut exercer un droit prioritaire sur le sol et les terrains, à l'exception 
des zones urbaines utilisées vers 1960. C'est ce qui a déterminé le premier projet pour la 
construction de logements sociaux (Low cost housing) qui fut planifié et réalisé pendant la 
décennie 1960/70 : ces logements se situent relativement loin de la zone urbanisée de 
l'époque, dans le désert, le long d'une zone de jardins en bordure extérieure de la ville. Entre 
temps, la construction de la ville moderne s'est étendue au-delà de ces quartiers de logements 
sociaux, et plusieurs projets ont été réalisés dans la grande périphérie du centre ville (voir 
carte couleur). 

En principe, on trouve à Dubaï deux types différents de Low Cost Housing Projects (projets 
d'habitations à bas prix). Le premier type comprend un ensemble planifié de plusieurs grands 
immeubles à plusieurs étages, avec des appartements modestes à louer. Le gouvernement a 
construit ces immeubles en régie propres, et les loue ensuite à faible prix non pas à des locaux 
mais à des étrangers, c'est à dire à des familles de travailleurs immigrés. Le deuxième type 
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comprend des maisons familiales individuelles modestes, construites par les futurs habitants 
selon le plan établi par les autorités locales. Ces maisons simples avec cour intérieure se trou­
vent sur des terrains carrés d'environ 900 m2 (100x100 pieds). Ces terrains seront, sous cer­
taines conditions, remis gratuitement à des locaux dont la famille est établie à Dubaï depuis 
plusieurs générations. 

Ce deuxième type de maisons à bas prix forment des ensembles qui ne se différencient pas 
d'autres zones d'habitations parcellisées: les terrains sont des carrés de 30 m de côté, disposés 
en vastes damiers et qui ont été mis à disposition. Cependant, dans le premier cas, toutes les 
maisons sont identiques et donc monotones. À juste titre, le "Dubaï Development Plan" de 1971 
parle "d'un tracé de routes à mailles rigides qui conduit à des répétitions stupides et à l'im­
possibilité d'établir une identité propre à chaque groupe de maisons". Dans le deuxième cas, 
on trouve des maisons de couleurs variées et de différents styles architecturaux. Les plus 
anciennes, qui datent d'avant la construction de logements sociaux de 1970 et ne disposent 
que d'un étage, vont, par endroits, être détruites pour être remplacées par des constructions 
plus grandes et plus modernes. 

Les particularités du droit foncier et du marché immobilier à Dubaï qui viennent d'être évo­
quées brièvement ne sont pratiquement pas visibles pour le visiteur qui se promène à pied ou 
en voiture; il ne remarque que la technologie occidentale et les infrastructures modernes qui 
d'une certaine façon pourraient se retrouver en Europe, en Amérique du nord ou dans les 
villes modernes d'Amérique latine, d'Afrique ou d'Asie du sud-est. Seule, une analyse précise 
permet de reconnaître les particularités du droit foncier qui émane des anciennes traditions 
arabo-islamiques. Dans cette mesure, Dubaï est non seulement une ville moderne mais égale­
ment une cité musulmane orientale. 

5.2 Le réseau routier: outil de l'aménagement de l'espace urbain planifié 

Nous avons déjà noté dans l'introduction que Dubaï pouvait presque être considérée comme 
un exemple typique et réussi d'une ville conçue pour la voiture: presque tous les lieux de la 
ville bénéficient d'une accessibilité automobile remarquable. La décision du planificateur en 
faveur du transport individuel a été bien réfléchie et raisonnable: le nombre de passagers reste 
insuffisant pour la construction d'un transport en commun performant, surtout du fait du 
climat chaud et lourd durant l'été, six mois par an, qui rend les zones piétonnes en plein soleil 
peu attractives et difficiles à parcourir. 

Les principes de base du tracé et la mise en forme du réseau routier ont été formulés dans le 
premier plan d'aménagement de 1960 par le bureau d'architectes John R. Harris. Le chapitre 
concernant le système routier et de circulation affirme que la première préoccupation de ce plan 
d'aménagement urbain a été de réaliser, dans la municipalité, un réseau routier pouvant sup­
porter un volume de trafic automobile en croissance prévisible. Pour cela, trois types de routes 
furent proposées: 

1. Les voies routières principales: elles doivent relier le cœur de Dubaï et Deira aux agglo­
mérations voisines et assurer une bonne accessibilité à toutes les zones urbaines importantes 
et peuplées. Pour les routes principales, une bande d'une largeur de 36 m est prévue, com­
prenant trois voies dans chaque sens de circulation et une bande de moindre largeur au milieu. 
Des giratoires à quatre voies sont prévues aux croisements des routes principales. Le nombre 
d'entrées de routes secondaires sur les routes principales doit être aussi faible que possible. 
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Les bâtiments et les constructions des deux côtés de la route principale ne sont pas directe­
ment accessibles depuis celle-ci: de nombreuses voies s'intercalent entre les voies principales 
et les voies riveraines. Elles sont bordées de bâtiments, articulées à des parkings, et chacune 
est reliée par des voies d'accélération à la voie principale (cf. carte 5). 

2. Les voies d'accès primaires et secondaires: elles doivent relier les quartiers du centre ville 
et les zones d'habitations aux routes principales. Une bande d'une largeur de 18 m est prévue 
pour leur tracé, avec 3 voies de 9 m de chaque côté. Pour réduire le risque d'accident, les car­
refours sont en principe exclus, les liaisons avec une deuxième voie d'accès se faisant par une 
bretelle qui débouche en T, avec priorité (cf. carte 5). 

3. Les voies de service et de communication: elles relient tous les lieux de la ville aux voies 
d'accès primaires et secondaires. Pour leur tracé, il est prévu une bande d'une largeur de 9 m 
avec une route à deux voies de 5,5 m de large. Dans les quartiers densément construits du 
centre ville, certaines constructions peuvent être approchées jusqu'à une distance minimale de 
6m. 

Comme indiqué plus haut, des voies riveraines sont insérées entre les routes principales à 
quatre voies et les terrains se trouvant de chaque côté. Ces voie riveraines, parallèles à la route 
principale, ont normalement une largeur de 4.5 m et comportent des espaces pour se garer en 
diagonal (cf. carte 5). 

De 1972 à 1985,400 km de routes à deux voies et 160 km de routes à voies multiples avec deux chaussées 
séparées ont été construites. La carte couleur indique les tracés et les différences entre les trois types de 
routes très hiérarchisées que nous venons de citer brièvement, mais aussi les nombreux grands parkings 
destinés à accroître la qualité de vie tout en ménageant la fluidité de la circulation. Tous les espaces tnbains 
très fréquentés sont bon::lés de parkings, de même que les hôtels, les administrations, les hôpitaux et les 
écoles, mais aussi les mosquées et grandes esplanades de prière (musallas). 

Dès le matin, lorsqu'il y a beaucoup de monde, il est bien sÛT difficile, même à Dubaï, de 
trouver une place de parking proche d'un endroit très fréquenté. li se peut même qu'il y ait 
des files d'attentes devant les feux et à l'entrée des carrefours aux heures de pointes du trafic, 
c'est-à-dire le matin et le soir. Mais, comparée avec la situation du trafic automobile des 
grandes villes du monde occidental, la situation à Dubaï paraît quand même quasiment idyl­
lique : on trouve toujours une place de parking à distance raisonnable de l'endroit désiré, et le 
temps d'attente à un feu tricolore ainsi qu'à un carrefour n'excède jamais quelques minutes. 

Dans les villes du monde occidental, mais également en Orient (Damas, Alep, Téhéran, 
Ispahan), les routes principales et secondaires ont été souvent percées au milieu d'un tissu 
urbain ancien existant. Cela a conduit au déchirement des liens de voisinage qui s'étaient 
établis au fil du temps, mais aussi à une désorganisation sociale (ex. : le quartier Bahsita à 
Alep). À Dubaï au contraire, ce sont les routes qui ont été d'abord construites et reliées par la 
suite à des zones d'habitations par un maillage de voies raccordées aux routes principales. 
Une voie avec chaussée séparée sur toute sa longueur et dont la fréquentation automobile est 
dense est difficile à franchir et représente une limite extérieure favorisant la fusion et la cohé­
sion sociale des quartiers. 
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5.3 Les infrastructures urbaines 

Les prévisions des deux plans de développement urbain de 1960 et 1971 ne manquaient vrai­
ment pas d'audace. Elles faisaient l'hypothèse d'une véritable croissance économique dyna­
mique et d'un développement consécutif et rapide de la population urbaine. La réalité a sim­
plement dépassé les scénarios les plus optimistes. Personne ne pouvait prévoir, pas même les 
responsables du plan, que le nombre d'habitants de Dubaï, depuis environ 1960, doublerait 
tous les 6 ou 7 ans (cf. tableau 2). Ce boom de la croissance de la population a conduit à 
prendre des mesures rapides et à augmenter les exigences en ce qui concerne les services 
publics et privés. Les services publics, en terme de qualité et de capacité, ont réussi, grosso 
modo, à répondre à la demande. 

1. Approvisionnement en eau potable: jusqu'au début des années 1960, la population de 
Dubaï devait s'approvisionner aux environs de la ville en eaux souterraines saumâtres, ache­
minées jusqu'à leur domicile, par une pompe. Dans les années 1957 jusqu'à 1963, on utilisa un 
gisement d'eaux souterraines dans la région de Tawi Awir distante d'environ 35 km de Dubaï, 
pour approvisionner la population. Une conduite d'eau potable fut installée et l'eau fut 
pompée jusqu'en direction de Dubaï. Ces sources profondes de grande capacité à long terme 
pouvaient fournir un supplément d'eau journalier d'environ 8 millions de gallons. Cela ne fut 
suffisant que pour une décennie car, entre 1962 et 1979, la cons()mmation en eau de la ville de 
Dubaï doubla tous les trois ans (cf. tableau 7). Avec une consommation allant jusqu'à 20 mil­
lions de gallons par jour des années 1978 jusqu'aux années 1980, il s'est avéré nécessaire de 
prélever des sources le double du volume correspondant à la néoformation des eaux souter­
raines (cf. graphique 7). Aussi, en 1975, à l'époque des plus fortes consommations, on com­
mença à construire et planifier de nouvelles capacités. Dès que l'énergie fut disponible en 
quantité suffisante, on se décida à dessaler l'eau de mer. 

Toutes les installations de dessalage d'eau de mer de Dubaï sont couplées avec des installa­
tions de production de courant électrique. L'énergie principale est le gaz issu du champ pétro­
lifère Fateh, lequel est relié par des conduites à la centrale électrique de la DEC (Dubaï 
Electricity Company) puis à celle de DUBAL (Dubaï Aluminium Company), à Mina Jebel Ali. La 
chaleur diffusée par les turbines à gaz couplées aux générateurs fournit l'énergie nécessaire au 
dessalage de l'eau de mer. Depuis juin 1979, les stations de DEC fournissent l'eau potable de 
cette façon, et depuis 1980 à Dubaï. Les capacités de production des unités de dessalage en 
fonctionnement ou en construction sont si importantes que les besoins sont, dans tous les cas, 
couverts jusqu'en 1990. Les détails concernant les besoins en eau potable, les moyens de pro­
duction ainsi que le tracé et l'extension du réseau des conduites d'eau, sont visibles dans les 
tableaux 7 et 8, les graphiques 6 et 7 et la carte 8. 

2. Évacuation des eaux usées et stations d'épuration: les premières conduites d'eaux usées 
furent installées à Dubaï en 1968, et la première station d'épuration fut mise en service en 1971. 
Elle avait au début une capacité de 3400 m3/jour ; deux aggrandissements en 1979 puis en 
1983 augmentèrent sa capacité à 38 000 m3/jour. Furent d'abord reliés aux canalisations: les 
zones commerciales et les vieux quartiers de Dubaï et Deira, le palais du souverain, les deux 
hôpitaux et l'aéroport. Entre temps, la majeure partie des zones urbaines densément 
construites fut reliée au réseau de canalisations et une nouvelle grosse unité d'épuration a été 
mise en construction (sur la carte couleur, au sud de la pépinière, n0132). 
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Graphique 7. Cours annuel de la consommation d'eau 

Les zones de constructions légères qui ne sont pas encore reliées au réseau sont équipées de 
fosses sceptiques qui sont régulièrement vidées par les services de la ville (environ 20 000 
gallons/jour). Les autorités du plan s'efforcent, dans la mesure du possible, de maintenir la 
crique propre, hors des eaux usées; tant que la technique le permet, les eaux usées épurées 
sont en quelque sorte recyclées et réutilisées pour des épandages agricoles ou à des fins indus­
trielles. Depuis 1977, les espaces verts urbains sont arrosés avec ces eaux usées épurées. 

3. Le ramassage des ordures: jusque dans les années 1960, il n'y avait pas de ramassage 
d'ordures réglementé à Dubaï: les ordures étaient ramassées par quelques personnes chargées 
de la besogne qui les déposaient ici et là, sur des tas d'ordures improvisés, où elles restaient 
simplement sur place. Dans les années 1970, des employés traversaient la ville avec des char­
rettes qui prenaient les ordures, ces ordures étaient ensuite rassemblées puis transportées par 
camion au sud-est de la zone urbaine pour y être incinérées. Aujourd'hui, la collecte des 
déchets à Dubaï est remarquablement organisée; avec 2 000 personnes, la Solid Waste DisposaI 
Section est sans aucun doute le service le plus important du Public Health Department. Toutes 
les rues de la ville sont parcourues au moins une fois par jour par les véhicules du service du 
nettoiement. À partir de plusieurs lieux de stockage, les déchets sont ensuite transportés par 
de gros camions vers cinq dépôts situés loin en dehors de la ville, dans le désert. Ensuite ces 
déchets sont stockés par couches accumulées, dans les cavités et dépressions du terrain, puis 
recouverts de sable entre deux couches de déchets. On transporte chaque jour environ 500 
tonnes d'ordures venant des zones d'habitations de Dubaï et jusqu'à 1 000 tonnes de déchets 
en provenance des gros marchés et zones industrielles. Les déchets des grands marchés aux 
fruits et légumes (Hamriya market; Deira fish, meat & vegetable market) sont ramassés par trois 
équipes en peu de temps. Les déchets organiques sont triés et compostés grâce à une grande 
installation moderne. 
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4. Approvisionnement en énergie électrique: en 1959, une entreprise de conseil travailla à 

l'élaboration d'un programme pour la production et la distribution du courant électrique, et 
dès 1962, fut mise en service la première centrale électrique de la Dubaï Electricity Company sur 
la rive sud de Khor Dubaï. Cette centrale (A) disposait de 4 générateurs d'une puissance de 
360 kW chacun; elle fut arrêtée en 1982. Seuls 3 vieux halls sont encore visibles (sur la carte 
couleur à l'ouest de l'embarcadère, n084). Une seconde tranche plus importante fut construite 
à la fin des années 1970 (centrale B), directement annexée à la partie sud-est du cœur de la cité 
de Deira (carte couleur n° 37). Celle-ci fonctionnait avec des moteurs Diesels et avait, en 1970, 
une puissance de 45 MW. Cette centrale n'est plus en service depuis 1983. Pour la remplacer, 
une troisième centrale (centrale C) fut construite à Satwa (à l'est des cales sèches, carte couleur 
n0112). Cette centrale est équipée de 16 turbines à gaz ultra modernes et dispose d'une puis­
sance de 320 MW. 

En plus de ces espaces situés "dans la ville", la Dubaï Electricity Company dispose d'une grande 
centrale électrique à Mina Jebel Ali qui est, comme indiqué précédemment, couplée à une ins­
tallation de dessalage d'eau de mer. En 1983, dans cette unité de Jebel Ali, il Y avait en fonc­
tionnement 5 turbines à vapeur d'une puissance unitaire de 68 MW et 3 turbines à gaz d'une 
puissance unitaire de 42.5 MW; depuis 1984, il Y a 3 turbines supplémentaires d'une puissance 
unitaire de 75 MW. Avec ces installations, la Dubaï Electricity Company a pu répondre à toutes 
les exigences de consommation: le pic de consommation électrique fut atteint une fois en 1983 
avec 645 MW. La capacité de production qui était alors de 745 MW, passa à 970 MW dès 1984. 

5. Les services des postes et des télécommunications: dès 1909, Dubaï disposait du premier 
bureau de poste de la fédération des Émirats de l'époque. De 1909 à 1947, le gouvernement 
indien eut la responsabilité du fonctionnement de la poste, puis de 1948 à 1963, ce furent les 
autorités postales britanniques à Londres. Depuis 1963,le fonctionnement de la poste est sous 
la responsabilité du souverain de Dubaï : ''Le trafic postal est important à Abu Dhabi et à 
Dubaï, et les services postaux sont complets et efficaces" (K.G. Fenelon 1973, p. 91). En 1959, 
une société mixte pour les services télégraphiques et téléphoniques (Dubaï State Telephone Co.) 
fut fondée. En 1961, le téléphone fut installé et en 1970 les communications devinrent auto­
matiques. Le nombre de connexions possibles est passé en 1972 de 6 000 à 10 500. Déjà à 
l'époque, les liaisons téléphoniques en direction de l'extérieur étaient d'excellente qualité; une 
station-relais, à Jebel Ali, acheminait les communications vers la grande station-satellite ter­
restre de Bahrain. En 1983, on a enregistré à Dubaï 98000 connexions au réseau. Aujourd'hui 
le réseau télégraphique et téléphonique de l'Emirtel (The Emirates Telecom Corporation Limited) 
dispose d'équipements comparables en tout point à ce que l'on peut avoir dans les pays indus­
trialisés. Les bureaux et installations de l'Emirtel sont situés au voisinage direct du CBD et de 
la Municipalité (39). 

6. Transports publics à petites distances : déjà dans le plan d'aménagement de la ville de 
1960, la nécessité avait été notifiée d'instaurer un système de transport suburbain bon marché 
à l'attention des classes modestes à faible pouvoir d'achat: Il l'extension de la ville nécessite 
de prévoir un service de bus performant ". Les services entre les nouvelles zones d'habita­
tions, les zones commerciales et industrielles et entre Dubaï et Deira, avaient été définis 
comme prioritaires. Depuis lors, on a créé un réseau de bus plus légers et un plan des lignes 
(cf. carte 9). Dans l'administration cependant, personne ne peut donner des renseignements 
précis sur les transports par bus et il est relativement rare de rencontrer un bus des services 
publics dans le trafic routier quotidien. La majorité des informateurs interrogés ne savent 
absolument rien sur les lignes de bus de la ville. 
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Carte 9. Le réseau des lignes d'autobus urbaines 

5.4 Prestations de services publics et privés 

1. La police: dès 1956, le cheikh Rashid a fondé tme petite troupe de police; ce fut le 
premier corps de police régulier sur la côte Est du Golfe Arabe. "Jack Briggs OBE prit en 
charge la police de Dubaï, en mai 1965. En augmentant la paye, les exigences au niveau de 
l'enseignement, en améliorant les objectifs et en éliminant les éléments étrangers, il réussit à 
conunander tme force efficace qui compte désormais 1 600 hommes et qui est instruite à 30%" 
(M. Thomkinson 1975, p. 147). Aujourd'hui, la police de Dubaï est certes discrète mais surtout 
très efficace. Elle est chargée non seulement de régler la circulation, de lutter contre la crimi­
nalité, de veiller à l'ordre public mais aussi de la sécurité intérieure et extérieure de l'Émirat, 
car Dubaï ne dispose ni d 'armée ni de troupes particulières pour la défense du territoire. La 
police de la circulation à Dubaï peut se mesurer aux modèles européens : contrairement à 
beaucoup d'autres États d'Orient, les véhicules à Dubaï s'arrêtent aux feux rouges, la sur­
veillance des limitations de vitesse est très efficace et le contrôle technique des véhicules est 
probablement aussi strict qu'en Allemagne. Les examens du permis de conduire sont beau­
coup plus qu'tme simple formalité et les permis étrangers ne sont reconnus qu'avec d'ex­
trêmes réserves. 

Les pompiers de Dubaï sont également organisés d'après le modèle européen. Plusieurs centres 
de secours sont ainsi disséminés à travers la ville de manière à garantir les trajets les plus 
courts possibles par rapport à tous les points de la ville. 
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• Marché couvert fruits et légumes 

fi:-if Stands ambulants de fruits et légumes .... _-' 

E?lf!l Marché couvert de poissons 

III Marché couvert de viandes 

• Bâtiments attenants, entn~pôtl; ___ 

1 Abattoir 

Carte 10. Marché de gros de Deira 

2. Les marchés aux victuailles: la poptÙation de Dubaï bénéficie d'tm système de marchés aux 
produits frais, bien conçu et bien approvisionné: le commerce de gros, l'import et l'export de fruits 
et légumes se fait essentiellement à partir des installations de Hamriya Market (cf. carte couleur n"9 
et carte 11). Les bestiaux sont commercialisés à 2 km au nord-est de ce marché, dans une zone 
proche de Hamriya Port (cf. carte 17). Le commerce de détail de poisson, de produits à base de 
viande, de fruits et légumes se concentre sur les deux grands marchés de Deira (al Ras) et dans le 
vieux Dubaï (al-Shandagha) (cf. carte couleur "marchés couverts" et carte 10). 

Le plus intéressant de tous est sans aucun doute Hamriya Market, le marché de gros des fruits 
et légumes. Ses relations s'étendent au-delà de la ville de Dubaï et de l'Émirat; c'est sûrement 
le marché de gros le plus important de la région Est du Golfe. Depuis qu'il y a une route 
continue asphaltée reliant Dubaï aux pays du Levant via l'Arabie Saoudite, Hamriya Market 
est traversé par des camions réfrigérés chargés de fruits et légumes en provenance de Jordanie, 
Syrie, Turquie et du Liban. Au printemps 1985, il Y avait plus de 250 camions frigorifiques sur 
le marché, en février 1986 on en comptait même plus de 300 ! Les fruits et légumes de Hamriya 
Market vont ensuite en petites quantités vers les autres villes des Émirats Arabes Unis, mais 
aussi vers les régions frontalières d'Arabie Saoudite, le Qatar et Oman. Bien que les infra­
structures de Hamriya Market aménagées dans de grandes halles soient remarquables, la 
municipalité de Dubaï en 1986 a prévu de déplacer le marché vers une autre zone, un peu plus 
éloignée de la côte (cf. carte couleur n018 et carte 11) 

3. Radio et télévision: la station de radio de Dubaï corrunença ses émissions en 1960. Les 
programmes furent d'abord sous la responsabilité des Britanniques qui voulaient exercer un 
contre-pouvoir face à la propagande anti-britannique diffusée à l'époque depuis Radio Le 
Caire: ses programmes pouvaient être reçus de façon remarquable dans le secteur des pays 
du Golfe. En 1971, la station de radio fut transformée par les émetteurs de Radio Dubaï. Une 
petite équipe enthousiaste produisit dans les années suivantes des émissions de haute qualité 
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sur le modèle de la BBC (M. Thomkinson, p. 138). Depuis 1974, des émissions de télévisions 
sont diffusées en couleur ; les studios se trouvent depuis lors dans tm complexe plus vaste 
(105). Les programmes sont essentiellement informatifs et de haut niveau. 

4. Les hôtels: à Dubaï, on trouve au moins cinq hôtels de standard international: le Hyatt 
Regency Hotel (3), le Dubaï Intercontinental (42), le Dubaï Sheraton Hotel (85), le Dubaï 
International Hotel (79), et le Hilton International Hotel (125). Ces hôtels furent construits seu­
lement après 1975 et se trouvent à l'exception du Hilton, tous à Deira, donc au nord-est de la 
Crique. lis ont remplacé une génération plus ancienne d'hôtels, plus petits pour la plupart, et 
qui avaient été construits durant la décennie 1965/1975 : le Bustan-Hotel au niveau de l'aéro­
port (depuis 1965), le Carlton (depuis 1965), le Carlton Tower (depuis 1974) dans le secteur du 
CBD de Deira, ainsi que l'Ambassador depuis 1971 (63) et l'Astoria (75) dans le vieux Dubaï. 
À cela s'ajoute encore un grand choix d'hôtels modernes de la catégorie moyenne supérieure, 
par exemple le Ramada, le Palm Beach, le Dubaï Marine Hotel dans le vieux Dubaï, le 
Phoenicia, le Claridge et l'Excelsior à Deira (cf. le signe If hôtel" sur la carte couleur). Après 
un passage assez difficile dans les années 1970, la capacité actuelle des hôtels de Dubaï cor­
respond en général à la demande. Les hôtels des années 1970 étaient dirigés et gérés essen­
tiellement par des Libanais, Arméniens, etc. Aujourd'hui le management et les collaborateurs 
de haut niveau des grands hôtels de Dubaï viennent pour la plupart d'Asie du sud-est et de 
l'Asie de l'est. À l'exception des trois hôtels à l'extérieur de l'étroite zone urbaine, Dubaï dis­
posait en 1983, de onze hôtels de la plus haute catégorie IfDELUXE" avec un total de plus de 
3000 chambres et presque 4600 lits, la majorité de ces hôtels présentant un taux de remplissage 
moyen annuel de 70 à 75 %. 
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5.5 Religion, culture, santé et loisirs 

1. Les mosquées, musallas et cimetières: les anciennes images aériennes des années 1960, 
1965, et 1968 donnent à voir les nombreuses petites mosquées des vieux quartiers de Dubaï 
déjà construits en 1960. TI s'agissait de constructions modestes à un étage, de sections hori­
zontales rectangulaires ou carrées avec des toits plats, souvent sans cour et avec un minaret de 
petite taille. Les mosquées orientées vers La Mecque se trouvaient pour la plupart en diago­
nale par rapport aux routes et au tracé classique des terrains. De ces petites mosquées de la 
première génération, il ne reste plus grand-chose car elles furent, au cours des dix dernières 
années, presque toutes remplacées par des constructions modernes en béton dans des styles 
les plus divers. Les nombreuses mosquées des quartiers de la nouvelle ville, apparues récem­
ment, sont encore plus luxueuses, car il y avait ici des terrains à construire disponibles et les 
architectes pouvaient prévoir de larges dimensions pour la mosquée, ainsi que de vastes par­
kings pour les visiteurs. Bien souvent les nouvelles mosquées furent financées par de riches 
hommes d'affaires sur leurs fortunes privées. 

L'architecture moderne des mosquées de Dubaï est semblable à celle des autres États pétroliers 
du Golfe: éclectique, parfois très moderne, partiellement inspirée d'éléments historiques. TI y 
a ainsi de grandes mosquées somptueuses de style néo-mamelouk (ex. : n0117), qui, cum grano 
salis, nous rappellent les gares et les postes néogothiques de notre XIXe siècle passé; il Y a les 
mosquées de style néo-safavide (par ex. 118) et même quelques-unes de style néo-ottoman. La 
plupart des nouvelles mosquées rappellent cependant le modèle de l'islam pakistanais, avec 
des minarets très effilés, des colonnes élégantes et des constructions assez audacieuses, par­
tiellement en coupoles ou en dômes. 

L'institution du waqf est encore très vivante à Dubaï. Si le souverain met un terrain à disposi­
tion pour la construction d'une mosquée, il voue très souvent des terrains voisins dont il 
dispose à une institution de bienfaisance rattachée à la mosquée. Sur ces terrains seront 
construits des commerces modernes avec magasins, bureaux etc., dont les revenus iront à la 
mosquée (par ex. 45). Les bureaux de l'administration des waqfs sont situés dans le bâtiment 
du Land Department (38). Cette administration gère non seulement les biens fonciers et immo­
biliers des 120 mosquées de Dubaï, mais nomme aussi les imams. Les habitants des vieux 
quartiers sont encore très attachés aux traditions musulmanes. Lorsqu'une ancienne mosquée 
doit être détruite pour être remplacée par une nouvelle, on installe sur des terrains disponibles 
et à proximité des lieux une sorte de cabane provisoire qui sert de mosquée pendant la durée 
des travaux (par ex. 4). 

La carte 12 et les classifications qui suivent montrent les mosquées de Dubaï qui se sont suc­
cédées dans le temps ou celles qui, d'un autre point de vue, peuvent être intéressantes. 
Personne jusqu'à présent ne s'est intéressé de plus près aux mosquées de Dubaï, et les indica­
tions qui suivent peuvent servir de première information. 
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Carte 12. Musallas et mosquées remarquables 

Les mosquées de Dubaï 

A: La mosquée de Umm Hurair ; donation en 1934 du souverain du Qatar dont le palais se 
trouve au voisinage (34). 
B: Masjid al-Musa lia ; construit en 1931 par le cheikh Mohammed bin Hashar al-Maktum. 
C: Masjid al-Jami li-Barr Dubai~ la mosquée du vendredi. Érigée en 1883 avec 32 dômes. 
Détruite en 1929, puis reconstruite sous une autre forme ; la salle de prière a été agrandie et 
un immense portail a été installé. 
D: Masjid al-Jami, Mosquée du vendredi de Deira, construite et donnée en 1945 par un riche 
particulier. Concernant la construction précédente, il n'y a rien de connu. 
E : Mosquée de quartier de Mutina, exemple intéressant de mosquée moderne construite 
avant 1975 dans un faubourg de villas. 
F: Masjid az-Zarawani dans le style des mosquées iraniennes. Construction initiale en 1914, 
don d'un riche particulier. L'actuelle construction fut financée en 1924 par un homme d'af­
faires iranien. 
G: Masjid al-Jami Ahmed bin Abdullah Lootah ; construite en 1903 par deux riches familles 
d'hommes d'affaires. 
H: Mosquée de Port Said, don d'un riche homme d'affaires, construction achevée en 1966. 
Un architecte pakistanais a dessiné la construction avec ses minarets effilés et sa salle de prière 
arrondie ressemblant à un pavillon. 

(d'après M.Thomkinson 1975) 
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Aussi bien le vieux Dubaï que Deira disposent d'une grande esplanade de prière Musalla al­
Eût. Ici se rassemblent les croyants pour la prière lors des deux grandes fêtes musulmanes, la 
fête du sacrifice à la fin du pèlerinage de La Mecque (grand Eid, al-fid al-kabir) et, à la fin du 
mois de Ramadan, la fête de la fin du jeûne (petit Eid f al-fid as-sagir). Les deux fêtes durent 
chacune trois jours. La capacité d'accueil de Deira n'étant plus suffisante depuis bien long­
temps, cette place a été transférée sur un terrain immensément plus vaste, loin en dehors de 
la ville (du n044 vers le nOS sur la carte couleur). L'esplanade de prière du vieux Dubaï étant 
entre temps devenue également trop petite, on a construit sur des terrains libres une nouvelle 
esplanade de prière de grande capacité, à 2 km au sud avec de nombreux parkings aménagés 
(voir carte couleur et carte 12). 

Les vastes cimetières qui entourent Dubaï, comme chaque autre ville is1arrùque, sont pour la plupart 
conservés et indiqués sur la carte couleur. À long tenne, ces espaces doivent être considérés comme des 
réserves de terrains à bâtir, bien que les cimetières musulmans ne puissent être reconvertis que vraiment 
à contre-cœurf et n'être utilisés à la construction que dans la mesure où ils sont abandonnés depuis long­
temps. Les tombes dans le secteur de l'islam sunnite ne sont en principe plus entretenues et, six semaines 
après l'inhumation, les sépultures ne sont plus visitées : cela donne l'impression que les cimetières de 
Dubaï comme ceux d'autres villes sunnites sont abandonnés. Une exception matqttante, cependant, est le 
cimetière (78) au sud du vieux Dubaï : c'est ici que sont enterrés les chi'ites de la ville, et les tombes les plus 
récentes sont ornées à grands frais. 

2. Les hôpitaux : de tous les Émirats du Golfe, Dubaï s est, le premier, pourvu en infrastructures médi­
cales et hospitalières selon le standard occidental, et a depuis conservé cette avance. Dès 1950 fut mis en 
route le premier service de l'hôpital al Maktum (32) avec 38 lits. En 1966, s'est achevée la construction de 
la clinique avec environ 130 lits et en 1971 un service de pédiatrie avec 20 lits a été ajouté. Le Kuwait Hospital 
(7) avec 68 lits, remonte lui aussi aux années d'avant 70, et une extension de 350 lits est prévue.en 1971 a 
été ouvert nranian Hospital (119) avec 100 lits, financé et géré par les Iraniens, et dont la construction a coûté 
1 million de f. environ. 

Un complexe hospitalier encore plus important, le Rashid Hospital (102), fut ouvert en 1973 
(début des travaux 1970). Il dispose sur deux étages de 400 lits environ. Les équipements avec 
trois blocs opératoires, des salles de soins intensifs, une école d'infirmière etc ... étaient consi­
dérés comme ultra modernes à la fin des années 1970: à l'époque, le Rashid Hospital était consi­
déré comme le plus grand et le mieux équipé des hôpitaux entre Bahreïn et Karachi. Encore 
plus grand et plus moderne, le New Dubaï Hospital (10) fut construit par l'architecte britan­
nique John Harris, lequel remporta le concours international avec son projet audacieux. 
L'hôpital dispose de 665 lits et fut ouvert en 1984. L'hôpital le plus récent en construction à 
Dubaï est la clinique située à Zabeel-East, incluant la maternité Al-Wasl et l'hôpital pédia­
trique. Ce complexe doit coûter 67 millions de dollars US (sur la carte couleur, les travaux à 
l'est du n0129). C'est une clinique de gynécologie-obstétrique et de pédiatrie de 325 lits. Le 
grand bâtiment moderne doit, avec 120 lits, remplacer une unité d'accouchement déjà ouverte 
depuis 1977 et qui a vu naître chaque année 6500 enfants. À côté des grands hôpitaux publics, 
il y a à Dubaï un grand nombre de petites unités sanitaires et cliniques privées qui sont 
souvent utilisées par les groupes religieux et ethniques. On peut nommer par exemple : al 
Quasis Clinicf al Satwa Clinic, al Rifa'a Clinic, al l<ilrama Clinic, al Hamriya Clinic, et Abu Hail 
Clinic. Les soins dans les hôpitaux sont gratuits pour les citoyens des Émirats Arabes Unis. 
Tous les équipements de santé de Dubaï dépendent du Department of Health and Social Seroices 
(100) fondé en 1970. 
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3. Les écoles, les institutions culturelles: les premières écoles de Dubaï furent construites 

grâce à l'aide économique interarabe des années 1950 et 1970, et en particulier grâce au 
Koweït, riche Émirat pétrolier qui a financé la construction des écoles ainsi que le traitement 
des enseignants. En 1960, Dubaï et Deira avaient leur école, et deux autres écoles furent 
construites dans les secteurs récents d'habitation. En 1971 il Y avait à Dubaï 14 écoles prises en 
charge par le Kuwait State Office : 3 écoles pour garçons et deux pour filles, 3 écoles élémen­
taires (avec les branches primaires et intennédiaires) pour garçons et 3 pour filles ainsi qu'une 
école supérieure, une école religieuse et un jardin d'enfants. 

À côté de cela, il y avait déjà en 1971, une Technical school qui fut financée par le Trucial States 
Council ainsi que six "community schools". L'attitude libérale de l'Émirat pennettait à presque 
toutes les communautés civiles et religieuses de scolariser leurs enfants sous leur propre res­
ponsabilité et à leurs propres frais. La plus grande et la plus ancienne est l'école iranienne qui 
fut financée entièrement par le gouvernement iranien à l'époque du Shah Reza et qui fut régu­
lièrement inspectée par des représentants du ministère iranien de l'éducation. n y eut d'autres 
"community schools" en 1971, par exemple une deuxième école iranienne plus petite, une 
anglaise, une américaine, une indienne et une pakistanaise. 

Depuis lors, de nombreuses autres écoles virent le jour. La carte couleur (13) donne un bon 
aperçu sur la diversité actuelle des "community schools" de Dubaï. Nombre d'entre elles sont 
concentrées en un seul espace, représenté sur la carte, et qui correspond aux prévisions du 
plan d'aménagement de 1971 qui avait défini une zone spécialement affectée à l'éducation. Les 
élèves viennent de toute l'agglomération par bus scolaires et véhicules privés. 
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La plupart des "community schools" forment de vastes complexes, fermés et entourés de murs. 
lis comprennent non seulement l'équipement normal d'une école à plusieurs niveaux, mais 
aussi souvent les équipements nécessaires à la pratique du sport et de loisirs, des institutions 
culturelles et même des églises chrétiennes. lis rappellent ainsi les grands khans situés dans le 
secteur du Bazar des villes ottomanes du XVIIe siècle jusqu'au XIXe siècle : ces complexes 
fermés étaient attribués à des "Nations" européennes, et, à l'intérieur de leurs murs, des 
offices religieux pouvaient être tenus dans des pièces prévues à cet effet. Cet espace limité et 
protégé de l'extérieur par des constructions disposait à l'époque, comme aujourd'hui 
d'ailleurs, d'une certaine extra-territorialité qui rendait possible la vie européenne à l'occi­
dentale et la liberté de pratique religieuse. 

Le libéralisme de Dubaï est exceptionnel à plusieurs égards. À propos de l'édification d'écoles 
chrétiennes et d'églises, M. Thomkinson (1975, p. 139) raconte des choses intéressantes: en 1958 
fut fondée une communauté catholique-romaine, qui, d'abord, se rassemblait pour l'office 
dans des lieux privés. En 1965, le British Political Agent réussit à obtenir du souverain l'appro­
bation et l'accord pour la construction d'une église chrétienne, et en plus, il obtint en cadeau 
le terrain nécessaire pour la communauté. En août 1965 débuta la construction et le 25 mars 
1966 le cheikh Rashid en personne posa la première pierre de l'église; en avril 1967, fut célébré 
le premier office dans l'église catholique romaine "Sainte Marie". De même pour l'église de la 
"Sainte Trinité", le cheikh Rashid mit à disposition un terrain approprié et là aussi, il posa lui­
même la première pierre le 12 mars 1970 (cf. carte 13). 

Encore plus impressionnant que cette concentration de "community schools", d'églises et de 
centres culturels au sud du Rashid Hospital, sont les nombreuses écoles primaires de grande taille 
qui furent construites à Dubaï sur de larges étendues, pendant les deux décennies passées. 
Notre carte couleur montre de quelle façon ces ensembles modernes ponctuent l'espace urbain 
dans presque tous les quartiers d'habitations de la ville, parfois plus encore que les mosquées. 
Selon le plan d'aménagement de 1960, le chemin allant des écoles primaires au domicile des 
élèves ne doit pas excéder plus de 10 minutes et les écoles ne doivent pas comprendre plus de 
300/500 élèves. Dans certains quartiers d'habitations, cette règle n'est pas toujours respectée. 
En revanche, les zones d'habitations plus cossues dont les bâtiments comportent plusieurs 
étages sont conçues avec des écoles également cossues et faisant pratiquement partie de la 
résidence (par exemple à Karama). 

4. Les cinémas; en 1960, Dubaï ne disposait que d'un cinéma. Notre carte couleur de 1986 
nous indique l'existence de sept cinémas dans la zone de construction urbaine. lis sont tous 
grandioses, ont des façades imposantes, portent des noms vibrants, et se trouvent à des points 
stratégiques et accessibles; près de carrefours ou proches de routes à quatre voies. lis sont tous 
situés à proximité de terrains en friches permettant aisément le stationnement. li y a dix ans à 
peine, ces cinémas, symboles de la vie citadine étaient soignés du point de vue de l'architec­
ture; aujourd'hui en revanche, ils commencent à se défraîchir. Les cinémas de Dubaï sont dans 
une certaine mesure des fossiles de l'ère pré-cathodique. 

Dans les années 1960, mais dans les années 1970 également, le cinéma était le passe-temps 
favori des travailleurs étrangers de l'Asie du Sud et de l'Est dont le pouvoir d'achat était rela­
tivement faible. Leur programmation se composait de films des pays d'origine des spectateurs 
(Pakistan, Inde, Iran, Corée), qui étaient diffusés en version originale. Cette période florissante 
de l'industrie du cinéma fut cependant de courte durée. Aujourd'hui, les travailleurs immi­
grés disposent de téléviseurs couleurs chez eux, et à Dubaï on peut recevoir plusieurs pro­
grammes. Les cinémas ont accusé le contrecoup, et ont perdu une bonne part de leur clientèle. 
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5. SJXJrls, loisirs et espaces verts : au début des années 1960, il n'y avait à Dubaï ni parcs ni installations 

sportives. Les seuls espaces verts dans la zone utbaine étaient les cimetières, (qui étaient recouverts cl' une 
végétation pauvre et résistante du fait de la faiblesse des précipitations annuelles moyermes de l'ordre de 
60 à 80 mm dans le meilleur des cas), ainsi que les palmeraies modestes de populations serni-nomades se 
trouvant en marge de la zone tubaine construite. Not:œ carte couleur mont:œ qu'une part importante des 
espaces verts de la ville correspondent tOujoUIS aux cimetières alors que les palmeraies, à l'exception de 
quelques-unes, n'existent plus. 

La plus grande partie des espaces verts urbains réellement entretenue, arrosée, se trouve 
aujourd'hui dans des endroits clos, privés et semi-privés (carte couleur, rubrique small 
gardens and parks). TI s'agit de jardins de villas somptueuses (par ex. 11, 14,83,128,129,130), 
de jardins d'hôpitaux, d'administrations, de représentations diplomatiques (par ex. 10,80,100, 
lOI, 102, 105, 119) ainsi que d'espaces verts, la plupart du temps de dimensions réduites, 
appartenant à de grands hôtels (par ex. 3, 85, 97, 124/125). TI Y a aussi les espaces verts acces­
sibles à tous, situés sur de petites surfaces: les carrefours, les petits parcs et les aires de jeux 
pour enfants (30, 44) ; les parcs Nasser Square et Union Square, situés entre les parkings de la 
berge nord de Khor Dubaï (à l'ouest et au sud-est du grand cimetière de Deira, cf. carte 
couleur), ont été mis en service au cours des dernières années et sont dotés d'arbres et de 
plantes d'ornements. 

De toute façon, ces modestes parcs ne sont pas entièrement recouverts de gazon et de fleurs. 
Les chemins sont souvent pavés, dallés, bétonnés, et l'on trouve des fleurs uniquement dans 
de grandes jardinières ou vasques. On ressent partout que l'eau destinée à l'arrosage des 
jardins publics et des parcs est rare et chère. Les hommes d'affaires avisés et calculateurs de 
Dubaï auraient considéré comme des dépenses inutiles et du gaspillage l'arrosage des grands 
parcs et jardins publics avec de l'eau de mer dessalée, comme l'a fait le Koweït et quelques 
autres villes d'Arabie saoudite. 

Quelques espaces verts publics ont fait leur apparition à Dubaï au cours des deux décennies 
passées avec l'arrivée des installations sportives. Les premières réalisations de ces installations 
appartiennent aux écoles : elles sont situées dans leur prolongement, se trouvent sur les 
campus scolaires et servent principalement aux sections sport-études. Les suivantes ont été 
prévues par le plan d'aménagement de 1971 au sud du pont al-Maktoum dans le cadre d'une 
grande zone consacrée au sport et à la détente: ont été ainsi construits quelques pistes, des cir­
cuits, des stades (cf. carte couleur). Dans les années 80 un parc de détente et de loisirs encore 
plus important (Al Nasr Leisureland Sports and Motor Club, n0104 sur la carte couleur) a été 
construit. Le club possède environ 3 000 membres dont 1/3 d'Arabes, 1/3 d'Européens et 
d'Américains et 1/3 d'originaires du sud-est asiatique. 

Nous pouvons citer également, mais dans un ordre de grandeur plus modeste, les espaces libres 
et aires de jeux pour enfants implantés dans les quartiers d'habitations. Le plan d'urbanisation 
prévoit pour cela des sites centraux, calmes, sans circulation, de forme carrée et qui resteraient 
épargnés par la construction. Ces lieux sont volontiers fréquentés par les mères avec leurs 
enfants et des personnes âgées durant les périodes plus fraîches de l'année. Mais on ne peut 
guère considérer ces zones urbaines comme étant vertes, car ces zones de tranquillité sont la 
plupart du temps asphaltées, empierrées, ou renforcées par des dalles. 
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6. L'industrie dans un centre commercial et administratif? Les "indus­
trial areas" et leur utilisation 

Le commerce et les services constituent avec la prospection pétrolière, un des fondements éco­
nomiques de l'Émirat de Dubaï. Dans ces conditions, on est conduit à supposer qu'un déve­
loppement industriel moderne a peu de chance de voir le jour d'autant, d'autant moins 
qu'avec 420 000 habitants en décembre 1985 dans l'Émirat, le marché intérieur est trop limité 
pour susciter une production industrielle d'importance. Selon les statistiques des Émirats 
Arabes Unis, le poste "fabrication" ne représentait en 1980 que 3.8 % du PNB. 

Cette première impression mérite cependant d'être corrigée. Les observations que nous allons 
présenter montrent qu'à Dubaï, pendant les 25 dernières années, une capacité industrielle, 
spécialisée mais étendue s'est développée, à partir de points de départs et d'ancrages diffé­
rents. Elle est, à bien des égards, très intéressante et permet la comparaison avec les modes de 
développement constatés en Europe et aux États-Unis. Si dans les statistiques des Émirats 
Arabes Unis, nous ne prenons pas en considération les plus-values issues du pétrole et du gaz, 
et si nous rajoutons la construction de bâtiments à la production industrielle, le poste "fabri­
cation et construction" en vient à représenter, en 1982, 35 % du PNB (cf. tableau 1) ! Comment 
est-on parvenu à ce développement? 

- Les compétences professionnelles et artisanales de Dubaï se situaient dans un nombre réduit 
d'activités au cours des décennies précédant les années 1960. Les biens d'équipements, fabri­
qués ou réparés manuellement, se limitaient aux bateaux en bois traditionnels (dhows) de la 
région du Golfe; peut-être y avait-il aussi la production manuelle de filets et de casiers pour 
la pêche, présente à Dubaï depuis déjà bien longtemps (avant 1960). Les biens de consomma­
tions se limitaient aux vêtements fabriqués par le tailleur du souk à 1'aide de sa modeste 
machine à coudre. À côté de cela, il y avait probablement un artisanat professionnalisé du bâti­
ment, élaboré et entretenu par des maçons. Toutes ces branches de travaux manuels sont 
aujourd'hui toujours en activité : les petits ateliers de coutures artisanaux se sont même 
répandus dans une grande partie de la vieille ville de Dubaï et font de bonnes affaires, car les 
familles des travailleurs immigrés y viennent pour commander leurs vêtements en grande 
quantité. Cependant ces ateliers ne formeront jamais d'un parc de production industrielle 
moderne. 

- Depuis le début des années 1960, la recherche et la production de pétrole ont donné une 
nouvelle impulsion. Les compagnies pétrolières et les sous-traitants (recherche géophysique, 
géochimique, sociétés de prospection et de forages, entreprises de construction d'installations, 
de services et d'approvisionnement) ont besoin de grands sites et de quais accessibles à leurs 
bateaux à moteurs. lis y entreposent leur matériel et les pièces de rechange, les montent et les 
réparent. Sur notre carte en couleur, ces entrepôts, ces halls et ateliers de sous-traitants occu­
pent une place considérable: on voit ainsi Mc Dermott International (87, 71), Oilfield Supply 
Centre (91,72), Overseas Associated Co. Ud. (à l'est de 91) et International Marine Seroices Inc. (à 
l'est de 57). 

Au début ces sociétés devaient tout faire, tout créer, tout approvisionner, tout mettre en œuvre. 
Par la suite, elles eurent la possibilité de faire appel à différentes compétences professionnelles 
et prestations de services par le biais de sous-traitants de petite et moyenne importance qui 
s'étaient établis entre temps. L'arrivée de ces grandes sociétés de services pétrolières provoqua 
ainsi un effet de multiplication dont bénéficièrent de nombreuses firmes: bureaux d'ingé­
nierie, constructeurs d'entrepôts, de halls, d'ateliers, services de transport et d'expédition, de 
montage, d'approvisionnement, et plus simplement prestataires de services personnels. 
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- Une fonction clé apparaît dans le processus de développement industriel de Dubaï avec 

la construction de bâtiments et d'ouvrages de destination variée. Les compagnies pétrolières et 
leurs sous-traitants avaient des besoins considérables. En surface, les plus importants étaient 
les logements, les halls de stockages et les ateliers; en souterrain, il fallait creuser les puits de 
forages; il fallait également tracer les routes menant aux champs pétrolifères puis installer les 
conduites. Dans la baie furent construits des emplacements réservés aux îlots artificiels 
(barges) et aux installations destinées aux échanges "terre-mer", ou aux remorqueurs de 
haute mer et aux bateaux de ravitaillement. 

Encore plus importante fut l'impulsion donnée au BIT de Dubaï à partir du milieu des années 
1970 par la construction d'une infrastructure urbaine moderne et de nouveaux logements: 
l'État édifia des écoles et des hôpitaux, alors que des entrepreneurs privés ou des sociétés de 
capitaux installaient hôtels, commerces et entreprises. De plus la construction de routes, du 
réseau d'eau potable, des canalisations, des lignes de courant électrique ainsi que des ports en 
eaux profondes, des cales sèches, des aéroports, des stades, des centrales électriques et des ins­
tallations de dessalage de l'eau de mer, permirent à nombre de grandes entreprises de réaliser 
de substantiels bénéfices d'autant plus que ces constructions ont toutes été mises en chantier 
en même temps. Les firmes des pays industrialisés de l'Ouest furent d'abord chargées des gros 
contrats, puis on vit apparaître aussi des firmes d'Asie du sud-est. Les petites et moyennes 
entreprises chargées principalement de la construction de logements privés firent également 
leur apparition sur ces marchés: elles disposaient d'un siège social dans un autre État arabe, 
en Iran, au Pakistan, en Inde, ou elles étaient fondées et dirigées par des hommes d'affaires de 
Dubaï. 

Le boom de la construction de la fin des années 1960 et du début des années 1970 conduisit à 
une demande croissante en matériaux de construction les plus divers. Le ciment fut à ses débuts 
importé. Mais l'importance et la durée des déchargements des sacs de ciments, au niveau des 
berges sud de la Crique, qui devaient ensuite être transportés vers des installations disposant 
de plusieurs halls, au sud du pont d'al-Maktoum (90) et plus tard à Port Rashid, allongeaient 
les temps d'attentes enregistrés par les bateaux. Aussi il fut décidé en 1973 de créer une cimen­
terie locale à 15 km au sud de Dubaï et depuis, il n'y a plus d'engorgements dans le port. 
Beaucoup d'autres matériaux auparavant importés sont désormais fabriqués à Dubaï. TI s'agit 
souvent de grandes sociétés spécialisées dans le commerce et l'import des matériaux qui, au 
fil du temps, se sont orientées vers une production locale au sein de leur propre réseau. C'est 
pourquoi dans les entrepôts et hangars de stockages des gros importateurs de matériaux, on 
ne trouve pas seulement de l'acier, des profilés, du fer blanc, des pièces préfabriquées en 
béton, des isolants, des matériaux de couverture, de verre, des tubes etc ... mais aussi de la pro­
duction, des ébauches, des appareillages de matériaux. Des petites entreprises ont trouvé dans 
la fabrication de matériaux de construction un débouché intéressant et solide; on voit, au 
nord-est de la carte en couleur (19), une partie de la zone sur laquelle fonctionnent de telles 
entreprises, ici en l'occurrence une fabrique de parpaings réalisés avec une presse manuelle. 

- "Quand le bâtiment va, tout va" est un adage bien connu qui s'applique aussi à Dubaï. 
Au cours des vingt dernières années, un grand nombre de petites et moyennes entreprises ont 
su tirer parti de la conjoncture au niveau de créneaux étroits et spécifiques : serruriers ou 
menuisiers, fabriquant portes, fenêtres, clôtures, grilles; électro-installateurs, plombiers pour 
les installations sanitaires, peintres et décorateurs, fabricants de citernes d'eau, d'installations 
climatiques, mais aussi architectes d'intérieurs. Les matériaux nécessaires à ces artisans et 
entreprises furent d'abord importés, puis en partie produits sur place par quelques importa­
teurs qui créèrent leur propre réseau; les entrepôts et hangars de stockages utilisés par ces 
importateurs figurent sur la carte couleur et ainsi que sur les cartes 15 et 16. 
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La demande en biens d'équipements de la maison ne relève pas du secteur de la construction, 
mais lui est liée. La hausse de cette demande a été forte et a concerné toutes sortes de biens: 
meubles, lampes, rideaux, textiles de maison, artisanat d'art, appareils ménagers et ustensiles 
de cuisine. Tous ces produits étaient initialement importés : actuellement, on commence à 
n'importer que le bois et à produire les meubles à Dubaï. Dans quelques entreprises on 
produit déjà, à partir d'aciers et aluminiums importés, des porte-manteaux, etc. 

- En prenant à témoin le secteur de l'industrie automobile et des accessoires, on peut citer en 
exemple le développement d'une activité locale qui s'est appuyée sur une activité au préalable 
entièrement dépendante de l'importation. Pour une cité entièrement vouée à l'automobile et 
pour une société hautement équipée comme l'est Dubaï, il va de soi que l'automobile est un 
bien de consommation éminent. Les importateurs et concessionnaires des grandes firmes 
automobiles européennes, japonaises et américaines sont représentés avec leurs halls d'expo­
sitions et de ventes dans les meilleures zones de chalandises de la ville (d. cartes 15 et 16).& 
possèdent presque tous, derrière leurs magasins et halls d'expositions, de grandes aires de 
stockage pour pièces détachées ainsi que des ateliers de réparations bien équipés: en effet, les 
importateurs et les concessionnaires réalisent une bonne part de leur chiffre d'affaires grâce à 
des travaux de réparation. 

En plus de ces concessionnaires prestigieux, on trouve à Dubaï des adresses moins connues: 
situé dans les anciennes zones industrielles et accessibles en partie par la piste, un grand com­
plexe fermé abrite une douzaine de petites et moyennes entreprises artisanales qui se consa­
crent essentiellement à la réparation automobile (d. carte 15). Les clients ici sont la plupart du 
temps des travailleurs immigrés avec souvent de vieilles voitures, mais aussi des sociétés et 
entreprises avec également de vieux camions ou bus. Ces ateliers artisanaux n'ont pas besoin 
de stocks de pièces détachées; les pièces défectueuses sont refondues ou manuellement trans­
formées en de nouvelles pièces. il existe des statistiques intéressantes sur Abu Dhabi: à l'au­
tomne 1973, avec 170 entreprises et 930 employés, la branche "maintenance et réparation des 
véhicules" concentre 72 % des entreprises et 63 % de tous les employés du secteur "Industries 
de réparation et de fabrication" (K.G. Fenelon 1973, p. 130). Les tendances et comportements 
au début des années 70 à Dubaï ne sont pas différents. L'industrie de la réparation automobile 
apparaît alors dans une certaine mesure comme une fonction majeure. 

- Un autre secteur d'activité important à Dubaï est celui des entreprises de transformation 
du métal et du bois. Le matériel de base pour les industries de transformation du métal doit tou­
jours être importé comme auparavant: c'est ce que nous montre la carte avec les grandes aires 
de stockage et les entrepôts où se trouvent du fer blanc, des profilés, des tubes, des barres 
d'acier, d'aluminium, de cuivre, etc ... Le nombre et le chiffre d'affaires des industries de trans­
formation est bien plus élevé que celui des importateurs: les menuisiers fabriquent portes, 
fenêtres, clôtures, grilles, tandis que d'autres entreprises se sont concentrées sur les meubles 
métalliques, et que d'autres encore fabriquent des citernes d'eau, des systèmes tubulaires pour 
climatisations. Il y a également des entreprises qui fabriquent des ensembles complexes en 
acier pour la construction en surface ou souterraine, pour des installations et équipements 
lourds. La taille des entreprises varie de l'entreprise familiale qui comprend un maximum de 
deux ou trois personnes étrangères à la famille, jusqu'à l'entreprise moyenne qui comprend 20 
à 50 employés, et enfin aux entreprises les plus grandes, souvent pourvues de machines-outils 
modernes. 

À plusieurs égards, la situation est semblable pour l'industrie de transformation du bois: on 
trouve ici aussi des négociants et des importateurs qui entreposent sur des aires de stockage 
et dans des entrepôts des troncs, des poutres et des planches importées. Les plus importants, 
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en termes de chiffre d'affaire et de nombre d'employés, sont encore une fois les entreprises de 
transformation, c'est-à-dire essentiellement les menuisiers et les ébénistes. Plusieurs d'entre 
eux sont équipés de machines modernes et procèdent aussi à l'imprégnation du bois par trai­
tements, avant et après la transformation, pour lui permettre de résister au climat chaud et 
humide de la région du Golfe. 

- Dans l'offre des commerces de détail spécialisés, les marchandises du secteur des "biens 
techniques" ont une grande importance. Cela est caractéristique de la structure de la consom­
mation contemporaine de la ville de Dubaï: les besoins techniques destinés à l'équipement et 
à la consommation sont d'une importance équivalente. Les besoins techniques en biens 
d'équipements comprennent machines, pompes, grues, excavatrices, engins et tous les équi­
pements lourds. Ces biens sont pour la plupart importés et c'est souvent l'importateur lui­
même qui vend ces équipements. Aussi bien le climat que les conditions locales de traitement 
ne sont guère favorables à la bonne conservation du matériel, l'usure est élevée et les répara­
tions fréquentes. Les importateurs et négociants doivent faire place dans leurs services géné­
raux, à la gestion des garanties et des pièces détachées, ce qui a conduit à l'installation d'en­
treprises très spécialisées dans les grosses réparations et révisions. 

Semblable est la situation pour les besoins techniques en biens de consommations: la vente en 
grands halls d'expositions se trouve à nouveau, souvent, entre les mains des importateurs et 
grossistes. Dans l'assemblage plutôt coloré de ces élégants magasins, on trouve côte à côte des 
appareils ménagers (le blanc) et de confort (le brun) et de l'appareillage électrique, et parfois, 
en plus, des appareils de climatisation et d'installations sanitaires. Le commerce offre bon 
nombre de prestations de "service-après-vente" classiques et gère les pièces détachées. Les 
plus grosses réparations, par contre, sont effectuées par des entreprises spécialisées, situées en 
dehors des célèbres rues marchandes. 

- Dubaï est une ville avec un niveau de vie relativement élevé, une organisation du 
travail de type occidental et un style de vie moderne. De ce fait, la demande en biens consom­
mables pour les bureaux et en biens relatifs à l'équipement de la maison est particulièrement 
élevée. De nombreux magasins avec des articles réellement luxueux se sont spécialisés dans la 
livraison de mobilier de bureau : ils offrent une gamme étendue d'articles et d'équipements de 
bureau, mais aussi le nécessaire pour le dessin, des meubles et appareils pour architectes et 
métreurs, ainsi que des appareils de mesures. Souvent, ils comprennent même une librairie, 
une salle de photocopie et une petite imprimerie en annexe. L'offre concernant l'équipement de 
la maison est également très diversifiée: les magasins de ce secteur vendent des meubles de 
grande valeur, des textiles d'intérieur, des tapis, des lampes, des peintures à l'huile, des vases 
et toutes sortes de produits artistiques. Les équipements de bureaux comme les équipements 
de luxe de la maison n'ont pas contribué au développement de secteurs industriels et artisa­
naux locaux: les biens en question sont importés, vendus et restent ensuite chez le consom­
mateur jusqu'à leur renouvellement. 

- À la différence des secteurs évoqués ci-dessus, quelques activités sont proches du consom­
mateur par leur production et le type de services qui les lient à leurs clientèles. Ces secteurs ne 
seraient d'ailleurs pas concevables sans une activité professionnelle sur site et une main 
d'œuvre locale. TI s'agit de l'industrie alimentaire principalement représentée à Dubaï par de 
grandes minoteries (73), quelques grandes boulangeries et des unités de conditionnement 
pour boissons non alcoolisées. Dans le quartier de la ville voué au commerce, on trouve de 
petites structures pour le nettoyage et le repassage; les stations services quant à elles propo­
sent le lavage, la vidange et l'entretien des véhicules et de plus petites entreprises encore pro-
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posent du gaz liquéfié en bouteille et échangent les bouteilles vides contre des pleines. 11 y a 
aussi les unités de développement pour films couleurs, les photocopies etc. .. 

Les deux plans d'aménagement ont dressé des cartes précises des espaces dédiés aux entre­
prises et aux industries dans la zone urbaine de Dubaï. Le plan d'aménagement de 1960 avait 
prévu deux zones industrielles loin de la côte, en bordure du désert, au sud du vieux Dubaï. 
Ce projet n'a pas été accepté par les sous-traitants des compagnies pétrolières. Les grandes 
firmes chargées de la construction des installations avaient besoin de superficies plus grandes 
et accessibles par voies d'eau à leurs bateaux à moteurs et navires spéciaux, pour monter et 
entretenir les constructions métalliques (îlots flottants, citernes sous-marines etc.). Suite au 
dragage de la voie d'eau en 1959/60 sur la rive nord de la Crique, des surfaces artificielles sup­
plémentaires furent crées, bien situées et accessibles directement par voies navigables aux 
petits bateaux: elles dépendaient de l'autorité du souverain, qui pouvait les distribuer libre­
ment. C'est ainsi qu'apparut à Port Saïd une première zone d'entreprises et d'industries. 

Le plan d'aménagement de la ville de 1971 a remis en cause le développement non planifié des dix 
dernières années. 11 a désigné comme raisonnable l'emplacement des aires de stockage, des ateliers 
et entreprises à Port Saïd, au nord et au nord-est du pont al-Maktoum. 11 a mis en relief la bonne 
accessibilité de cette zone aussi bien pour les navires que pour la main d' œuvre demeurant à proxi­
mité, et il a plaidé pour une extension vers l'est. Comme autre zone industrielle, le plan a proposé 
le district d' al.Khabeesi au nord-ouest de la route en direction de Sharjah. Cette recommandation 
fut mise en œuvre de 1971 à 1986. Cependant les entreprises et industries n'obtinrent pas qu'une 
vaste superficie leur soit attribuée au sud-ouest du vieux Dubaï (cf. carte 2). 

À titre de recommandation générale, le plan d'aménagement de la ville avait émis le souhait 
que les zones d'habitation jouissent d'un accès facile aux zones industrielles: "du point de vue 
de la communauté, ce serait une erreur d'établir une grande zone industrielle loin de la ville, créant 
ainsi des mouvements massifs d'allers et de retours quotidiens pour les travailleurs. Il est préférable de 
prévoir plusieurs zones industrielles relativement petites, répandues à travers la ville". Le dévelop­
pement de ces dernières années s'est effectué à peu près dans ce sens. Une étude menée en 
1981 sur les zones industrielles de Dubaï en dénombre 10. Parmi celles-ci, 4 seulement figu­
rent sur notre carte couleur: Port Saïd, al Khabeesi, Carton et Port Rashid (cf. carte 14). 

- Déjà construite en 1964, la zone industrielle de Port Saïd est de loin la plus ancienne de 
Dubaï. Elle a été utilisée à son maximum, et seule 5 % de la surface prévue pour un usage 
industriel n'est pas encore construite. Cette zone industrielle de Port Saïd s'étend sur 63 hec­
tares et comporte de nombreuses entreprises, petites et moyennes. À cela s'ajoutent encore au 
nord-ouest du site les grands entrepôts et ateliers des 3 compagnies Mc Dermott International, 
Oilfield Supply Co. et Overseas Asst. Civil Engineering Ltd. qui couvrent 70 hectares (cf. carte 
couleur et carte 15). Ces trois zones d'entrepôts jouxtent directement le CBD de Dubaï et entra­
vent ainsi son expansion. C'est pourquoi Mc Dermott International et Oilfield Supply Co. ont été 
obligés, à la suite d'amicales pressions, d'occuper de nouveaux entrepôts et ateliers au niveau 
des bassins en eaux profondes de Mina Jebel Ali et d'évacuer les anciens, désormais réservés 
à l'élargissement de la City et à une "utilisation commerciale et résidentielle de haute qualité". 
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Carte 14. La zone industrielle de Dubaï 
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Carte 15. "Industrial arean de Port Sa'id 
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Si l'on excepte ces 70 hectares de stockage des grandes compagnies pétrolières, l'utilisation de 
la zone industrielle de Port 5aïd est très variée. La partie ouest, au nord des deux ronds-points 
Clock Tower Rondabout et Flame Roundabout, est la plus ancienne. On trouve ici l'entrepôt d'un 
gros importateur de bois, plusieurs stocks de grossistes en matériaux et d'entreprises du bâti­
ment, une fabrique de parpaings, une minoterie, une grande menuiserie ainsi qu'un grand 
nombre d'entreprises du secteur de la transformation des métaux: serrurerie en bâtiments, 
ateliers de production de meubles métalliques, une entreprise moyenne qui monte des 
constructions métalliques plus importantes ainsi qu'un grand nombre d'entreprises qui fabri­
quent des biens techniques ménagers, des installations en acier et en aluminium et des clima­
tisations. À cela s'ajoutent nombre de petites entreprises d'équipement et d'entreprises lilli­
putiennes qui réparent les véhicules. 

À l'est, s'étend jusqu'à la route al Garhoud, une partie plus récente de la zone industrielle de 
Port Saïd. Ici aussi on trouve deux grands entrepôts d'importateurs de bois et un plus grand 
nombre d'ébénistes et de menuisiers. Sur des emplacements enclos de murs, des firmes du 
secteur du bâtiment et des négociants en matériaux entreposent des matériaux de construc­
tion, du bois, du verre et du ciment. Quelques petites entreprises et de plus nombreuses, de 
taille moyenne, transforment l'acier et l'aluminium: il s'agit de serrureries, d'unités de pro­
duction de pièces en acier, d'armatures métalliques plus importantes, et d'installations plus 
simples. Un grand nombre de petites entreprises réparent une fois encore des véhicules. À cela 
s'ajoutent quelques entreprises avec des machines modernes qui remettent en état les 
machines, moteurs et autres pompes, ainsi qu'une entreprise qui produit des équipements de 
bureaux simples et de la papeterie. 

- La zone industrielle d'al Khabeesi qui relie la zone industrielle de Port Saïd au nord 
(carte 16) a une autre allure avec sa forme triangulaire pointue. Le plan d'aménagement de 
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1971 destinait à un usage industriel la zone au niveau du couloir d'envol de l'aéroport inter­
national de Dubaï, guère propice à l'implantation de logements. Bien que le terrain soit d'un 
coût avantageux et donc aussi accessible qu'à Port 5aïd, environ 30 % de la surface n'est pas 
constnùte et reste encore en friches (voir carte couleur). Alors que la zone industrielle de Port 
5aïd n'est bordée qu'au nord d'une route principale comportant des magasins somptueux et 
des zones d'expositions, la zone industrielle d'al Khabeesi, quant à elle, est pratiquement 
encadrée par ce genre de commerces. Le caractère somptueux des magasins en façade rayonne 
également un peu sur la "cour intérieure". Ici, on ne trouve pas de petites et moyennes entre­
prises primitives de l'artisanat automobile, mais des grands ateliers et des bureaux officiels de 
service à la clientèle appartenant aux grandes marques de l'industrie automobile et équipés de 
machines et appareils modernes. 

Ce qui est surprenant également, ce sont ces nombreux ensembles avec des entrepôts 
modernes assemblés les uns à côté des autres (de deux jusqu'à huit), et dans lesquels les 
grands importateurs stockent leurs marchandises. Le contenu des entrepôts de ces General 
Trading Enterprises est très varié. Entre ces bâtiments existent aussi les hangars des importa­
teurs spécialisés en articles électroportatifs, machines de construction, appareils de réfrigéra­
tion. Un peu en dehors de ces rangées de magasins réputés, on se heurte à quelques grands 
entrepôts de bois et à plusieurs menuiseries, ainsi qu'à des aires de stockage de négociants en 
matériaux et d'entreprises de construction. Quelques entreprises modernes et bien équipées se 
chargent de la réparation des machines de construction et des équipements lourds, des sys­
tèmes de refroidissement et de l'appareillage ménager. On y trouve également une entreprise 
de développement de films, une imprimerie, une grande boulangerie, un transformateur de 
produits aluminium et plusieurs installations d'embouteillage de gaz liquide. 

~ Meubla textiles de maison, lampes, tapfS, artsanat et fripes 0 Chantier D HaU. d·.btl~ra et d'entrepôts 

~ Produits .lImentai .... , moulins, boulangeri.. D E.~ce cUts.rtjque c:J &Ilia d'exposition avec de grandes vitrines 

lliIT9 ~tr":~; :~~'f= de servie"., li! Station .. rviç. ,. Aire de stationnement 

Carte 16. "Industrial area" de Khabeesi 
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- La zone industrielle de Carton est seulement en partie intégrée à la carte en couleur au 

nord de la zone industrielle d'al Khabeesi. Dans les années 1970, il Y avait ici une douzaine de 
petites et moyennes entreprises occupées à la fabrication de parpaings en béton, de briques et 
de tuiles. Entre temps, la demande de ce type de matériaux simples s'est considérablement 
réduite et beaucoup d'entreprises ont cessé leur activité, si bien que 40 % de la surface n'a plus 
été utilisée. C'est pourquoi le Dubaï Industrial Areas Study de 1981 a proposé un transfert des 
entreprises encore restantes de Carton dans une autre zone industrielle et une reconversion de 
l'espace libéré en espace à usage résidentiel et commercial. Cette proposition semble plausible 
car les limites ouest et nord de la zone sont de toute façon voisines des quartiers de villas. 

- La zone industrielle ainsi désignée et figurant en coupe sur notre carte couleur déter­
mine la zone industrielle de Port Rashid. Son implantation est proche des cales sèches (dry 
docks) de Dubaï, et c'est la seule grande installation industrielle dans le secteur de la proche 
banlieue de Dubaï. Toutes les autres grandes usines de matières premières et de production 
d'énergie se trouvent à Mina Jebel Ali ou à mi-chemin entre Dubaï et Jebel Ali : les cimente­
ries, les fonderies d'aluminium, les installations de liquéfaction du gaz, les centrales élec­
triques modernes, les unités de dessalage d'eau de mer etc. Cette monographie urbaine n'a 
pas pour objet les grandes installations industrielles de l'Émirat hors de l'agglomération 
urbaine de Dubaï. Les cales sèches figurent néanmoins sur la carte couleur, mais seulement 
pour leurs parties proches de la ville et avec le minimum d'observations nécessaires à la com­
préhension. 

Le plan relatif à la mise en place d'installations pour la réparation de navires de toutes tailles 
est arrivé à terme en 1975; depuis 1983, les trois cales sèches sont en fonctionnement. La plus 
grande cale a 525 m de long et 100 m de large et elle peut accueillir des supertankers jusqu'à 
un million de tonnes. Les deux autres cales font l'une 415 m de long et 80 m de large, l'autre 
370 m de long et 66 m de large. Durant les premières années de fonctionnement, l'outil n'était 
pas utilisé à pleine capacité: seule une petite partie avait une charge de travail. Mais au cours 
des dernières années, le conflit Iran-Irak a généré des attaques de missiles de plus en plus fré­
quentes à destination des tankers: cela a contribué à améliorer la charge de travail et en 1986 
on pouvait voir dans les bassins des cales sèches, des tankers gisant avec d'énormes trous dans 
la coque. Cependant, les docks de Dubaï qui ont presque coûté 100 millions f. n'ont guère 
généré de revenus en conséquence. 

L'image ébauchée précédemment des zones industrielles, des hangars et des entrepôts des 
importateurs, des espaces d'exposition et unités de service, du commerce de détail, des acti­
vités du secteur pétrolier, des grands projets d'infrastructures et de construction de logements 
ainsi que de l'artisanat lié à la réparation, et encore des activités proches de la consommation, 
est multiforme et présente des facettes variées. Malgré cela on peut entrevoir quelques règles 
intéressantes relatives au "développement industriel". 

1) Au début du développement économique moderne de Dubaï ont prévalu les contraintes 
techniques et organisationnelles de l'économie du pétrole, ainsi que les contractants, les 
General Trading et Trading and Contracting compagnies. Aujourd'hui encore il y a à Dubaï bon 
nombre d'entreprises qui fonctionnent dans leur secteur d'activité selon ce profil : Oilfteld 
Supply, International Marine Services, General Enterprises. Les entreprises tournées vers la 
recherche pétrolière étaient presque exclusivement entre les mains des firmes européennes et 
américaines. La "General Trading" par contre fut rapidement le domaine des hommes d'affaires 
locaux. Les hommes d'affaires de Dubaï disposant de capitaux importants et entretenant de 
bonnes relations d'affaires avec les firmes occidentales, ont d'abord importé pêle-mêle tout ce 
qui était demandé à Dubaï. Une spécialisation sur un produit particulier ou un secteur donné 
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était exceptionnelle. Aujourd'hui encore, on trouve dans les quartiers industriels de Dubaï de 
grands halls de stockages modernes, dans lesquels les gros importateurs entreposent des mar­
chandises d'importation les plus diverses (cf. carte 16). Occasionnellement, on peut trouver 
des magasins frigorifiques dans ces ensembles de stockage. Enfin, dans un domaine plus 
diversifié, on trouve principalement des sociétés d'expédition, de transport et de financement. 

2) Au fil du temps, il apparut avantageux pour bon nombre de commerçants de se spécialiser 
dans l'importation de produits spécifiques. Les grandes firmes occidentales délivrèrent des 
licences pour l'importation exclusive vers Dubaï, souvent avec pour seule condition préalable, 
le fait de pouvoir garantir un conseil avisé, un service client suffisant, un stock de pièces de 
rechanges volumineux ou encore la réalisation de petites réparations. Cela obligea les impor­
tateurs à réaliser les investissements productifs correspondants et à embaucher des personnes 
de confiance. C'est ainsi que fut réalisé le premier pas vers un modèle d'activité et d'entreprise 
"proche du client". 

3) Les autres firmes d'importation qui importaient essentiellement des matières premières ou 
des produits semi-finis en vinrent peu à peu à imposer la création d'un réseau de transforma­
tion de produits, de préparation/traitement ou de montage. Elles ne vendaient plus de ciment 
mais des produits à base de ciment, non plus des mousses à découper mais des matelas, plus 
du sucre mais des bonbons, plus de papier mais des cahiers. La ville de Dubaï avec ses 320 000 
habitants et ses courtes distances rend possible des contacts quotidiens en face-à-face entre 
fournisseurs et clients. TI est dès lors facile pour les importateurs d'être plus souples afin de 
satisfaire à la demande, et ainsi de détecter et de sentir les créneaux, les niches du marché. 

4) Le fait que le commerce d'importation montre la tendance et qu'au fil des ans il se lie peu à 
peu à une activité de production, n'est pas une spécificité de Dubaï, ni même celle d'un pays 
en développement. D. Ward (1966) indique qu'il y a environ 100 ans, un processus relative­
ment identique a opéré dans le secteur commercial central de Boston. Boston était alors une 
petite ville et l'approvisionnement de la population en biens de consommations journaliers 
sur le marché local n'avait pas grande importance. Les importations et exportations avec 
l'Europe avaient bien plus d'importance. Cela conduisit à élargir les installations portuaires 
ainsi que leurs quais au début du XIXe siècle, et à construire des entrepôts et magasins pour 
le stockage des marchandises: "la plupart des entrepôts étaient alignés sur une petite section 
du front de mer, lequel était équipé de vastes quais" (p. 154). Exactement de la même façon 
que dans les souks traditionnels de Deira et Dubaï! "En dehors du front de mer et des infra­
structures des halles marchandes, la plupart des commerçants avaient leur activité sur leur 
lieu de résidence" (p. 154). 

"La première concentration distincte d'activités commerciales spécialisées à se développer au­
delà des limites immédiates du front de mer et des halls de marché, fut vouée aux services 
financiers et aux assurances. Les entrepôts furent développés à proximité. Les services finan­
ciers et les assurances furent les premiers( ... ) à se développer au delà des limites: ils forment 
une nouvelle concentration d'activités à proximité de laquelle furent installés des entrepôts. 
Ces espaces commerciaux attirèrent également des activités de fabrication qui, au même titre 
que le commerce du stockage, appréciaient la proximité avec les sources de crédit et d'infor­
mation concernant le marché. Vers 1875, les entrepôts occupaient de loin les plus vastes éten­
dues du quartier des affaires" (p. 169). "Les entrepôts et greniers disponibles dans les bâti­
ments adjacents furent rapidement transformés en magasins. Pendant que ces nouveaux 
magasins se sont installés et organisés pour disposer des qualités et des services des anciens 
magasins centraux, et tant que la production et la distribution sont restées entre les mains des 
marchands, les différents segments du processus manufacturier se sont concentrés dans le 
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quartier des entrepôts. Dans ce quartier des entrepôts, se sont alors ajoutées aux activités de 
fabrication les activités de commercialisation et de stockage" (p. 160). 

5) Les grandes compagnies pétrolières et leurs sous-traitants ont dû d'abord importer ou 
fabriquer eux-mêmes sur place tout ce dont ils avaient besoin pour leurs activités dans les 
Émirats Arabes Unis. Ceci impliquait non seulement des coûts supplémentaires élevés, mais 
exigeait aussi une logistique subtile. En Orient, il est en effet fréquent de devoir faire face à des 
événements imprévisibles, et lorsque cela survient, il en résulte des augmentations imprévues 
en termes de temps et de coûts. Ainsi, le fait que des prestations de plus en plus nombreuses, 
ou au moins une partie de celles-ci, soient proposées à Dubaï même par des entreprises spé­
cialisées dans des créneaux de production ou de prestations de services, a été de l'intérêt non 
seulement de Dubaï et de son économie, mais aussi des grandes compagnies pétrolières et des 
sous-traitants. Lorsque ces entreprises spécialisées se sont trouvées en concurrence, il en est 
résulté un rapport prix-prestation intéressant; et il n'a plus été nécessaire de passer par les 
autorités pour négocier. 

6) Si l'on exclut pour une fois le pétrole, on peut dire que l'économie de Dubaï repose, comme 
par le passé, essentiellement sur l'import et l'export, le commerce de gros, le commerce inter­
national, les échanges de biens et les transactions financières. Même si elle représente une 
sorte "d'économie mineure", l'activité artisanale, professionnelle et industrielle a néanmoins 
donné à cette société de solides fondations : elle a créé une diversification avantageuse et lui 
a conféré une plus grande indépendance vis-à-vis des influences extérieures conjoncturelles. 

7) L'activité professionnelle et industrielle à Dubaï se limite presque uniquement à la répara­
tion et au service, au montage sur place, à la fabrication de pièces hors séries en bois ou de 
pièces issues de la transformation des métaux, à la construction et à l'installation d'infrastruc­
tures. Tout ce qui doit être produit en grandes quantités et fabriqué à la chaîne est, comme 
auparavant, importé. Le développement que l'on constate ici est semblable à celui qui carac­
térise le monde occidental hyper-industrialisé : alors que les productions de masse à la chaîne 
mobilisent de moins en moins de main d' œuvre et d'heures de travail, le besoin en pièces de 
rechange, la réparation et les services sont désormais très gourmands en travail et en temps. 

7. Les ports de Dubaï 

7.1. La particularité de Dubaï: un système de quatre ports complémentaires 

Dans le chapitre concernant "l'Irak et le Golfe Persique" du Geographical Handbook Series, 
Bushire, Lingeh et Bandar Abbas du côté perse, Koweït, Manama (Bahreïn), Dubaï, et Sharjah 
du côté arabe, sont considérés comme les ports les plus importants du Golfe Persique. ils sont 
signalés comme étant "tous plus ou moins inadaptés et vulnérables" (p.127). Pour la côte 
arabe, il est souligné que "les voies d'entrées vers la crique changent souvent de chenal, sans 
que rien ne soit prévu pour lutter contre l'envasement ou pour fournir des entrées navigables 
en permanence. Les récifs s'étendent sur plusieurs miles sur toute la côte et en empêchent 
l'accès à quelques exceptions près"(p. 132). 

Aujourd'hui cependant, la côte arabe du Golfe dispose de presque une douzaine de ports 
modernes et très bien équipés : le Koweït avec ses deux ports Shuwaikh et Shuaiba ; Jubail, 
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Danunam, Mina Sulman, Doha, Abu Dhabi, Sharjah ; et enfin Dubaï avec ses deux ports en 
eaux profondes Mina Jebel Ali et Port Rashid. À cela s'ajoutent sur la côte arabe du Golfe 
d'Oman, Khor Faqqan et Mascate. Les terminaux et stations de chargement pour le pétrole et 
le gaz liquide, au nombre d'une demi-douzaine, ne sont pas pris en compte dans cette des­
cription. 

Dubaï et ses ports se sont toujours trouvés en concurrence avec les autres ports du Golfe 
arabo-persique. Ces ports du Golfe dont les conditions de navigation et les infrastructures lais­
saient à désirer durant la seconde guerre mondiale, sont aujourd'hui en revanche accessibles 
sans problème aux navires de toutes tailles. Mais ce n'est pas seulement l'accessibilité et l'équi­
pement technique des ports qui jouent un rôle et exercent une influence sur le nombre de 
bateaux et le volume des échanges. La réputation et l'acceptation d'un port se base bien 
davantage sur l'intensité de ses relations avec l'arrière-pays, sur la taille et sur les besoins de 
cet arrière-pays, sur les conditions et accords fixés par la politique économique enfin et surtout 
sur la compétence et l'habileté commerciale, les contacts et les relations internationales de ses 
hommes d'affaires et de ses négociants. 

Si les ports de Dubaï sont en bonne position aujourd'hui, face à la concurrence des autres ports 
modernes du Golk c'est d'abord grâce au cheikh Rashid. TI a très tôt pris la décision de 
construire sur le territoire de Dubaï, le port performant de Port Rashid puis un deuxième port 
semblable, celui de Mina Jebel Ali. Ainsi furent créés un cadre et des conditions avantageuses 
propices à un développement. Les hommes d'affaires, les sous-traitants, les expéditeurs ont 
compris et su saisir cette chance: aujourd'hui les ports de Dubaï sont fréquentés par près de 
100 lignes maritimes et développent des échanges de marchandises considérables. 

Le cheikh Rashid avait déjà à cœur le port de Dubaï alors même qu'il n'avait pas suffisamment 
d'argent pour la construction d'un port performant en eaux profondes. TI avait compris dès 
cette époque qu'un port transocéanique serait une condition préalable de première impor­
tance, non seulement pour le commerce intérieur et international mais également pour la pros­
pection pétrolière et aussi pour l'ensemble de l'économie politique de Dubaï. TI s'occupa tout 
d'abord de façon intense de l'aménagement de la Crique. Au début des années 1960, on sous­
estimait l'accroissement rapide du trafic maritime et on pensait qu'il n'y aurait plus besoin 
d'extension des constructions et des aménagements hydrauliques. C'est en 1968, suite à la 
décision du souverain que commencèrent les travaux de construction du nouveau port en 
eaux profondes de Port Rashid ; dès la fin de 1970, ce port disposait déjà de deux emplacements 
en état de fonctionnement, et en 1972, 15 emplacements étaient disponibles (cf. carte couleur). 

Le port fut terminé juste à temps pour recevoir et maîtriser la montée en puissance des impor­
tations due à une dynamique économique croissante (cf. tableau 3). Durant les années 
1974/1978 on constata un boom dans la construction lié à l'accroissement rapide des revenus 
pétroliers: même les installations modernes de Port Rashid ne suffirent pas à absorber toutes 
les livraisons (principalement du ciment). Certains bateaux durent ainsi attendre jusqu'à trois 
mois avant qu'un emplacement sur les quais se libère! Cela décida le cheikh Rashid à prendre 
la décision d'agrandir de façon considérable le port. TI y a ainsi aujourd'hui 30 emplacements 
disponibles en eaux profondes à Port Rashid ainsi qu'un terminal container (cf. carte couleur). 

À l'époque du plus grand boom industriel, le souverain prit la décision de faire aménager un 
ensemble industriel multifonctionnel dans lequel serait construit un autre port en eaux pro­
fondes. En 1976 commença la construction de ce deuxième port transocéanique, à Mina Jebel 
Ali. Les boutres traditionnels locaux et les bateaux à moteurs côtiers continuèrent cependant à 
préférer comme auparavant la Crique pour leurs échanges de marchandises, bien que la capa-
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cité de cette dernière commence à être insuffisante. Aussi, pour désengorger le trafic, il fut 
créé, à 5 km au nord-est de l'embouchure de la Crique, un grand bassin portuaire supplé­
mentaire: Hamriya Port destiné au trafic côtier local et ouvert en 1979 (?). 

Dubaï possède ainsi aujourd'hui quatre ports: la Crique, Hamriya, Port Rashid et Mina Jebel 
Ali. Les deux ports en eaux profondes modernes et équipés en technologie et appareils 
coûteux ne déclassent pas pour autant le port traditionnel de la Crique, avec ses emplace­
ments très modestes, ni celui d'Hamriya Port, dont le rôle est loin d'être superflu ou d'impor­
tance secondaire. Entre les quatre ports de Dubaï s'est en effet jouée une distribution et une 
complémentarité de rôles, qui les a fait fonctionner en parfaite synergie. Les capacités 
d'échanges, les équipements et la profondeur des eaux sont certes beaucoup plus modestes à 
la Crique et à Hamriya Port que dans les ports en eaux profondes. Mais malgré cela, l'utilisa­
tion des deux petits ports est particulièrement appréciée. 

7.2. La Crique de Dubaï 

Jusqu'en 1970, la Crique était le seul port de Dubaï. Elle était aussi bien plus que cela; elle était 
le centre, l'épicentre, la raison d'être absolue de Dubaï. Lorsqu'en 1833, la fraction d'Al Bu 
Falasah de la famille de Bani Yas s'expatria d'Abu Dhabi avec environ 800 âmes et qu'ils s'ins­
tallèrent à Dubaï, les mouillages bien protégés de la Crique de Dubaï, qui s'étendaient à 
l'époque jusqu'à 13 km à l'intérieur des terres, furent décisifs pour la colonisation. Jusqu'au 
milieu du XXe siècle, la Crique resta, avec ses échanges, un fondement de l'économie de 
Dubaï: depuis ses jetées, la pêche perlière était organisée et le transit de marchandises s'ef­
fectuait avec la plupart des gros bateaux qui, au rythme de la mousson, partaient à destina­
tion de l'Inde, de l'Est arabique, de l'Est africain et desservaient ensuite les plus petits ports 
du Golfe. 

À l'époque de la deuxième guerre mondiale le Naval Intelligence Handbook (1944) donne les 
indications suivantes (p. 136, 129) : "Dubaï est une ville importante des deux côtés d'une 
longue crique que les navires empruntent de façon continue. TI y a trois jetées à l'intérieur de 
la crique. Les bateaux mouillent à plus d'un mile au large. La crique peut servir de mouillages 
pour les hydravions, mais c'est étroit et parfois gênant par vent de travers (p.136) ... Les com­
munications maritimes sont maintenues dans le Golfe par les bateaux à vapeur de la British 
India Steam Navigation Company qui fournit un service courrier hebdomadaire, lent, entre 
Khorramchahr, Kuwait, Bushire, Manama, Bandar Abbas, Mascate et Karachi, visitant égale­
ment Lingeh, Dubaï et Sharjah lorsqu'il y a des cargos" (p.l29). F Heard-Bey (1982 p. 248-250) 
nous donne des informations supplémentaires sur les ports de cette époque : le souverain 
coordonnait" les améliorations des deux côtés de la crique, là où des plates-formes en bois ont 
été construites comme pontons de débarquements .... Un bâtiment spécial appelé localement le 
"Jurnrah" a été construit au niveau de la crique du côté de Dubaï. Le souverain utilisait le 
premier étage comme bureau ... La nourriture fraîche était déposée près de l'un des deux 
marchés et transportée sur le sable si nécessaire. Mais toute autre denrée provenant des barges 
ou des boutres était déchargée au voisinage du bureau du souverain. Les entrepôts, les lieux 
de déchargement, les hangars d'amiante furent de plus en plus nombreux dans la zone 
réservée entre le bureau du souverain et le consulat indien, la crique et les quartiers construits 
de Dubaï et de Bastakiyah". 

Le plus gros inconvénient pour le trafic maritime était la présence d'un banc de sable qui 
s'était formé à l'entrée de la Crique. Celui-ci fut plus ou moins maîtrisé par le déplacement à 
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plusieurs reprises du chenal, ce qui permettait aux courants de la marée montante et descen­
dante de pouvoir s'écouler à l'intérieur de la Crique. Mais le niveau de la marée à Dubaï est 
faible: à marée haute la différence entre les hautes et basses eaux est de 1,60 à 2 m, et à mortes 
eaux seulement de 80 cm à 1 m. Si bien que remonter par marée haute n'apportait pas grand­
chose aux bateaux qui essayaient d'éviter les bancs de sable. Même les boutres traditionnels et 
les bateaux modernes légers avec un faible tirant d'eau ne pouvaient souvent pas, par vent 
fort, entrer dans la Crique et ceci durant des jours entiers. 

Lorsque les compagnies pétrolières au début des années 1950, commencèrent leurs prospec­
tions pétrolières dans les pays de la fédération de l'époque, Dubaï se présenta alors comme 
une place incontournable pour les activités de prospection, et particulièrement intéressante du 
fait de sa tradition commerciale, libérale, ouverte sur le monde. Les compagnies pétrolières et 
leurs firmes sous-traitantes qui avaient besoin d'équipements lourds, de tubes, de ciment, de 
matériaux de construction, souhaitaient avoir, au minimum, un port accessible aux petits 
bateaux. L'amélioration immédiate des conditions de navigation de la Crique apparut néces­
saire pour associer Dubaï à la dynamique économique des voies maritimes. Sous l'impulsion 
du cheikh Rashid, le bureau britannique d'ingénierie et de conseil Halcrow International tra­
vaillait depuis 1954 sur des plans visant à améliorer les conditions de navigation dans la 
Crique. En 1958, le cheikh Rashid reçut un prêt du Koweït de 450 000 f pour les travaux pro­
posés par Halcrow. Les travaux commencèrent en 1958 et continuèrent jusqu'en 1966: l'ensa­
blement croissant du secteur de l'embouchure de la Crique fut arrêté et sa voie d'eau fut 
approfondie et stabilisée. À propos du succès de cette mesure K.G. Fenelon (1967, p. 59, 50, 53) 
rapporte : "une nouvelle entrée de la crique a été construite, son chenal approfondi et ses 
mouillages améliorés. Les bateaux au-delà de 800 tonnes peuvent mouiller dans la crique, 
mais les bateaux de tonnage supérieur doivent mouiller à un peu plus d'un mile au large. 
Messieurs Gray et Mackenzie, qui tiennent la concession, fournissent neuf remorqueurs et une 
flotte de 30 péniches en acier avec une capacité totale de 4000 tonnes de charge. Les bateaux 
peuvent travailler 24 h/24 et on estime que seulement 25 jours par an sont perdus en raison 
du mauvais temps qui rend impossible le déchargement des cargos depuis le mouillage jus­
qu'aux docks de la ville". 

Après l'aménagement de la voie navigable de la Crique, il restait encore des choses à amé­
liorer. Les remorqueurs d'acier de la firme Gray Mackenzie lorsqu'ils étaient chargés avaient 
un tirant d'eau de seulement 1,5 m : ils pouvaient désormais pénétrer dans la Crique, même à 
marée basse. Mais les bateaux locaux qui s'occupaient de réexporter, de redistribuer les mar­
chandises vers les autres ports, avaient déjà un tirant d'eau de 1,80 à 3,50 m. Les plus gros 
d'entre eux ne pouvaient pas être complètement chargés par temps défavorable et, avec les 
marées, la limite du chargement était atteinte lorsque le tirant d'eau atteignait 2,70 m, et, par 
marée basse, 2 m. Aussi, on procéda, une fois encore durant les années 1970, à l'amélioration 
de la voie navigable de la Crique. Aujourd'hui le chenal est relativement large, il ne s'ensable 
pas et ne se scarifie plus, et des quais murés ont été construits. En temps normal, par hautes 
eaux, des bateaux jusqu'à 5 m de tirant d'eau peuvent entrer dans la Crique. Le plus gros pro­
blème pour les bateaux n'est plus la barre devant l'embouchure mais un facteur créé par 
l'homme : la ferraille et les gravats qui encombrent le chenal endommagent légèrement l'hé­
lice des navires. 

Depuis l'ouverture du port en eaux profondes de Port Rashid en 1972, la Crique est moins fré­
quentée par des remorqueurs car les gros navires transocéaniques n'ont plus besoin de rester 
sur la côte; ils peuvent aller directement à quai à Port Rashid pour charger et décharger. En 
ce qui concerne le volume des échanges, la Crique n'a plus jamais eu la possibilité d'atteindre 
les valeurs de 1971 (cf. tableau 9). Malgré tout, la Crique demeure encore aujourd'hui un port 



1 _____ _ 
irremplaçable. D'une part, il y a encore, dans la périphérie lointaine du pont Al-Maktoum (90), 
des installations industrielles et portuaires étendues, des chantiers de réparations et des entre­
pôts de grandes firmes de construction et de services qui travaillent en tant que sous-traitants 
pour le compte des compagnies pétrolières (essentiellement Mc Dermott International, Oilfield 
Supply Company et International Marine Seroices). En rapport avec cette activité, presque 4800 
bateaux empruntèrent la Crique en 1984! D'autre part, le port de la Crique reste, comme aupa­
ravant, le port plus apprécié pour les nombreuses variétés de boutres traditionnels locaux, 
appelés par les européens "dhows" : la plupart d'entre eux sont équipés outre les voiles, d'un 
moteur diesel aussi ancien que robuste. En 1984, on dénombrait environ 3200 bateaux de ce 
type dans la Crique. 

li Y a de bonnes raisons au fait que la Crique soit encore le port préféré des possesseurs de 
petits bateaux : les formalités administratives d'entrées et de sorties sont réduites au 
minimum, et parfois inexistantes. Lorsque les bateaux se trouvent directement à quai, à côté 
du souk de Deira et Dubaï, il Y a un contact étroit, physique, qui s'établit entre le propriétaire 
du bateau et le client. Ce qui est chargé et déchargé échappe ici à tous les contrôles fastidieux. 
Les clients connaissent leurs transporteurs et la plupart du temps, il s'agit de petits lots qu'ils 
peuvent personnellement porter à bord ou décharger du bateau. Les seules infrastructures 
tecluùques portuaires sont des quais stables en pierre et des boucles d'emplacements; si on 
exclut les équipements de déchargements privés qui appartiennent aux grandes firmes et qui 
ne sont pas libres d'accès, les quais de la Crique ne comportent absolument aucune grue et 
entrepôt. La main d' œuvre, constituée des équipages et des clients, suffit en général pour 
charger ou décharger un navire en l'espace d'une journée. Pour les chargements plus lourds, 
on utilise une modeste grue, présente à bord du bateau. 

Le port de la Crique est non seulement irremplaçable du fait de ses fonctions économiques mais 
aussi en raison de l'attraction que procure ces bateaux en bois colorés, cette vie commerçante, 
l'agitation des hommes de différentes nationalités qui donnent à Dubaï une note fascinante et 
cette attirance si propre à la ville. K G. Fenelon décrit cette attraction en quelques mots (1967, 
p. 53) : "Non seulement la ville de Dubaï présente une apparence très attirante pour le visiteur, 
mais également pour les résidents, les natifs et les expatriés qui parlent de façon enthousiaste 
de ses attraits. Les maisons, les bureaux, les entrepôts, les docks et lignes de quais des deux 
côtés de la crique donnent une impression de réminiscence de Venise. De nombreux petits 
ferry boats, connus sous le nom de "abra", naviguent dans la crique au milieu d'une flottille 
de petites embarcations locales, souvent appelées de façon inappropriée "dhows", qui hissent 
les voiles ou les descendent ou qui sont occupées à charger ou à décharger. Cette variété de 
petits bateaux effilés, rapides (connus localement sous le nom de "gold boats" pour leur effi­
cacité dans la contrebande), de construction solide, prend part au transport de marchandises 
dans le Golfe. De nombreux bateaux, en dehors des marchandises, transportent aussi des pas­
sagers des autres Émirats ou de pays comme l'Iran et l'Irak et même de plus loin encore. Les 
passagers s'arriment comme ils le peuvent sur le pont ou parmi les marchandises. Les uns 
portent des balluchons d'objets divers enroulés dans un tapis ou un vêtement, pendant que 
d'autres apportent leurs biens dans des boîtes de conserves peintes. Avec tout cela, la scène est 
d'une grande animation, très affairée, résolument centrée sur l'activité commerciale". 
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7.3. Hamriya Port (carte 17) 

Après l'ouverture progressive de Port Rashid dans les années 1970 et jusqu'à 1972, les 
échanges de marchandises de la Crique ralentirent de façon visible. Mais avec l'essor et le ren­
forcement de l'économie de Dubaï depuis 1974, du fait de la montée des prix du brut, on vit à 
nouveau dans la Crique de nombreux dhows et des bateaux à moteurs, si bien que la capacité 
des quais pour l'activité de chargement et de bref stockage se révéla insuffisante. C'est pour­
quoi on décida de construire, en 1972/73, Hamriya Port, un bassin portuaire moderne réservé 
aux petits bateaux, situé à 5 km au nord-est de l'embouchure de la Crique, sur la côte du Golfe. 
n fut opérationnel en 1979 (?). Le port et les installations portuaires de Hamriya Port suffisent 
pour accueillir aussi bien les bateaux en bois traditionnels que les bateaux à moteurs en acier. 
Exactement comme la Crique, Hamriya Port ne dispose d'aucune infrastructure technique, ni 
de grue, ni d'élévateur ou d'équipement quelconque (cf. tableau 11). Sur le terre-plein du port 
se trouvent seulement une mosquée, un hôtel tout simple avec un restaurant, une station à 
essence sur le quai pour les bateaux à moteurs, un seul et modeste entrepôt ainsi qu'un 
ensemble de bâtiments à peine terminé, composé d'un poste de douane, d'un bureau des pas­
seports et d'un poste de secours (carte 17). Malgré cela ou grâce à cela, le port est apparem­
ment plein. Le long des installations de quais, qui se déploient sur 1,3 km, il n'y a plus d'em­
placements libres, et souvent les bateaux se trouvent en deuxième, voire en troisième file. Les 
bateaux traditionnels locaux prédominent mais on trouve parfois des bateaux à moteurs 
modernes. Ce sont des marchandises emballées qui sont presque exclusivement transbordée: 
cartons, caisses, balles, sacs, fûts, bidons. Les petits colis prédominent. À cela s'ajoute l'im­
portation de bois de chauffage. Le chargement et le déchargement se fait essentiellement 
manuellement; pour les choses lourdes, l'équipage se met au travail. 
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Pour les propriétaires de bateaux comme pour les chargeurs, Hamriya Port offre deux avan­
tages qui contribuent à son succès. Le premier vient de ce qu'il permet d'accéder à l'enceinte 
du port sans contrôle embarrassant ni autre inspection et de le quitter de la même façon, sans 
être davantage importtmé. Toute l'enceinte du port est entourée d'un treillage métallique, 
mais il n'existe pas de poste de contrôle aux sorties; les véhicules ne sont pas arrêtés aux deux 
entrées du port et il n'est pas non plus exigé de papiers. Pour les petites entreprises tradition­
nelles, pour les bateaux comme pour les clients qui font leurs transactions sans paperasserie, 
sans document et sans bureaucratie, cela constitue un climat favorable aux affaires. Un ou 
deux postes de police et quelques contractuels du port gardent un œil attentif sur la vie com­
merciale et la trépidation de l'enceinte portuaire: mais s'ils ne sont pas priés d'intervenir, ils 
ne s'immiscent pas dans les affaires. Cela contraste avec les difficultés et complications pour 
parvenir en voiture dans l'enceinte de Port Rashid ou de Mina Jebel Ali ! 

Le second avantage d'Hamriya Port se trouve dans les nombreuses possibilités d'échanges 
directs et rapides qu'il autorise. Hamriya Port est le seul port du royaume de Dubaï qui 
permet aux camions et petits transporteurs d'accéder aux quais, directement et jusqu'aux 
bateaux, avec leurs remorques. Le déchargement du bateau vers le camion est de cette façon 
plus aisé et peut se faire sans problème, à la main ou à l'aide d'un toboggan. Cela évite ainsi 
des transbordements et du stockage intermédiaire; les marchandises arrivent rapidement, et 
leur transport du véhicule-client au bateau et inversement, est opéré à bas prix. Les entrepôts 
de quai et les aires de stockage asphaltées ne sont pas nécessaires, et elles n'ont d'ailleurs pas 
été prévues à Hamriya Port (cf. tableau 11). 

Dans sa partie n01ù-€St, le bassin portuaire d'Hamriya Port n'est plus consolidé par des murs de quais. 
Des petits bateaux de pêche à moteur hors-bord accostent sur les berges, qui ressemblent à une plage et sont 
protégées du vent et des vagues par la jetée du port Sur la plage de sable, limitée par le bassin portuaire 
au nord, se trouvent quelques chantiers navals traditionnels pour la construction et la réparation des 
boutres locaux (cf. carte 17). Sur une large bande de sable, au voisinage direct du bassin portuaire, se 
concentre de manière importante la fabrication pour les pêcheurs de casiers en forme de corbeilles à partir de 
grillages et de fils de fer métalliques importés. Au nord de cette bande de sable, s'ajoute le marché aux bes­
tiaux de Dubaï : de nombreux enclos, de tailles différentes, ont été installés avec des tendelets pour pro­
téger du solei1les animaux. n y a essentiellement des moutons mais aussi des chèvres et des bovins ainsi 
que de la volaille, et tous ces animaux sont vendus sur pied (cf. carte 17). En voisinage direct, il Y a un vaste 
complexe d'entrepôts dans lequel est stockée la nourriture nécessaire aux animaux. Au sud-ouest 
d'Hamriya Port s'étend, le long de la côte, les stands, magasins et entrepôts de Harnriya Market (nO<1), le 
marché aux fruits et légumes le plus gros et le plus important de tous les Émirats Arabes Unis (cf. chapitre 
5.4). 

7.4. Port Rashid (photographie aérienne, carte couleur) 

Dans l'introduction, on a déjà noté que le cheikh Rashid, dès le début des années 60, avait 
reconnu la nécessité d'un port moderne en eaux profondes pour les grands navires transocéa­
niques. Le déchargement du fret sur les berges de la côte prenait beaucoup trop de temps et le 
risque de dommages et de pertes était trop élevé. Dès 1964/65, avant les gouvernements 
voisins, il fit réaliser une étude de faisabilité pour un grand port artificiel en eaux profondes, 
Port Rashid. À l'origine il était simplement prévu des installations portuaires protégées par 
une jetée située le long de la rive et disposant de 4 emplacements. Mais dès 1969, durant la 
construction, le concept fut revu à la hausse et étendu à un port comprenant 15 emplacements 
pour les gros navires. Les travaux débutèrent en janvier 1968, et dès octobre 1970, deux empla-
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cements du nouveau port furent en service. Les installations portuaires complètes avec 15 
emplacements pour le chargement de produits secs, un terminal pétrolier ainsi que 12 grands 
entrepôts de quais furent opérationnels en octobre 1972. 

La montée en flèche des prix du brut à l'automne 1973, donna une marge de manœuvre finan­
cière pour une extension considérable du port; les travaux furent conduits de 1976 à 1979. 
Deux objectifs devaient être atteints : le premier a consisté à doubler une fois encore la capa­
cité des échanges, en passant de 15 à 30 emplacements (soit une longueur de quais de 7,1 km 
pour les navires ayant un tirant d'eau pouvant aller jusqu'à 11.5 m), et les quais furent dotés 
de 16 entrepôts supplémentaires. De plus, un Terminal pour containers fut construit et entiè­
rement équipé, avec 5 emplacements (1,4 km de quais) destinés aux navires porte-conteneurs 
avec un tirant d'eau pouvant aller jusqu'à 13 m ; six halls supplémentaires formèrent une 
station de fret/conteneurs. À cela s'ajoutèrent, sur une longueur d'un km, des emplacements 
réservés aux bateaux côtiers à moteurs avec un tirant d'eau pouvant aller jusqu'à 6 m. Le port 
dispose aujourd'hui de plus de 22 halls de stockages, de 120 m de long et de 60 m de large 
chacun, soit une superficie de stockage couverte de 150 000 m2• Le port dispose en outre de 
500 000 m2 de superficie de stockage en extérieur, asphaltés, ainsi que de 10 silos à céréales 
d'une capacité de stockage de 1000 tonnes par silo. Le nombre total de personnes employées 
dans l'enceinte portuaire dépasse 1300 personnes. 

Ces installations modernes et performantes n'ont été qu'en partie utilisées durant ces der­
nières années. Avec des échanges de marchandises dont le volume s'élève à 2.5 millions de 
tonnes et la valeur à 12 milliards DH (1984), Port Rashid est assurément le port le plus impor­
tant de Dubaï (d. tableau 11). Un tel volume de marchandises correspond environ aux 
échanges enregistrés sur le Danube avec Regensbourg ou sur le Neckar avec Stuttgart et aurait 
pu être transbordé sans difficulté dans un port beaucoup plus petit. Après les années du boom 
de la construction en 1976/78, avec des entrées de l'ordre de 3.6-3.8 millions de tonnes, le 
volume des importations s'est stabilisé aux alentours de 2.5-2.7 millions de tonnes au cours 
des dernières années. TI y a des jours sans aucun gros navire à quai. Les autorités portuaires 
évaluent de façon très optimiste le taux de charge du port à 25 %. Le terminal-container de 
Port Rashid a rarement un bateau à quai. Malgré tout, il se situe avec ses échanges en tête de 
tous les terminaux-containers du Golfe arabo-persique (cf. tableau 12) avec un chiffre annuel 
de (1984) 295 000 TEU's (Twenty Foot Equivalent Unit). 

Pour les chargeurs, avoir de telles capacités de réserve représente de gros avantages : les 
bateaux n'ont pas besoin d'attendre pour s'amarrer, ni pour les opérations de chargement et 
de déchargement, car il y a, à tout moment, des appareils modernes disponibles relevant de 
technologie de pointe. Les marchandises sont entreposées dans les entrepôts de quais de façon 
très ordonnée, séparées par de gros intervalles. Contrairement aux grands ports occidentaux, 
les chargeurs, moyennant une taxe d'entreposage, ne sont pas priés de quitter rapidement les 
entrepôts: l'enceinte du port est une zone franche, et les biens f>euvent être stockés plus long­
temps dans les entrepôts, sans droit de douane, et réexportés. A l'occasion, ces entrepôts sont 
également intéressants à utiliser pour l'import, car le paiement des droits d'importations de 
3% pour les marchandises destinées à la consommation intérieure ne devient effectif que 
lorsque les marchandises sortent des entrepôts des quais, à destination de la ville. 
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7.5. Mina Jebel Ali (carte 18) 

Le plus récent port de Dubaï et le plus grand est Mina Jebel Ali qui, à plusieurs égards, fait 
figure d'exception. Alors que 1'emplacement des ports de la Crique, d'Hamriya et de Port 
Rashid, se situe encore à proximité des zones fortement urbanisées de la ville, Mina Jebel Ali, 
en revanche, est situé à 35 km de distance de Dubaï. Alors que les trois autres ports servent 
essentiellement pour les échanges de marchandises et le commerce, la construction de Mina 
Jebel Ali se trouve en corrélation avec des projets d'implantations industrielles à grande 
échelle. La Crique, Hamriya et Port Rashid sont, dans lffie certaine mesure, les éléments utiles 
et intégrés à la structure et à la stratification de la métropole commerciale de Dubaï. Mina Jebel 
Ali, par contre, doit devenir, à plusieurs égards, le noyau d'lffi grand complexe industriel. 

Le facteur déclenchant de ce grand projet fut, à partir de 1974, l'afflux massif de ressources 
financières provenant du pétrole. Les travaux débutèrent par le dragage du bassin portuaire 
en 1976. Dès 1978, le premier quai avec cinq emplacements pour navires transocéaniques était 
opérationnel. En juin 1979, le quai fonctionnait avec lffie longueur de 6 km ; en 1982, les 
travaux des emplacements sur les quais étaient à peu près achevés. En ce qui concerne la 
construction, prévue et supervisée par la firme Halcrow International, les moyens techniques 
les plus avancés furent mis en œuvre. Par sa conception et son niveau d'équipement, Mina 
Jebel Ali fait partie des ports les plus grands et les plus opérationnels de la région du Golfe. 
Les emplacements à quai ont lffie profondeur de 11,5 m à l'intérieur du bassin et de 14 m à 
l'extérieur du bassin. La voie navigable pour l'accès au port a été creusée à 16 m, et s'étend sur 
17 km dans ce Golfe peu profond. Le port dispose de 16 km d'installations portuaires utiles. 

Ces chiffres ne doivent cependant pas induire en erreur. n faut rappeler que l'utilisation du 
port ne fait que commencer. La formule suivante correspond relativement bien à la situation 
de Mina Jebel Ali : "lffie attitude positive et décidée à l'égard des développements futurs a tou­
jours permis à Dubaï de garder lffie avance dans ce monde très compétitif'. Actuellement, seu­
lement 15 emplacements sont en fonctionnement sur lffi total de 67. Directement à côté des 
quais, s'étendent encore de nombreux terrains en friches, et seulement quelques firmes ont 
profité de l'offre pour louer des parcelles en eaux profondes, construire des aires de stockage 
et des entrepôts. Jusqu'à maintenant, seuls quatre grands entrepôts de quais ont été construits 
pour les activités diverses prévues sur les quais (cf. carte 18). Les équipements très intéressants 
du port sont les chambres froides négatives (Cold Stores) avec lffie superficie de 9000 m2 

environ et une température de -30°, et les chambres froides positives (Cool Stores) d'une 
surface de 4000 m2 environ et d'lffie température de +200 jusqu'à +23°. Ces dernières servent 
à l'entreposage de cigarettes, films photographiques, nourriture, marchandises qui pourraient 
être endommagées par le climat chaud et humide du Golfe. Pour accroître l'attractivité du 
port, celui-ci fut déclaré zone franche en 1985. 

Les quais et bassins de Mina Jebel Ali sont recherchés pour leurs emplacements par les navires 
qui, suite à une surcapacité dans les transports maritimes de marchandises, ont été momenta­
nément retirés du trafic. Le port offre, moyennant lffie petite taxe d'emplacement, une bonne 
protection non seulement contre le mauvais temps, le vent et la tempête mais aussi contre le 
vol, les sabotages etc. .. Ainsi y a-t-il presque toujours à Mina Jebel Ali, un nombre important 
de tankers et de plates-formes de forages, et de barges flottantes. Du reste, l'importance du 
port réside principalement dans sa fonction de prestataire de services et d'échanges avec les 
industries suivantes: aluminium, liquéfaction du gaz, unité de dessalage d'eau de mer, usines 
de câblage, centrales électriques, fabriques de lubrifiants. 
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Sans prendre parti, on peut cependant indiquer la chose suivante: la construction du port de 
la Crique et du Port d'Harnriya fut un investissement plein de bon sens, et la capacité des deux 
ports est utilisée au mieux. La construction de Port Rashid fut elle aussi encore justifiée éco­
nomiquement ; au milieu des années 1970, les bateaux devaient souvent attendre des semaines 
avant d'avoir une place libre. Pour la construction des 15 emplacements initiaux, il fut néces­
saire d'injecter la somme de 85 millions $ US. Le doublement des emplacements de Port 
Rashid de 15 à 30 places ne s'explique ensuite que par l'abondance de ressources financières. 
Cela est d'autant plus vrai pour Mina Jebel Ali. Ce complexe engloutit des sommes mons­
trueuses : en 1978 presque 2 milliards OH, (le budget de développement de Dubaï étant au 
total de 2.8 milliards OH en 1978) et en 1979 plus de 1.3 milliard OH (sur un total de 1.8 mil­
liard OH), soit, en deux ans, 900 millions $ US! SeuIl'avenir montrera si cet énorme investis­
sement en valait la peine. 

7.6. Les ports de Dubaï dans le contexte national et international (cf. tableau 12 en annexe) 

L'Émirat de Dubaï peut offrir au trafic maritime un ensemble de quatre ports avec une lon­
gueur de quais de plus de 25 km au total. Grâce à cela, pour les échanges de marchandises, 
Dubaï possède avec certitude la plus grande capacité portuaire et les installations et équipe­
ments les plus performants de tous les Émirats. Mais en fin de compte, il reste à savoir si les 
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infrastructures n'ont pas été prévues de façon trop ambitieuse, et à comprendre conunent les 
ports de Dubaï prétendent être en concurrence avec les autres ports du Golfe persique. 

Nous avons à plusieurs reprises cherché à montrer que la Crique, Hamriya Port, Port Rashid et Mina Jebel 
Ali remplissent chacun des fonctions différentes, et que ces ports se complètent assez bien. Ainsi, les deux 
plus petits ports, la Crique et Hamriya Port, ont montré leur utilité malgré la construction des deux ports 
en eaux profondes. Leur capacité d'accueil est même saturée : sur les quais, les boutres locaux s'alignent 
souvent sur deux ou trois rangs les uns à côté des autres, si bien que chaque bateau ne dispose pas d'un 
accès direct aux quais, ce qui pose problème pour leur chargement et déchargement 

L'ouverture de Hamriya Port a conduit à une redistribution des rôles entre les deux plus petits 
ports de Dubaï, pour le trafic maritime et les échanges de marchandises. La Crique est comme 
auparavant la plaque-tournante la plus importante pour les entreprises impliquées dans la 
prospection et l'exploitation des champs de pétrole (en 1984, la Crique accueillait environ 1800 
bateaux pour ces firmes, Hamriya environ 40 bateaux). Les bateaux tankers côtiers utilisent 
aussi essentiellement la Crique (en 1984, 230 environ pour la Crique et 12 pour Hamriya). En 
revanche, les bateaux à moteurs plus importants préfèrent Hamriya Port (en 1984,100 pour la 
Crique, 240 pour Hamriya). Le nombre de départs de bateaux traditionnels en bois était en 
1984 presque identique (3200 pour la Crique, 3160 pour Hamriya). Les bateaux de haute mer 
qui traversent l'océan indien préfèrent Hamriya Port (en 1984, 1347 partirant d'Hamriya à des­
tination de l'Inde et du Pakistan, 74 à partir de la Crique). La route côtière à destination de 
l'Iran et de Bahrain se fait par contre davantage depuis la Crique (en 1984, 2600 environ pour 
la Crique, 1180 pour Hamriya). Dernière différence intéressante: la valeur moyenne des mar­
chandises importées déclarées en douanes s'élève à 4200 DH au port de la Crique en 1984, et 
à seulement 880 DH pour Hamriya Port. 

On observe de même une distribution des fonctions entre les deux grands ports transocéa­
niques de Dubaï, Port Rashid et Mina Jebel Ali. Pour toutes les activités conunerciales de 
Dubaï, la préférence va à Port Rashid : par ses quais transitent la plupart des importations, 
biens en transit, exportations des grandes maisons de négociants, des firmes prestataires de 
services et des sous-traitants; en particulier des containers, des véhicules (importation de 3000 
véhicules par mois) et d'autres biens à forte valeur. En revanche, Mina Jebel Ali semble davan­
tage lié aux industries de Dubaï tournées vers la construction. Par ce port transitent essentiel­
lement des échanges de biens lourds; les matières premières destinées aux industries de trans­
formations constituent une part considérable des importations qui s'y opèrent. Alors que Port 
Rashid a importé en 1984, 1 240 000 tonnes de petites marchandises et seulement 193 000 
tonnes d'équipements lourds, Mina Jebel Ali a importé, à l'inverse, 147000 tonnes de mar­
chandises mais 899 000 tonnes de biens lourds. Du fait de cette répartition des tâches, Port 
Rashid affiche pour le moment un plus grand nombre d'échanges et un taux de charge légè­
rement supérieur. 

Le tableau 11 donne un aperçu comparatif des quatre ports de Dubaï. Dans l'interprétation des 
chiffres, on doit tenir compte du fait que dans les deux grands ports transocéaniques, le poids 
et la valeur des marchandises importées sont entièrement recensés, ce qui n'est pas le cas pour 
Hamriya Port et la Crique. Cela tient à la nature des échanges dans ces deux ports où une part 
probablement considérable des biens échangés ne passent pas par la douane et pour lesquels 
en conséquence, les valeurs correspondantes du tableau sont fortement sous estimées. 

Si l'on compare pour finir les ports de Dubaï avec les autres ports arabes du Golfe, on 
remarque le rôle prédominant de Dubaï en tant que ville commerciale internationale sur la côte 
du Golfe Arabe. Dubaï offre sans conteste la plus grosse capacité d'échanges, et l'Émirat prend 
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aussi tule place prédominante dans les échanges. Comme le montre le tableau 12, Port Rashid 
possède tule avance sur tous les ports du Golfe dans le trafic des containers. En ce qui concerne 
les marchandises de valeur, Port Rashid est en tête en 1985, même devant les grands ports 
d'Arabie Saoudite (Dammam) et du Koweït (Shuwaikh). Le port de Djedda, situé sur la mer 
Rouge et non dans le Golfe, est sans conteste le plus grand et le plus performant des ports 
d'Arabie saoudite mais il n'est pas inclus dans la comparaison. On doit aussi observer que les 
ports de la partie nord-ouest du Golfe arabo-persique ont souffert depuis quelques années de 
la guerre Iran-Irak. Une partie des échanges qui s'effectuaient auparavant par le Koweït, Qatar 
ou Bahrain a été détournée vers Dubaï. 

Les hommes d'affaires avisés de Dubaï ont réagi rapidement aux risques inhérents à la guerre: 
les ports de Dubaï qui se trouvaient à tule distance respectable et rassurante par rapport au 
théâtre des opérations, sont devenus la plaque tournante pour le transit et la réexportation à l'in­
térieur du Golfe. Une part considérable des marchandises qui passaient par les ports de Dubaï 
était déchargée dans des bateaux à moteur, des boutres locaux ou dans des camions, et trans­
portée ensuite par petits convois jusqu'à leurs destinations finales dans le nord-ouest du 
Golfe. Le transbordement du fret pour la réexportation passe par Port Rashid pour 19-20 % 
des importations, par Mina Jebel Ali pour 20-25 %, par la Crique et Harnriya Port probable­
ment pour 50 % car tule part considérable des échanges dans ces deux derniers ports échappe 
aux statistiques. Cette réexportation prend parfois des allures intéressantes. Ainsi, par 
exemple, de grandes quantités de tissus colorés et imprimés d'Asie du sud-est, d'Inde et du 
Pakistan sont exportées à Dubaï. La marchandise est ensuite vendue dans les boutiques du 
souk aux travailleurs immigrés d'Inde et du Pakistan, qui rapportent chez eux ce tissu qu'ils 
utilisent en tant que "sac de voyage". 

En comparaison avec les grands ports transocéaniques du monde occidental, du bloc de l'Est 
et du Tiers-monde, les ports de la côte du Golfe arabe ont naturellement des échanges bien 
plus modestes; sur la liste mondiale, ils ne figurent en effet que très loin derrière. Cela se com­
prend aisément car non seulement les échanges portuaires, mais également le nombre d'habi­
tants des États arabes est de dix à cent fois moins élevé que celui des yays figurant en tête de 
cette liste. De plus, la structure asymétrique du commerce extérieur des Etats pétroliers est parti­
culièrement sensible dans les échanges portuaires: les grands terminaux et ponts de charge­
ments présents dans le Golfe pour le pétrole et le gaz assurent plus de 90 % de l'ensemble des 
exportations. À l'inverse, le trafic de marchandises avec les ports transocéaniques, orienté vers 
le fret sec, n'est composé que d'importations et les bateaux qui déchargent sur les quais, repar­
tent à vide. D'autre part, la première phase fougueuse de construction, consécutive à la hausse 
spectaculaire des prix du brut à l'automne 1973, est terminée pour presque tous les États 
pétroliers arabes. Les besoins en équipements et infrastructures ont été couverts et tout ce qui 
pouvait être construit même de la façon la plus insensée, l'a été. De plus, les importations de 
ciment, matériaux de construction et grandes installations techniques sont devenues plus 
modestes car il y a désormais des sources locales d'approvisionnement (par exemple tule nou­
velle usine de fabrication de ciment), ce qui réduit de façon sensible les échanges portuaires. 

Malgré cela, les hommes d'affaires et les experts en transports de Dubaï envisagent les années 
à venir avec confiance. L'Émirat est en effet en train de se positionner comme tul important 
nœud de communication dans tul système de transport combiné air-mer entre l'Asie et 
l'Europe. Les spécialistes prédisent tul bel avenir à ce type de transport. L'aéroport performant 
qui se situe seulement à quelques kilomètres de distance des ports, et les nombreuses ramifi­
cations commerciales de Dubaï constituent tul atout considérable: les marchandises en pro­
venance du Japon (appareils électroniques, pièces de rechanges automobiles etc ... ), de la Corée 
du sud, de Taiwan ou d'Inde (tissus et textiles) seront acheminées par bateaux jusqu'à Dubaï 
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et ensuite redistribuées par avion vers l'Europe. Un tel dispositif de transport, avec rupture de 
charge, est moitié moins cher que le transport aérien et deux fois plus rapide qu'un transport 
par bateau itinérant. Dès 1987, il devrait y avoir à Dubaï environ 100 000 tonnes de marchan­
dises transportées de cette façon et pour les années à venir, un accroissement rapide et impor­
tant en volume est prévu. 

8. Mise en persRective : Dubaï, cité moderne occidentale ou cité musul­
mane orientale? 

Une visite rapide des Émirats Arabes Unis pourrait laisser penser que Dubaï est une ville 
imprégnée de culture et de civilisation occidentale moderne : l'architecture et l'économie 
urbaine, les infrastructures en matière de transport, les infrastructures publiques et privées,les 
industries et techniques modernes font penser inévitablement à des exemples en Europe ou 
aux États-Unis. Les scientifiques eux-mêmes sont d'accord à l'occasion pour considérer que les 
villes des Émirats Arabes Unis, et parmi elles Dubaï, sont essentiellement de conception et de 
style moderne occidental (A. Bourgey 1985). 

Dans l'introduction, nous avons déjà rapidement évoqué le fait que, dans le cadre d'une 
monographie urbaine sur Dubaï, la question de la "ville islamique-orientale" devait être mise 
quelque peu en retrait. Si Dubaï a fréquemment et sans restriction fait appel à l'Occident 
moderne, cela requiert pour finir quelques courtes explications. Dans les chapitres précédents, 
bon nombre de faits matériels ont été signalés, qui rendent possible une réponse circonstan­
ciée. 

TI n'y a aucun doute sur le fait que Dubaï, dans sa construction et ses infrastructures techniques, 
doit beaucoup aux villes occidentales modernes. Cela ne va pas, pour autant, à l'encontre des 
traditions orientales et musulmanes. Depuis les conquêtes passées de l'Islam, les Arabes ont 
appris à se saisir d'éléments issus de cultures supposées supérieures à la leur, et ils ont 
compris qu'ils pouvaient emprunter des éléments et des techniques nouvelles pour les adapter 
et les rendre utiles à leur propre culture. Un tel savoir et une telle prise en charge ont été les 
bases d'une prospérité, d'un épanouissement économique et culturel, sans que pour autant les 
Arabes aient perdu leur identité culturelle. 

Le fait que les élites sociales et économiques de Dubaï accordent beaucoup d'importance à la 
dynamique économique, à la mondialisation, à la libéralisation et à la tolérance, ne peut pas être non 
plus considéré comme un argument en faveur de la thèse de l'occidentalisation fondamentale 
de Dubaï. Pendant plusieurs siècles de l'histoire musulmane, il y a eu en Orient des centres 
urbains qui ont du leur essor et leur prospérité au commerce à longue distance, et à des cir­
cuits d'exportation hautement spécialisés, impliqués dans ce commerce. Les grands négo­
ciants, les commerçants au long cours et les banquiers de ces villes étaient des entrepreneurs 
dynamiques, courageux, prêts à assumer des risques et ils n'avaient rien à envier à l'entrepre­
neur de Joseph Schumpeter. Des représentants de nations différentes, de religions différentes, 
de communautés linguistiques variées vivaient ici ensemble et en paix ; le libéralisme, la tolé­
rance, l'ouverture étaient des conditions indispensables pour des échanges de biens, de per­
sonnes, d'informations et d'argent. À titre d'exemples de telles villes orientales et musul­
manes, on peut citer Fez et Tunis, Alexandrie et Le Caire, Alep et Damas, Bagdad et Basra, 
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Istanbul, Bursa et Izmir, Tabriz et Ispahan. On peut certainement mentionner Dubaï comme 
exemple supplémentaire pour le )(Xe siècle. 

Des discussions intenses autour du capitalisme rentier ont eu, chez nous, pour effet de donner 
une image négative de l'économie orientale. Mais ce serait une grossière erreur d'identifier le 
capitalisme rentier autant à la conception qu'à la pratique économique islamique. L'islam, 
dans le Coran et la charia, ne donne aucune instruction concrète concernant le commerce et les 
échanges commerciaux. Un musulman économiquement actif doit seulement, en tant que 
croyant, observer quelques préceptes d'éthique sociale: pour le reste, il fait comme il veut. De 
ce fait, une ville comme Dubaï n'est ni plus ni moins islamique qu'une région rurale où 
domine le plus sombre des capitalismes rentiers. Chez les fondamentalistes iraniens aux 
conceptions économiques étroitement traditionnelles, comme dans les sociétés capitalistes de 
l'Égypte moderne, très dynamiques et orientées vers le profit, la désignation islamique n'est 
qu'une étiquette décorative. 

Cette image négative de l'économie orientale renvoie à une argumentation grossière et il 
convient d'abord d'évacuer quelques préjugés contre l'islam. Si Dubaï est devenu un centre 
d'affaires moderne et dynamique, ce n'est en aucun cas de manière non islamique. Indiquons 
quelques arguments positifs: au moins jusqu'en 1960, Dubaï était sans conteste une petite ville 
islamique orientale, avec des mosquées et des écoles coraniques dans tous les quartiers, avec des 
maisons d'habitations à cours intérieures et aux fenêtres fermées donnant sur des ruelles sans 
issue. Le souk de Deira est jusqu'à aujourd'hui inchangé et il reste sourd aux appels de la nou­
velle dynamique. li est resté un authentique bazar oriental, dont il garde nombre de traits. 
Pour exprimer l'enracinement profond de la population vis-à-vis de l'islam, il y a non seule­
ment le témoignage de somptueuses nouvelles mosquées dont la construction a été partielle­
ment financée par de riches hommes d'affaires, mais aussi la création à Dubaï et à Deira de 
deux grandes musa lIas, pour la prière collective lors des deux principales fêtes musulmanes. 

Dans notre perspective, les structures relatives au droit du sol et au marché de l'immobilier sont 
encore plus pertinentes, même si elles ne sont pas directement lisibles sur la carte de la ville. 
Nombre d'immeubles de rapport ou de commerces ont été érigés en waqfliés à une mosquée, 
le revenu de ces fondations servant à l'entretien de la mosquée et de son personnel. Selon l'an­
cienne tradition et le droit local, le pouvoir de disposition du souverain prévaut sur les terres 
au-delà de l'emprise étroite de la vieille ville. De ce fait, à Dubaï, le marché de l'immobilier et 
les prix du sol sont régis et réglés par des facteurs très différents de ceux qui régulent les 
mêmes marchés dans les villes capitalistes occidentales modernes. TI en résulte d'ailleurs une 
autre organisation de l'espace urbain. Enfin, on notera aussi les community schools de Dubaï, 
complexes de bâtiments entourés de murs et situés à l'intérieur d'une zone prévue à cet effet, 
qui englobent à la fois des instituts culturels, des installations sportives et des églises chré­
tiennes: ces ensembles font penser aux factoreries des grandes puissances européennes et aux 
khans, modèles éprouvés par lesquels les communautés musulmanes de la zone ottomane 
garantirent l'existence des autres religions et nations. Dans les deux cas, une certaine extra-ter­
ritorialité est garantie et permet l'exercice du culte de façon libre dans un pays imprégné par 
l'islam. 

Résumons nous: il n'y aurait pas de sens à chercher une réponse définitive à la question de 
savoir si Dubaï est plutôt de conception occidentale ou orientale islamique. De toute façon, ces 
deux alternatives ne sont pas antinomiques. Dubaï est de toute évidence imprégnée aussi bien 
de modernité occidentale que de caractère oriental islamique. Le tout est de voir les deux 
aspects. On ne saurait approcher la réalité des Émirats Arabes Unis si on se laisse impres­
sionner par les aspects les plus visibles de l'architecture avant-gardiste ou de la technique 
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sophistiquée, ou encore par certains aspects de modes de vie déjà occidentaux. Mais appré­
hender ces deux aspects selon une échelle de valeurs négative ne fait guère sens. A. Bourgey 
désigne par exemple cinq types de formes urbaines des villes du Golfe: "villes champignons", 
"villes propices à la construction", "villes incomplètes vouées à l'automobile", "villes riches 
nouvelles", "villes tour de Babel". Une telle caricature ne rend pas compte du contexte socio­
culturel dans lequel se développent ces villes, ni des compétences et des savoir-faire des gens 
qui les produisent. 
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Inventaire de quelques bâtiments et emplacements remarquables de 
Dubaï 

Les numéros renvoient aux indications de la carte couleur. 

Source pour les datations (année de mise en service, de l'ouverture etc.): M. TOMKINSON 1975, Khaleej Tunes, 

constats et informations personnelles. 

1. Port Rashid : aire de stationnement pour les bateaux 

à moteur de la Coast Guard. 

2. Port Rashid : Administration et bureaux du terminal 

des conteneurs. 

3. Grand complexe en construction du Hyatt Regency 

hôtel achevé en 1984 avec 411 chambres et la Galadari 

Galleria. Au rez-de-chaussée, se situe une galerie mar­

chande luxueuse ; dans les étages supérieurs de la 

Galerie se trouvent des appartements de grand stan­

ding. 

Entrée à 1 km au sud-ouest dans le tunnel routier 

ouvert en 1975 sous la Crique (3a). 

4. Vaste complexe moderne de prière, inauguré le 

7.2.1986. A côté, se tient encore un baraquement en bois 

ayant servi pendant la construction de la nouvelle 

mosquée. 

5. Musalla al Eid : Grande place fondée à Deira pour les 

deux grandes célébrations islamiques. Deux fois par 

an, - à la fin du mois du Ramadan et au début de la 

période de pèlerinage - elle est investie par la foule des 

croyants musulmans. 

6. Murabba' at as-Sudan : Ancien donjon bien conservé, 

de construction traditionnelle au milieu d'un nouveau 

domaine de construction. C'est une partie de l'ouvrage 

qui devait repousser les attaques de Sharjah (cf. n030). 

Dernière "guerre" entre Dubaï et Sharjah en 1940! 

7. Ensemble de bâtiments du Kuwait Hospital; avec 68 

lits en fonctionnement depuis 1968. Développement 

prévu de 350 lits. 

8. À proximité d'Hamriya Market se trouve un espace 

libre, beaucoup de stands pour la vente ambulante de 

plantes et de produits horticoles. 

9. Hamriya Market, en fonctionnement depuis 1980 

(cf. carte 11). 

10. Ensemble de bâtiments et espaces verts du New 

Dubaï Hospital, construit par un architecte britannique 

choisi sur concours international. 665 Lits, en fonction­

nement depuis 1984. 

11. Villa exceptionnellement coûteuse et luxueuse dans 

un grand parc clôturé. 

12. Consulat d'Irak. 

13. Palmeraie ensablée, reste d'une précédente utilisa­

tion des terres agricoles avec des palmiers à huile et de 

petits dattiers; culture dense située à l'est de la "ville" 

de Deira. 

14. Une autre vieille palmeraie avec une villa luxueuse 

construite il y a quelques années. 

15. Deux anciens ensembles de baraquements avec des 

maisons provisoires très simples; reste d'une ancienne 

génération de construction. 

16. Supermarché au rez-de-chaussée d'un important 

immeuble d'habitation; offre modeste pour une clien­

tèle à fruble pouvoir d'achat. 

17. Grands complexes à plusieurs étages conçus uni­

formément pour des habitations à loyer modéré; il n'y 

a, dans leur secteur, presque aucun magasin ni même la 

plus simple entreprise de service. 
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18. En 1986, brève finition avant l'ouverture des nou­

veaux bâtiments et halls d'Hamriya Market (cf. n09). 

19. Bloc factories : sur un grand secteur libre, de nom­

breuses petites et moyennes entreprises fabriquent 

avec des presses à bras de simples matériaux en 

ciment. Sous le nom 'Carton', un des dix secteurs 

industriels officiels et reconnus de l'Emirat de Dubaï en 

1981 (cf. Abschn 6). 

20. Au milieu de la zone industrielle de Al Khabeesi, le 

plus grand établissement de développement de films 

couleurs. 

21. Grand entrepôt ancien avec cour : cet atelier de 

réparation pour des camions est une des plus vieilles 

entreprises de ce genre à Dubaï. 

22. Grande cour, en partie couverte : aire de stationne­

ment pour les automobiles des services de l'Etat. 

23. Ensemble uniforme de maisons bien équipées 

logements de services pour les hauts fonctionnaires de 

la Municipalité. 

24. Grand ensemble de bâtiments avec plusieurs cours: 

"police de la circulation" 

25. Complexe le plus ancien de plusieurs bâtiments à 

étages, équipés simplement; prévu à l'origine comme 

siège des autorités. En 1986, les bureaux des ministères 

suivants y étaient encore implantés: Ministry of 

Islamic Affairs, Ministry of Labor and Work, Ministry 

of Public Building, Ministry of Social Affairs. 

26. Deux groupes de maisons particulières avec struc­

tures parcellaires persistantes ; les limites de terrain et 

les voies d'accès montrent encore une orientation plus 

ancienne, qui ne correspond pas à l'alignement du 

réseau routier actueL 

27. Deux autres groupes de maisons particulières; ici 

aussi les limites de parcelles et les voies d'accès laissent 

encore apparaitre une orientation plus ancienne ne cor­

respondant pas à l'alignement du réseau routier actuel. 

28. Ensemble uniforme et clôturé d'immeubles d'habi­

tations simples à plusieurs étages: Garden City. 

29. Ensemble de petites parcelles privées avec d'an­

ciennes maisons particulières disposant de cours inté-
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rieures modestes, à côté une palmeraie laissée à 

l'abandon. Les limites des parcelles montrent encore 

une ancienne orientation ne correspondant pas à l'ali­

gnement du réseau routier actueL 

30. Nurj Nahar: Sorte de monument historique, ancien 

donjon en briques bien entretenu situé dans un parc 

récent. C'est une partie de l'ouvrage qui devait parer 

aux attaques de Sharjah (cf. n06). 

31. Consulat royal jordanien. 

32. Grand ensemble de bâtiments de l'hôpital Al 

Maktoum : mis en service en 1950 avec 38 lits, c'est le 

plus vieil hôpital des États contractants; en 1966 exten­

sion à 130 lits, en 1971 à 150 lits. 

33. 'Al Ghurair Centre' : Grand ensemble de bâtiments 

modernes avec d'élégantes galeries marchandes dans 

les deux sous-sols et des appartements très bien 

équipés dans les deux étages supérieurs. 

34. Ancienne villa remarquable issue d'une phase de 

construction précédente (probablement la première) ; 

aujourd'hui en ruine, elle n'est plus habituée. 

35. Ensemble de bâtiments très représentatifs du 

Consulat de Qatar. 

36. Deux tours administratives modernes; au rez-de­

chaussée, agences de compagnies aériennes. 

37. Installations et bâtiments de la vieille centrale élec­

trique entourée de murs : 'Dubaï Electricity Company', 

qui n'est plus en service depuis 1983. 

38. Petits bâtiments modestes: "Lands department" et 

Administration des Waqf. 

39. Bâtiments des télécommunications de Dubaï 

''Etisalat''. 

40. Bâtiments administratifs modernes de la Chambre 

de Commerce et d'Industrie. 

41. Le très grand et moderne ensemble de bâtiments de 

la Municipalité de Dubaï, élaboré et construit par une 

firme japonaise après un concours architectural inter­

national en 1974, a été inauguré 1979. En 1986, il a été 

présenté à "l'Aga Khan award for architecture". 



42. Dubaï Intercontinental Hotel: gratte-ciel moderne 

avec d'élégantes galeries marchandes au rez-de­

chaussée; 287 chambres. 

43. Baraquements, aujourd'hui logements modestes, 

issus d'une phase de construction très ancienne. 

44. Ancien Musalla al Eid de Deira, prédécesseur du 

Musalla signalé au nOS; orientation vers la qibla qui se 

reconnait nettement. Aujourd'hui parc public avec aire 

de jeux pour enfants. 

45. Au voisinage direct d'une nouvelle Mosquée édifiée 

en 1986, de grands bâtiments administratifs en 

construction avec des boutiques au rez-de-chaussée. 

Propriétaire et loueur: Waqf de la mosquée voisine; 

toutes les futures recettes reviendront à la mosquée. 

46. Les restes des parois extérieures d'un logement de 

qualité appartenant à la première génération de 

construction. 

47. Vaste ensemble de bâtiment comprenant une salle 

de réunion et de prières chiite avec un grand hall. Le 

bloc de construction est bordé de rangées de boutiques 

dont les locations servent à l'entretien des établisse­

ments religieux. 

48. Naif Police Station: ancienne construction fortifiée 

en pierres avec deux solides tours angulaires. 

49. ''Dubaï Municipal Shopping Centre" : Construction 

plus récente, semblable à un souk traditionnel. Un 

grand espace comprenant boutiques et échoppes de 

fortune est bordé à l'est et à l'ouest de deux longues et 

solides rangées de box en dur. Principalement vente 

d'étoffes et de textiles (cf. carte n04). 

50. Aire de départ des lignes d'autobus urbaines. 

51. Old Gold Suq : Partie la plus longue d'une route 

recouverte d'un toit en tôle ondulée reposant sur une 

ossature métallique. Dans la plupart des boutiques qui 

bordent la rue, vente de pièces en or travaillées. Dans 

les quartiers résiduels adjacents au nord et au nord­

ouest, nombre de petites entreprises et ateliers artisa­

naux fabriquent des bijoux en or (cf. Carte n04). 

52. "New Gold suq" : Grand bâtiment administratif de 

neuf étages. Au rez-de-chaussée, passages marchands 
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proposant des bijoux en or et divers articles de souve­

nirs. 

53. Bloc de logements à plusieurs étages. Au rez-de­

chaussée, boutiques pour l'équipement maritime. 

54. Terrain industriel comprenant bâtiments adminis­

tratifs et aires de stockage de la compagnie de naviga­

tion Gray Mackenzie and Co, établie depuis longtemps 

(aujourd'hui Maritime and Mercantile International). 

55. Les restes des plus anciennes constructions de 

Dubaï: ancien logement remarquable en ruine; au sud­

est, dans le même style de construction, ancienne et 

belle école qui n'est plus en service actuellement (Old 

al-Ahmadiya School). 

56. Bâtiment moderne au milieu d'un espace vert : 

"Public Library". 

57. ''Departrnent of Port and Custorns" de Dubaï. 

58. "The ruler's office" : Ensemble de bâtiments 

modernes, toutefois relativement modeste. 

59. Bureau des autorités portuaires de Dubaï. 

60. Autrefois, maison administrative représentative 

d'une précédente génération de construction, établie à 

partir d'une des entreprises de commerce en gros de 

l'époque. Dans le sous-sol entrepôts, à l'étage supérieur, 

bureaux. 

61. Elégant logement traditionnel avec une grande cour 

intérieure datant d'avant la deuxième guerre mondiale, 

avec des tours à vent ; actuellement utilisé en tant 

qu'institut ("Indian Association"). 

62. "Al Fahidi Fort", le plus ancien bâtiment du gouver­

nement de Dubaï ; utilisé comme musée historique 

depuis 1971. TI fut construit comme siège du gouverne­

ment et de l'arsenal du Cheikh de Dubaï; il servit plus 

tard de prison. 

63. "Ambassador Hote!" ; construit en 1971, avec 98 

chambres. 

64. Donjon circulaire, bien conservé, selon la méthode 

traditionnelle de construction en argile. 
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65. Sur le quai, station d'essence diesel pour bateaux à 

moteur côtiers et boutres en bois locaux. 

66. Ancien palais du Sultan, "Shaikh Saeed House". il 

fut construit à la fin du dix neuvième siècle, pour 

Cheikh Maktourn, le grand-père de Cheikh Rachid 

actuellement régnant, et fut la résidence pendant des 

décennies du souverain de Dubaï. Se délabrant rapide­

ment en 1980, il fut remis à neuf et reconstruit en 1986. 

67. Voisine du n066, une autre ancienne habitation 

palestinienne élégante, déjà considérablement déla­

brée. 

68. Fabrication de glace en barres, une des plus 

anciennes usines. 

69. Ouverture en 1972 du bâtiment de direction de l'ad­

ministration portuaire de Port Rashid. 

70. "International Seafarers Center". 

71. Grand parc d'emmagasinage de l'entreprise Mc 

Dermott International (ingénierie des industries de 

transformation). 

72. Grand parc d'emmagasinage de l'entreprise Oilfield 

Supply Centre (ingénierie des industries de transfor­

mation). 

73. Grand complexe industriel d'un céréalier. 

74. Consulat général iranien dans une villa représenta­

tive. 

75. Hôtel Astoria avec 110 chambres. 

76. Bureau au sein d'une tour des plus modernes, com­

prenant les agences de plusieurs grandes compagnies 

de navigation et sociétés d'armateurs. 

77. Pavillons individuels d'un quartier d'habitation de 

classe moyenne, en cours d'aménagement, composé de 

grandes parcelles de terrain à bâtir identiques, de 

formes géométriques, mais toutefois dans le respect des 

cultures individuelles: chaque logement et/ ou chaque 

groupe de logements est de réalisation architecturale 

sensiblement différente. Le quartier dispose d'un 

espace commun de prière; en revanche les commerces 

de proximité et presque toutes les simples prestations 

de services font défaut. 
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78. Encore en service, un cimetière chiite clôturé. 

Contrairement aux cimetières sunnites les sépultures 

sont bien entretenues et soignées. 

79. Zone résidentielle récente de classe moyenne ; 

comme n077, avec toutefois des logements à plusieurs 

étages. 

80. Grand ensemble de bâtiments et parc de 

l'Ambassade Britannique. De 1953/54 jusqu'en 1971,le 

British Political Agent pour les États contractants rési­

dait ici. Depuis 1971, consulat général britannique. 

81. Dans une villa luxueuse, le Consulat Général pakis­

tanais. 

82. Government Garages 

83. Dans le grand parc entouré de murs, le palais de 

l'Émir de Qatar: Sheikh Ahrned's Palace 

84. Embarcadère un peu à l'écart des autres quais de 

chargement et déchargement des boutres en bois tradi­

tionnels opérant une grande partie du commerce du 

Golfe. 250 m au sud-ouest, les halls délabrés de la pre­

mière centrale électrique (A) de Dubaï (84a), mise en 

service en 1961, fermée en 1982. 

85. Installation ultra-moderne du 'Sheraton Hotel 'avec 

298 chambres. 

86. Grande villa représentative du Consulat général du 

Koweit. 

87. En haute mer, grands parcs d'emmagasinage, 

hangars et ateliers de l'entreprise Mc Dermott 

International (ingénierie des industries de transforma­

tion). 

88. Entrepôts modernes et installations de mise en bou­

teilles du "Seven up sales centre" (boissons). 

89. Vieux batirnent en ruine intéressant; probablement 

villa de renom ou siège des autorités avant 1960 (avant 

la Deuxième Guerre Mondiale ?) 

90. Al-Maktourn Bridge; ouverture en 1963 du premier 

pont sur la Crique; en 1971 aménagement de plusieurs 

voies. 



91. Grandes plate formes en haute mer, halls et ateliers 

de l'entreprise 'Oilfield Supply Centre' (ingénierie des 

industries de transformation). 

92. Rond-point du "dock Tower Roundabout". 

93. Rond-point du "flame Tower Roundabout". 

94. Consulat général syrien. 

95. Dans un bâtiment moderne, entrepôt de livraison 

de médicaments. 

96. Dédouanement pour fret aérien. 

97. Dubaï international Hotel: ouverture en 1979 d'un 

ensemble étendu de bâtiments modernes, avec des 

espaces verts limitrophes, 400 chambres. 

98. Complexe immobilier clôturé, avec bureaux et loge­

ments des employés de l'entreprise Mc Dermott inter­

national (ingénierie des industries de transformation). 

99. Chantier artisanal de réparation en déclin, pour les 

boutres en bois traditionnels locaux. 

100. Departrnent of Health and Medical Service, admi­

nistration publique. 

101. British Council ouvert en octobre 1973. 

102. Construction entre 1970-1973 du grand complexe 

hospitalier moderne de l'hôpital Rashid, 540 lits, avec 

héliport et blocs de logements pour le personnel (en 

milieu désertique, 102 a). 

103. Piste de sable pour courses de voiture. 

104. Grand parc de loisirs et de divertissement Al Nasr 

Leisureland Sports and Motor Club. 

105. Bureaux et studios de la station de télévision et de 

radio "Dubaï Colour T.V. and radio station", en service 

depuis 1974. 

106. Grand magasin de meubles et d'aménagement 

d'espaces. 

107. Vastes bureaux luxueux pour les appareils tech­

niques de comptabilité en association avec une impri­

merie moderne. 
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108. Grand complexe de chambre froide de la Gulf Co. 

Refrigeration. 

109. Bureau de poste principal. 

110. Bureaux et ateliers du Water Departrnent. 

111. Bâtiments administratifs modernes et laboratoires 

des 'Medical Services - Central Service'. 

112. Grand complexe de la troisième centrale électrique 

de la Dubaï Electricity Co (Centrale C). 

113. Vastes entrepôts de carburant d'essence et de 

diesel. 

114. Vaste baraquement en ruine d'un ancien camp de 

travailleurs. 

115. Bâtiment administratif: Direction de Dubaï Dry 
docks (achevé depuis 1979, mais en service seulement 

depuis 1983). 

116. Villas remarquables et parc annexe: Ruler's Beach 

House. 

117. Grande mosquée moderne dans le style fastueux 

neo-mamelouk: Jurneirah Mosque. 

118. Coupole de la Mosquée chiite en construction. 

Khomeiny en a soutenu financièrement la construction, 

avec 12 Millions DH. 

119. Dans un grand parc Iranian hospital, en service 

depuis 1971 ; environ 100 lits. 

120. Sur la place derrière un grand bloc de logements à 

plusieurs étages, vente ambulante de boutures et de 

plantes. 

121. Zone de logements simples pour les employés de 

l'entreprise Juma d'Al Maschid. 

122. Bureau et terrain d'installation d'une maison d'édi­

tion avec une imprimerie. 

123. Zones de mise en bouteilles et de livraison de 

Masafi Minéral Water. 

124. Ouverture en 1979 de la tour Dubaï Trade and 

Exhibition Centre avec 37 étages. Au sud, 3 grands halls 
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d'expositions avec 12000 m2 de superficie. Plus loin 

encore, au sud-ouest, dans le coin de la carte, trois 

immeubles de 15 étages avec environ 500 appartements 

(124 a). 

125. Hilton International Hotel avec des communs lui 

appartenant; 392 chambres. 

126. "Regional Police Headquarters Dubai"' : Police rou­

tière, quartier général de la division de la Police. 

127. Département de l'immigration et Bureau des pas­

seports. 

128. Un espace avec des autruches dans le jardin d'un 

élégant palais du Cheikh. 

129. Un espace avec des gazelles dans le jardin d'un 

élégant palais du Cheikh. 

130. Dans un grand parc peu entretenu, "Scheikha 

Latifa Guest House". 

131. Chantier de la nouvelle station d'épuration 

moderne de Dubaï. 

132. Pépinière avec des arbustes et des plantes de 

jardin. 

133. Pont al Gahoud ; mis en chantier en 1976 et inau­

guré en 1978. 
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Annexe: Tableaux statistiques 

Tableau 1 : Émirats Arabes Unis. Produit intérieur brut en 1982. 

Agriculture, pêche 

Industrie minière, gisements 

Industrie,cornrnerces 

Électricité, gaz, eau 

Industrie du bâtiment (BTP) 

Cornrnerce, industrie hôtelière 

Relais de transmission de l'information (audivisuel) 

Finances, immobiliers 

Services nationaux 

Autres services sociaux et individuels 

Cours du change en mars 1982 : 1 € = 6,65 DH ; 1 $ = 3,67 DH 

Mrd.DH 

1 

56 

10 

2 

11 

11 

5 

12 

9 

2 

119 

Pourcentage 

1% 

47% 

8% 

2% 

9% 

9% 

4% 

10% 

8% 

2% 

100% 

Source: The Middle East and North Africa 1987 

Revenu par habitant (hormis la main-d'œuvre étrangère) 1985 : 

Recette des exportations de gaz naturel et de pétrole en 1985 : 

Tableau 2: Nombre d'habitants de la ville de Dubaï 

1910 ca. 10000 

1930 ca. 200001 

1960 ca. 30000 

1967 60000 

1973 120000 

1980 240000 

1986 320000 

Recensement en décembre 1985 de l'Émirat de Dubaï : 

3900 km2 420000 habitants 107 habitants/km2 

1970 U5-Dollar 

12,3 Mrd. U5-Dollar 

Source: Weltbank 

1) Dont environ 5000 étrangers (2000 Persans, 1000 Indiens et Arabes venant de Bahrein, Koweit, Arabie Saoudite). 
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1958 : 

1963 : 

1967 : 

1968 : 

1971 : 

1972 : 

1973 : 

1974 : 

1984 : 

1969 : 

1974 : 

1976 : 

1980 : 

1983 : 

1986 : 

Tableau 3 : Importations de Dubaï 

Montant des importations déclarées Revenus douaniers 

en millions Livres sterling 

3 

8 

42 

70 

100 

140 

240 

480 

3000 

en millions Livres sterling 

2,2 

4,5 

15 

Tableau 4 : Pétrole dans l'Émirat de Dubaï 

Extraction Recettes 

(en millions de tonne) (Prix moyens) . 

0,5 

12 11 $/baril 

18 11 $/baril 

18 30 $/baril 

18 30 $/baril 

18 18 $/baril 

Tableau 5 : Ressources pétrolières de l'Émirat de Dubaï 
(estimations en millions de Livres Sterling) 

1969 : 1,5 

1970 : 10 

1971 : 201 

1974 : 301)2 

1978 : 550 

1981 : 1400 

1982 : 14OCJ3 

1986 : 1000 

1) d'après UAE, Oil Statistica1Review : 22 millions Livres Sterling. 

2) d'après UAE, Oil Statistica1Review :324 millions Livres. Sterling 

3) d'après Jebel Ali Investor's Guide: 4,4 milliards US-$ 
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Tableau 6 : Dubaï, ordre de grandeur des investissements de l'Etat. 

(estimations en Livres Sterling) 

Aménagement de la crique 1959/60 

Pont Al-Maktoum 1963 

Route bitumée 1966 

1ere et 2eme extension 1968-1972 

Shandagha-Tunnel1975 

Rashid Hospital 

Entretien du rivage de la corniche de Deira depuis 1971 

International airport 1971 

International Trade Center 1979 

Dry Docks 1975 -1983 

Usine d'Aluminium de Dubaï 

Mina Jebel Ali (coût de construction entre 1978-79) 

400 000 

200 000 

400 000 

26000000 

8000000 

6000000 

7000000 

4000000 

56000000 

200 000 000 

360 000 000 

380 000 000 

Chiffres d'après M Tomkinson 1975 et d'autres 

Tableau 7 : Consommation d'eau potable et d'eau courante de Dubaï 

(en millions de gallons par an) 

1962 : 101 

1965 : 221 

1968 : 446 

1970 : 1033 

1973 : 1999 

1976 : 4023 

1979 : 8005 

1984 : 15650 

Source: Dubai Water Department 
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Tableau 8: Production d'eau potable de Dubaï en 1984 

Extraction des nappes 

d'eaux souterraines 

Désalinisation de DEC : 

1. Degré d'extension 1979 

2. Degré d'extension 1983 

3. Degré d'extension dans 

Désalinisation de DUBAL 

1. Degré d'extension 1980 

2. Degré d'extension dans 

Total 

Sommet des demandes journalières 

Prévision des besoins journaliers, maxima 

Prévision des besoins journaliers, minima 

Production 

1984 

9 

15,8 

17,4 

42,2 

48,3 

Disponible 

1984 

10 

14 

16 

24 

64 

Prévisions 

1986 

10 

14 

16 

24 

12 

76 

64 

58 

Prévisions 

1990 

10 

14 

16 

18 

24 

12 

94 

112 

78 

Source: Dubai Water Department 

Tableau 9 : Importations déclarées sur la Crique de Dubaï (en millions de tonnes) 

Year 

1962 

1963 

1964 
1965 
1966 

1967 

1968 

1969 

1970 

1971 

Total cargo 

83000 

90000 

127000 

157000 

190000 

320000 

470000 

635000 

655000 

740000 

Estimated General 

Cargo 

180 000 

200 000 

220000 

250 000 

275000 

300 000 

Estimated Value* of General 

Oilfeild Cargo Cargo (en million Riyal) 

110 

117 

204 

10000 311 

120000 477 

250000 761 

385000 921 

380000 960 

440000 1060 

* Valeur des biens traités par les douanes de la Crique en millions de Qatari Dubai Riyal. - Importations de Suisse 
(principalement des montres) 1966 : 70; 1967: 90 ; 1968 : 90 ; 1969 : 105. 

Monnaie 1966 -1973: Qatari Dubai Riyal; depuis 1973: Dirham. Taux de change: 1 : 1. 

Taux de change: 1966: 13,33 Qatari Dubai Riyal = 1 f; 1974: 9,5 Dirham = 1 f; depuis 1980: 3,67 Dirham = 1 US $. 
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Tableau 10 : Importations des marchandises sur Port Rashid (en tonnes) 

year Total Cargo therein cement and bulk cement other cargo 

1971 578000 210 000 368 000 

1972 672 000 201000 471 000 

1973 1090000 392000 698000 

1974 1890000 809 000 1081000 

1975 2141000 826000 1315000 

1976 3690000 1520000 2078000 

1977 3824000 1520000 2304 000 

1978 3711 000 1682000 2083000 

1979 2781000 342 000 2439000 

1980 2703000 90000 2613 000 

1981 2764 000 247000 2517000 

1982 2384000 150000 2234 000 

1983 2664000 63000 2601000 

1984 2706 000 51000 2655000 

Tableau 11 : Les quatre ports de Dubaï 

Port Rashid Mina Jebel Ali Hamriya Port Creek 

Length of quayside 
8,5 (7,1+1,4) 15 1,3 2,1 

in km 

Number of deep-
36 (30 + 5 + 1) 67 - -waterberths 

Orought of the 
11,5 + 13 11,5+14 5-6 -bassin in m 

Fullyenclosed 
22 (à 120 x 60m) 22 (à 120 x 60m) 1 (à 50 x 20m) -sheds, no. 

Asphalted area 
in % of total >90% <10% < 10 % >90% 
port area 

Utilization of 
<25% < 10 % >75% >75% 

capacity 

Weight of customs 
declared goods for 2,54 Mio t 0,60 Miot 0,23 Mio t 0,04 Miot 
import + transit* 

Value of customs 
declared goods for 12162 Mio OH 942 Mio OH 202 Mio OH 168 Mio OH 
import + transit* 

Value of customs 
declared goods 1431 Mio OH 63 Mio OH 155 Mio OH 80 Mio OH 
per km quayside 

Value of customs 
declared goods 4788 OH 1570 OH 880 OH 4200 OH 
per t/weight* 

*) 3,67 DH (Dirham) = lUS-$ 
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Length of Total ves- Total imported Bulk cargo inc!. Vehicles no. Other General 
Quayside sels no. cargo, tDW cement and cargo, tDW 

construct. ma-

terlals ; tDW 

Dubai, Port Rashid 8,5 km 1984 2989000 490000 346740 2390000 
Dubai, Mina Jebel Ali 15,0 km 634 18130002 663000 400 1100 000 

Abu Dhabi, Port Said 4,5 km 635 717000 254000 13 375 434 000 
Sharjah 0,5 km 529 584 000 84000 5081 474000 
Ras al Khaimah 1,5 km 190 2637000 2597000 38 43000 

Muscat, Mina Qabus 1,7 km 1375 1233000 570000 43615 540 000 
Kuwait, Shuwaikh 1316 3 202 (J()()3 1271 000 1931000 
Kuwait, Shuaiba 

Damman1 1763 8441000 2924000 49149 2119000 
Bahrain (1981) 957 1200 000 

Qatar, Doha (1981) 900 000 

Qatar, Umm 5aid (1981) 1250000 

1) 10 month oct. 1984 - juL 1985 

2) Mainly for Free Trade Zone. Customs declared goods : 605 000 t (1984) 

3) Kuwait 1981 : 6,6 Mio t 

4) Container Throughput 

5) Official number for 1984 : Total inbound TEU's : 75 000 

Tableau 12 : Comparaison des ports du Golfe Arabique (12 mois, Décembre S4 - Novembre 85) 

Containers lan- Cargoper km 
ded TEU's Qllayside, tDW 

(Twenty foot) 

Equivalent Unit) 

36 42764 352000 

7185 121000 

12732 160 000 

19856 1170000 

24 1760000 

47823 725000 

66795 

51725 

120394 
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POSTFACE: L'ORDRE URBAIN DE DUBAÏ, 

VILLE - ÉMIRAT DU GOLFE ARABO-PERSIQUE 

Alain BATIEGAY 

La présente traduction rend accessible au lecteur francophone l'étude de Eugen Wirth sur 
Dubaï qui n'avait jusqu'alors été publiée dans son intégralité qu'en allemand, alors même 
qu'elle s'est imposée comme une étude de référence au regard des observateurs de Dubaï et 
plus généralement des villes et des sociétés du monde arabe et du Moyen-Orient. 

Comme le souligne Wirth dans sa préface à l'édition française, l'étude qu'il a réalisée sur 
Dubaï en 1986 a désormais valeur de document historique. Aujourd'hui, 15 ans après sa pre­
mière publication, elle peut être consultée comme une "photographie datée d'un objet urbain 
en mutation rapide", un état des lieux de la ville documenté à partir d'une enquête métho­
dique et systématique. Elle peut être également lue comme le témoignage d'un moment de 
recherches, d'un état de la reflexion sur les villes du Moyen Orient, lorsqu'elles étaient inter­
rogées pour mettre en évidence un idéal-type ou un modèle de ville arabe, ville orientale ou 
ville musulmane. 

Cette postface entend signaler, à grands traits, des évolutions et des chemins parcourus 
sur ces deux plans, celui des transformations urbaines de Dubaï et celui des problématiques 
de recherches concernant les villes du Moyen Orient. 

La ville-Émirat de Dubaï, " objet urbain en mutation rapide 11 

La ville de Dubaï s'est transformée avec une rapidité impressionnante depuis 1985, date 
de réalisation de l'étude: sa population s'est accrue jusqu'à compter, selon les estimations offi­
cielles près de 862 000 habitants en 2000 alors qu'elle n'en comptait que 370 000 en 19851 ; de 
nouveaux espaces ont été urbanisés par la ville qui s'est étendue ; et la ville a confirmé 
pendant ces années son rôle comme lieu de commerce et de diversification de l'économie 
pétrolière des Émirats Arabes Unis, et au-delà, des pays arabes du Golfe Persique. Un tel 
destin urbain réalise et accompagne les évolutions de l'Émirat lui-même qui a su tirer parti des 
ressources pétrolières, en prolongeant et en mobilisant sa tradition marchande antérieure au 
pétrole (Heard-Bey 1999 ; Al-Sayegh 1998), pour s'ajuster à de nouveaux contextes politiques 
et économiques. L'Émirat de Dubaï a su, alors même que son pouvoir politique au sein de la 
Fédération des Émirats Arabes Unis semblait s'affaiblir, tirer parti économiquement des 
conflits internationaux et des nouvelles donnes politiques et stratégiques qui ont marqué, à 

1 Statistical Yearbook, Emirate of Dubaï, 2 001, Dubaï Municipality, Statistics center. 
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partir des années 1980, la région du Golfe arabo-persique, richement dotée en ressources 
pétrolières. 

Localement, les transformations de la morphologie urbaine de Dubaï ont été nombreuses 
de la fin des années 80 au début des années 2 000 2: la ville s'est étendue le long de la côte, en 
direction de Sharjah d'un côté, de Jumeira et Jebel Ali de l'autre, au point de dessiner une sorte 
de continuum urbain le long du littoral; à partir de la fin des années 1990, elle s'est également 
étirée le long de Sheikh Zayed Road, la route qui relie Dubaï à Abu Dhabi, avec la construc­
tion d'un ensemble d'immeubles de grande hauteur consacrés principalement à des activités 
de services (hôtels, sièges d'entreprises, galeries commerçantes, tours jumelles d'Emirates 
towers), qui ont commencé à attirer des activités auparavant localisées à proximité du Central 
Business District de Deira. Entre Sheikh Zayed Road et Jumeira (où a été construit un complexe 
hôtelier et de grand standing (Jumeira Beach Hotel, Burj-al-Arab), des projets immobiliers et des 
zones franches donnent lieu à des réalisations qui marquent les orientations projetées du 
développement de la ville : les premiers bâtiments et ensembles de bureaux de Dubaï Media 
City, Dubaï Internet City sont sortis de terre et mis en exploitation, tandis qu'à proximité a été 
construite l'American University of Dubaï et que des programmes immobiliers luxueux et d'en­
vergure (Dubaï Marina, Emirates Hills, Palm Island) ont été mis en chantier, articulés dans un 
projet futuriste de création d'une ville à haute performance technologique. La trame de pro­
duction urbaine de Dubaï est ainsi caractérisée par des zones de fort investissement immobi­
lier jouant un rôle dans les fronts d'extension de la ville, tout en accompagnant et en mettant 
en œuvre les projets économiques de l'Émirat orientés vers l'accès à un rôle de centre d'affaires 
et de tourisme à vocation internationale, et de relais d'une économie marchande mondialisée. 

Dans le même temps, au cours des vingt dernières années, l'aménagement de la ville a 
été marqué par l'amélioration de ses équipements. Non seulement les infrastructures de base 
de la vie urbaine (électricité, eau) ont été modernisées et leur capacité a été renforcée, mais la 
ville s'est enrichie d'espaces verts, autrefois peu nombreux comme le notait Wirth et qui se 
sont multipliés: des berges de la Crique ont été dédiées à des promenades piétonnières et à 
un Parc, plages et "beach-parles" ont été aménagés le long de la côte vers Sharjah et Jumeira 
(parc récréatif de Mamzar, de Jumeira), ainsi que des champs de courses et des stades. Les 
centres commerciaux ("malls") sont devenus des espaces de la ville particulièrement fré­
quentés, à la fois espaces d'approvisionnement et de loisirs climatisés qui ont chacun leur style 
particulier. Aujourd'hui Dubaï en est déjà à sa troisième génération de malls, les anciens se 
rénovant, de nouveaux malls s'implantant à la fois à Deira et à Burr Dubaï, certains affichant 
des enseignes de la grande distribution internationale comme dans le City Center, réputé être 
le plus grand centre commercial du Moyen-Orient, d'autres accueillant des enseignes plus 
locales. Pour autant, les souks de Burr Dubaï et de Deira ont gardé leur dynamisme et l'ins­
tallation des centres commerciaux et des grandes surfaces semble n'avoir exercé à leur endroit 
qu'une concurrence limitée. ils ont été en partie rénovés, le souk de l'or ayant été particuliè­
rement soigné. Les ajustements du souk à l'approvisionnement de populations russophones, 
pendant les dernières années et sa perméabilité à de nouveaux acteurs comme les populations 
chinoises témoignent de sa souplesse et de sa disponibilité à des opportunités; de même, le 
caractère multidimensionnel de l'offre, magasins de détail, vitrines de grossistes, show-rooms 
se côtoyant et parfois se conjuguant en un même lieu, montre que les souks assurent non seu­
lement des fonctions de distribution locale mais qu'ils participent activement à la plate-forme 
de réexportation qu'est Dubaï. Quant aux grands hôtels, eux-mêmes sont utilisés par les rési­
dents locaux comme lieux récréatifs et de rencontres, de même que les marinas, wharfs, clubs 

2 Des cartes interactives sont disponibles sur les sites www.dubailocator.com et www.uaelocator.com. Voir égale­
ment les indications de Dumortier et Lavergne (2001 et 2002) concernant la morphologie urbaine actuelle de Dubaï. 
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comme le Dubaï Marine ou le Dubaï Creek and Yacht Club. L'implantation de ces espaces de 
commerce et de loisirs a ainsi accompagné l'extension de l'urbanisation de l'espace: ils se sont 
déployés à l'échelle d'une ville en mouvement qui produit de nouvelles centralités. 

Ces extensions et ces recompositions de la ville n'ont pas fait à notre connaissance l'objet 
d'une étude méthodique et systématique comparable à celle qu'a conduite Eugen Wirth. Les 
éléments dont nous disposons permettent cependant de confirmer que la production urbaine 
de Dubaï reste marquée par des originalités que le professeur Wirth soulignait déjà, à savoir 
le rôle décisif du sheikh de Dubaï. Celui-ci dispose de la maîtrise foncière des sols non 
construits -ce qui renvoie à des règles de droit coutumier-, et exerce une unité de commande­
ment et de décision, si ce n'est d'administration, en lien avec les anciennes familles mar­
chandes (Al-Sayegh 19983) et désormais avec une élite de fonctionnaires locaux promus à des 
postes de responsabilité (El Ghoul2001). Une telle concentration des processus de décision 
n'est d'ailleurs pas sans avantage en matière d'aménagement urbain, puisqu'elle facilite la 
rapidité de mise en cohérence des infrastructures urbaines pour la réalisation de programmes 
majeurs de construction directement liés aux projets économiques de l'Émirat. 

La politique économique libérale de l'Émirat affirmée par Sheikh Rashid bin Saïd Al­
Maktoum et les priorités qu'il a accordées aux investissements en infrastructures notamment 
portuaires et aéroportuaire, comme le signale Wirth,s' est en effet poursuivie par l'investisse­
ment de nouveaux créneaux développés en synergie : la mise en place d'événements com­
merciaux de portée régionale voire internationale (multiplication des salons, des événements 
sportifs positionnés sur des circuits internationaux, Dubaï Shopping Festival) en relation avec 
l'aménagement d'infrastructures touristiques, la promotion d'équipements, d'activités, de 
services en relation avec le développement des nouvelles teclmologies. Les investissements et 
les dispositions liés à l'accueil des nouvelles technologies de l'information dans des zones 
franches urbaines constituent un exemple particulièrement net d'un processus d'aménage­
ment urbain qui utilise les zones franches, non seulement comme un outil juridique définis­
sant des régimes privilégiés en matière d'exemption de taxes et d'accès à la propriété des 
bâtiments destinés à attirer des investisseurs étrangers, mais aussi comme un outil d'aména­
gement urbain qualifiant des emplacements et les valorisant. De même, la construction d'hô­
tels de plage et de ville (42 hôtels en 1985,265 en 2000 selon les chiffres officiels4), dont certains 
constituent des prouesses architecturales et participent de l'image de la ville, a accompagné le 
développement d'une industrie touristique et la promotion de Dubaï en centre régional des 
foires et des salons, dont certains sont d'envergure internationale. 

La ville-Émirat de Dubaï et l'ordre urbain des villes du Golfe 

L'étude de Wirth vaut aussi comme archive d'une autre manière, non seulement au 
regard de l'évolution de la ville-Émirat de Dubaï, mais au regard des recherches urbaines sur 
le monde arabe. Cette étude témoigne en effet d'un moment où ces recherches ont interrogé 

3 Al-Sayegh (1998) affirme dans un article récent que la tradition commerçante de Dubaï est bien antérieure au 
pétrole et que, depuis plus de deux siècles, les marchands ont joué un rôle décisif dans la structuration de l'éco­
nomie et dans le processus de formation des décisions gouvernementale à Dubaï. Si leur influence a décru au tour­
nant des années 30, lors du déclin de l'industrie des perles liée à la crise de 29, cela n'a été que temporaire, et ils 
continueraient aujourd'hui à être des acteurs décisifs, au titre de U fournisseurs de services, planificateurs de la 
ville, médiateurs culturels, internationnalistes U dans les affaires économiques et, plus largement, dans les refor­
mulations de la structure politique de Dubaï. 

4 Statistical Yearbook, Emirate of Dubaï, 2 001, op. cit. 
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les villes de cette région du monde à travers les catégories et les idéaux-types de : ville arabe, 
ville orientale, ville musulmane. Eugen Wirth a largement contribué à ce débat en montrant à 
partir de l'étude de plusieurs villes du Moyen-Orient que nombre d'entre elles, (Sana, 
Beyrouth, Alep ... ) qualifiées d"'islamiques", devaient aussi être comprises comme des villes 
orientales. De ce point de vue la démonstration de Wrrth concernant Dubaï est particulière­
ment nette: il montre que le caractère oriental-islamique de la ville ne tient pas seulement au 
nombre de ses mosquées et de ses musalIas, mais aussi à ses waqfs et à ses souks; et qu'il se 
manifeste autant dans la mise en œuvre de règles coutumières de la propriété foncière, faisant 
du souverain le propriétaire de tous les terrains non-bâtis, que par des formes urbaines de vie 
sociale comme les "community schools". Ces concessions accordées aux communautés étran­
gères leur permettent d'établir dans des sites clos de mur, non seulement des écoles, mais des 
lieux "communautaires", de vie et de culte, rappelant l'ancien modèle des khans et des facto­
reries. L'argumentation d'Eugen Wirth va plus loin, car elle met en cause la pertinence de l'op­
position ville moderne/ville orientale islamique pour qualifier Dubaï. Cette ville nous montre 
en effet que des emprunts à la modernité urbaine occidentale (notamment en matière d'infra­
structures urbaines, de transport, de télécommunications, de procédés de construction, mais 
aussi en matière de plans d'aménagement urbain et en référence à l'importance accordée à la 
voiture), ne sont pas incompatibles avec son caractère oriental-islamique. Au lieu de se 
demander si Dubaï est encore une ville orientale-islamique, mieux vaut, plaidait à l'époque 
Eugen Wirth, étudier les processus de développement et de composition urbaine qui, eux­
mêmes, traduisent les catégories de pensée et d'action de ceux qui œuvrent à son essor. 

Or cette question du caractère arabe, musulman ou oriental des villes du Moyen Orient, 
définies à partir d'idéaux-types, n'est plus désormais la question-clef des études urbaines sur 
la région. D'une part, de nouvelles interrogations de recherches ont vu le jour, qui tendent à 
déplacer les approches en termes d'idéal-type en les situant à l'échelle internationale, et à pro­
poser des modèles et des critères de distinction de «ville-globale» ou globalisées qui sont eux­
mêmes réinterprétés à l'aune de situations locales. D'autre part, dans le champ même des 
études concernant les villes du monde arabe et du Moyen-Orient, de nouveaux paradigmes 
de recherches ont été proposés, qui visent moins à identifier et répertorier des modèles qu'à 
rendre compte des dynamiques urbaines elles-mêmes. Ainsi en est-il de la notion d' /1 ordres 
urbains ", conçue par Robert Ilbert, historien d'Alexandrie et des villes-ports de la 
Méditerranée orientale, comme "un ensemble cohérent d'éléments (populations, formes et structures 
urbaines, économies et institutions urbaines .. .) qu'une analyse repère dans une série de villes à une 
même période historique"5. C'est sur cette notion d'ordres urbains que s'est appuyé Jean Métra16 

pour interroger des villes contemporaines de cette région du monde en se demandant quels 
étaient les critères au nom desquels ces villes pouvaient aujourd'hui constituer de nouveaux 
types d'ordres urbains. 

De ce point de vue, Dubaï apparait sans doute comme figurant en partie un ordre urbain 
des villes de la rive arabe du Golfe dont elle constitue une déclinaison originale. Ces villes du 
Golfe partagent en effet des caractéristiques communes, d'histoire et de conditions de déve­
loppement liées à l'économie pétrolière et au contrôle de ses ressources acquis par les États 
naissants du Golfe dans les années 1970. 

Démographiquement, elles admettent des caractéristiques semblables de peuplement, 
avec l'arrivée massive de main d'oeuvre étrangère composée souvent d'hommes seuls, d'au-

5 Robert llbert, "De Beyrouth à Alger, la fin d'un ordre urbain", Vingtième siècle, oct.-déc. 1991. 

6 Jean Métral avait en effet initié depuis 1998 un séminaire sur " les ordres urbains en Méditerranée et au Moyen­
Orient ", à la Maison de l'Orient à Lyon. 
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tant plus remarquable qu'elle est soudaine et particulièrement visible. Après une phase 
d'appel et d'ouverture à une main d'oeuvre originaire de l'Orient Arabe (Égyptiens, 
Soudanais, Yéménites, Libanais, Syriens, Palestiniens), les villes du Golfe ont en effet fait appel 
massivement à de la main d'oeuvre originaire de l'Asie des moussons: Indiens, Pakistanais et 
aussi travailleurs du Sri Lanka, du Bengladesh, Thaïlande, Philippines, Corée du Sud. Cette 
population asiatique représentait en 1985 73% de la main d'œuvre étrangère dans les Émirats, 
et, au tournant des années 2 000, des observateurs ont pu parler d'un phénomène d'asiatisa­
tion des populations des villes du Golfe Arabe. Les populations indo-pakistanaises représen­
tent en effet une part importante des habitants des villes du Golfe, et sont souvent majoritaires 
sur le plan démographique: aux Émirats Arabes Unis, plus de la moitié de la présence étran­
gère est indo-pakistanaise, et la présence étrangère est elle-même évaluée à plus de 85% de la 
population résidente. Les nationaux sont en effet largement minoritaires aux Émirats, évalués 
à moins de 15% (des chiffres officieux l'évaluant à seulement 5%) de la population totale. Cela 
constitue un cas limite de la configuration démographique des pays du Golfe arabe, d'autant 
plus manifeste dans la vie urbaine de Dubaï que la cité-État s'est organisée pour accueillir de 
nombreuses populations de passage. 

Économiquement, le carrefour d'échanges qu'est Dubaï s'articule à une économie régio­
nale caractérisée par une situation géo-politique particulièrement turbulente, guerres entre 
Iran et Irak, guerre entre les États-Unis et l'Irak, et plus récemment, guerre contre le terrorisme 
par les Américains au lendemain des attentats du 11 Septembre 2001. Dans ce contexte tour­
menté, Dubaï a su bénéficier des conflits et des évolutions locales, en devenant le poumon éco­
nomique de l'Iran selon la formule de Fariba Abdelkhah(1999), et en apparaissant comme un 
lieu d'acccueil et de repli pour des entreprises et des acteurs économiques opérant dans la 
région (Koweit, Bahrein). Dubaï a maintenu et developpé ses anciens réseaux de commerce et 
d'affaires avec l'Inde, l'Iran, l'Afrique de l'Est qui font partie de sa tradition marchande et s'est 
ouvert sur le monde asiatique (Japon, Indonésie, Malaisie, Chine), sur l'Afrique de l'Ouest et 
vers le monde européen8• Dubaï a su également au cours des dernières années attirer des 
entreprises multinationales, qui ont installé localement des sièges régionaux, des unités de 
représentation et des concessionnaires et fait circuler leurs cadres dans des postes d'expertise 
et de responsabilité. Mais Dubaï a aussi su faire place, comme le montre un ensemble d'ob­
servations récentes et malgré tout lacunaires, à une multiplicité d'initiatives interconnectées, 
à des circulations humaines et économiques, apparemment de petite envergure, mais qui 
contribuent à en faire une ville-carrefour, ouverte sur les réseaux de ses relations marchandes. 

Toute cette activité de Dubaï mériterait d'être précisément documentée, les fluctuations 
étant nombreuses, au gré des opportunités, des marchés qui s'ouvrent ou se ferment, des 
routes commerciales, maritimes, aériennes qui elles-mêmes se déplacent, des réseaux de rela­
tions internationaux qui se recomposent. Mais précisément, dans des conjonctures aussi 
flexibles, cette activité n'est possible que grâce aux paris de Dubaï, à cette attitude d'anticipa­
tion volontariste en matière d'infrastructures dont ses dirigeants se réclament, et qui avait déjà 
conduit, comme le signale Wirth, à la mise en oeuvre de projets d'infrastructures jugés surdi­
mensionnés (construction de Port Rashid, de Mina Jebel Ali, premier port articificiel du 
monde, les quatre ports de Dubaï formant le dixième port mondial). Aujourd'hui, les poli­
tiques de zones franches en lien avec des projets immobiliers requérant de lourds investisse­
ments semblent à certains observateurs du même ordre : localement le doute subsiste sur 

7 Statistical Yearbook, Emirate of Dubaï, 2 001, op. cit. 

8 Dubaï development statistics, Govemment of Dubaï, Department of economic development, années 1995-2001. 
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l'avenir de tels projets, dont les lancements sont annoncés à grand bruit, et dont les mises en 
œuvre procèdent par étape, chaque étape étant l'occasion de reformulation, de recherche de 
synergie avec des projets connexes, de redéploiement en fonction des opportunités et des pre­
miers résultats. Une telle construction volontariste d'infrastructures, présentée comme rele­
vant de la vision stratégique et politique d'avenir aujourd'hui énoncée par Sheikh Mohammed 
Bin Rashid Al-Maktoum, Prince héritier de Dubaï et homme fort du régime, engage des capi­
taux considérables, dont il serait audacieux d'affirmer la rentabilité à court terme, et dont la 
provenance demeure partiellement non identifiée. 

La ville-Émirat de Dubaï et ses dispositifs 

Ce qui est attesté, en revanche, ce sont les capacités de Dubaï à jouer sur des différentiels 
qui la rende attractive pour des populations très différentes. Pour les populations de tra­
vailleurs venant d'Inde et du Pakistan dont les rémurations, faibles au regard des normes 
locales sont néanmoins non négligeables dès lors qu'elles sont rapportés aux revenus des pays 
d'origine9; pour les petites entreprises qui trouvent à Dubaï des facilités de circulations 
humaines et de marchandises que Dubaï est la seule à offrir dans la région, qu'il s'agisse des 
dispositions en matière de visa, des niveaux de taxes, de l'efficacité des procédures en matière 
douanière, des performances des outils de communication électronique; pour des entreprises 
multinationales organisées en réseau qui font de Dubaï leur centre régional, à la fois en raison 
des facilités qu'offre Dubaï au regard de leurs activités, et en raison des facilités de vie que 
Dubaï offre à leurs cadres et à leur personnel; pour des visiteurs, des touristes qui concilient 
dans leur voyage activités récréatives et d'affaires, leur passage à Dubaï leur permettant d'ac­
céder à des biens économiques détaxés ainsi qu'à la consommation de denrées et de services 
d'accès parfois réservé dans la région. Même si les résidents non nationaux ne bénéficient pas 
du statut de citoyen ni d'égalité de droits avec les nationaux, ils semblent néanmoins trouver, 
chacun à leur niveau, que Dubaï leur offre en compensation des avantages non-négligeables 
en matière de revenus, de qualité de vie, de sécurité et d'espaces d'initiatives. 

Plus largement, cette capacité de Dubaï à produire et à faire valoir ses avantages compa­
ratifs apparaît comme une compétence de la ville-Émirat, qui s'est manifestée dès le début du 
siècle lorsqu'elle avait su réagir à la taxation du commerce par le pouvoir Perse en proposant 
des conditions favorables aux communautés de marchands qu'elle avait alors accueillies. Une 
telle compétence a été cultivée, notamment à travers les liens forts qui unissent marchands et 
pouvoirs dans le gouvernement de l'Émirat et grâce à la flexibilité des lois et des pratiques qui, 
selon les situations et pour chaque activité et groupe de population, permet un jeu sur des dif­
férentiels et positionne favorablement Dubaï en termes d'avantages comparatifs10

• 

9 Sans négliger les épreuves d'une migration de longue durée, il est remarquable que ces différentiels de revenus 
exercent dans les régions d'origine des effets sensibles: notamment au Kerala, d'où sont originaires de nombreux 
Indiens travaillant dans le Golfe et où s'observent la formation de «gulf pockets» et l'augmentation de la demande 
en éducation de la part de familles bénéficiant de revenus réguliers provenant de la migration d'un ou plusieurs 
de leurs membres dans les pays du Golfe. (cf. Philippe Venier, Influence des migrations internationales de travail sur la 
dynamique spatiale et environnementale au Kerala (Inde du Sud), thèse de géographle, en cours de soutenance). 

10 TI n'est pas jusqu'à l'ordre moral de Dubaï qui ne traduise ce jeu sur les différentiels: le fait que l'alcool puisse 
être consommé à domicile, dans les hôtels et les bars autorisés, que les femmes puissent conduire et sortir sans être 
accompagnées est affirmé officiellement, à destination d'une clientéle touristique, comme une caractéristique du 
style de vie de Dubaï, qui s'affirme musulmane dans sa vie publique (cf. par exemple la présentation de Dubai pro­
posée par le site officiel: http://dubaitourism.co.ae).l..€ relâchement des moeurs va bien au-delà de cette affirma­
tion officielle, et distingue la ville-Émirat d'autres Émirats, pays ou villes voisines, au point d'en faire une part de 
la réputation et de l'activité. 
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Des études récentes apportent sous cet angle, de nouveaux éclairages, en s'intéressant à 

Dubaï comme carrefour de migrations. Alors que l'histoire de la ville a été en grande partie 
écrite en privilégiant le point de vue des nationaux et en s'interessant au caractère tribal de la 
société et de l'État des Émirats Arabes (Heard-Bey 1982, 1999), des recherches récentes 
(Abdelkhah 1999; Hanafi 1999; Pérouse De Montclos 2000; Marchal 2001) insistent désormais 
plutôt sur le rôle de Dubaï dans différentes configurations migratoires, notamment liées à 
l'Iran et à l'Afrique de l'Est. Sans aucun doute, il manque ici un travail systématique sur les 
populations en provenance du sous-continent indien, qui compose plus de 60% de la popula­
tion résidente, et sur des populations /1 asiatiques" et notamment chinoises dont la présence 
s'est nettement affirmée ces deux dernières années. Mais ce qui apparait dans les configura­
tions migratoires dont nous avons connaissance, c'est que le modèle de migrations lisible à 
partir de Dubaï ne s'indexe pas à l'aune d'un processus d'insertion ou d'intégration dans une 
société locale, ici particulièrement minoritaire dans son propre pays. Dubaï est un espace de 
transit, de passage, une étape dans des parcours migratoires et des circulations de biens et de 
marchandises qui articulent autour d'ancrages locaux de nouveaux mouvements de popula­
tions et de biens. Dubaï est un espace d'opportunités suffisamment souple pour accueillir de 
tels dispositifs migratoires dont les dynamiques de mobilisation et de redéploiement lui 
échappent en grande partie, et pour les attirer par des facilités régulées d'accès et des avan­
tages comparatifs suffisamment convaincants pour compenser les inconvénients qu'imposent 
une présence toujours précaire au regard des règles et des volontés locales. 

Cette flexibilité de Dubaï et ses capacités à jouer sur des différentiels ne va pas sans des 
dispositifs de mise en cohésion sociale qui à la fois régulent les relations entre nationaux, 
notamment entre marchands et pouvoir, et d'autre part permettent aux nationaux, fortement 
minoritaires dans leur propre pays, d'en garder la maîtrise. De ce point de vue, les disposi­
tions en matière de distribution des visas et des droits de séjours, différentes selon les natio­
nalités, jouent un rôle d'autant plus important que droit de séjour et droit de travail sont for­
tement liés, l'autorisation de résidence étant indexée au recrutement des salariés par un 
employeur défini, dont ils ne peuvent changer, même avec leur consentement. Cette compo­
sition juridique et administrative des règles d'admission en tant que résident prend sa source 
dans le dispositif du kafil, en vigueur dans la plupart des pays du Moyen-Orient, mais qui joue 
ici un rôle essentiel: de nombreuses études (cf. notamment Beaugé 1986) l'avaient déjà sou­
ligné dans les années 70-80, au moment des débuts de l'exploitation pétrolière, et des études 
récentes montrent comment relèvent de ce dispositif des travailleurs aux compétences et aux 
origines très diversifiées, des bergers au personnel de maison (Khalaf, Alkobaisi 1999). En 
revanche, il convient de souligner que dans les conjonctures actuelles, ce dispositif de la kefala 
fait l'objet de débats et de modulations, alors même qu'il avait été parfois perçu comme un 
principe directement hérité du droit musulman, au moment de son institutionnalisation par 
les États naissants. D'une part, des dispositions récentes tendent à exempter de cette interdic­
tion de transfert de " sponsorship " certaines professions, professions libérales mais qui 
peuvent aussi s'exercer à titre de salarié, et d'autres dispositions tout aussi récentes accordent 
aux étrangers le droit d'accès à la propriété dans le cadre de programmes immobiliers spéci­
fiques. D'autre part, le dispositif des zones franches, qui accordent le droit de propriété aux 
entreprises étrangères et les dispensent des règles du partenariat local, constitue une modula­
tion significative qui transfère aux Autorités des zones franches les prérogatives du kafil, et 
tend à substituer un modèle contractuel à la relation personnelle surlaquelle repose cette ins­
titution. Et il faut aussi compter sur les déclinaisons de la kefala, du sponsorship, en matière 
d'entreprises et de partenariat d'affaires qui diversifient les rôles et les positionnements du 
kafil- qui peut être partenaire majoritaire, agent commercial, agent de service ... -, tout en main­
tenant comme règle générale le principe de la préférence nationale. Là encore, les transforma­
tions du dispositif de la kefala auxquelles Dubaï participe, lui échappent en partie: la manière 
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dont elles opèrent à l'échelle des pays du Golfe et en lien avec des régulations internationales 
(OMC) autant qu'avec des évolutions internes propres à ces pays reste largement à docu­
menterl1 • 

L'adossement de l'économie de Dubaï à l'économie pétrolière de la Fédération et de l'É­
mirat ltù-même -dont les réserves pétrolières sont réputées limitées-ltù donne sans doute des 
marges de manoeuvre importantes et, peut-être, une confiance ou une capacité à risquer des 
projets économiquement audacieux, inspirés par la volonté du Prince et cohérents avec sa 
vision d'une ville-Émirat confirmant son rôle international "de centre urbain moderne de com­
merce et de services", à l'époque d'une nouvelle mondialisation technologique et économique. 
Or précisément, la mise en œuvre d'une telle vision opère aussi à travers l'importance 
accordée aux images de Dubaï, qtù sont partie prenante de son identité publique, de sa répu­
tation, de ses dynamiques de développement: la ville se met en scène et cette mise en scène 
devient une part des processus de composition urbains, une ressource de développement, un 
enjeu politique et un instrument de l'économie urbaine elle-même. En l'absence d'enquêtes 
méthodiques et systématique sur l'état des lieux actuels, c'est sans doute là une des difficultés 
majeures actuelles pour caractériser Dubaï comme cité globale, ville-entrepôt, métropole post­
pétrolière, ville-relais de l'économie mondialisée des échanges. En revanche, ce qtù apparaît, 
c'est que l'ordre urbain de la ville-Émirat, ses agencements d'espaces, d'activités et de popu­
lations, se distingue fortement de l'ordonnancement cosmopolite des villes orientales de la 
Méditerrannée orientale à la fin du XIXO siècle. Cet ancien cosmopolitisme s'articulait écono­
miquement à la pénétration coloniale du capitalisme et était socialement organisé autour 
d'élites et de notabilités communautaires d'implantation ancienne et de familles marchandes 
organisées en réseaux. L'ordre urbain de la ville-Émirat de Dubaï qtù s'affirme au début du 
XXIO siècle, est plutôt celtù d'une ville gouvernée par la volonté d'un Prince, appuyée sur 
l'économie pétrolière et mobilisant une tradition marchande pour ouvrir la ville à une multi­
plicité d'initiatives et en faire un carrefour d'échanges et de migrations à l'époque de la mon­
dialisation financière et technologique. 

11 Remarquons seulement que ce dispositif de la kefala, qui a souvent été donné comme une originalité de la région 
n'est peut-être pas aussi spécifique qu'il parait lorsqu'il est rapporté au droit et à la culture musulmane: d'autres 
pays qui ne s'inscrivent pas dans la même aire culturelle (par exemple Chypre) ont en effet adopté des dispositifs 
similaires. 
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