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Contexte et objectifs

Les interactions entre transport et terri-
toire sont 'objet d’une littérature scienti-
fique permanente, questionnant les impacts
économiques et démographiques d’une nou-
velle infrastructure, souvent évoqués a
I’échelle d’un projet. Si les études de long
terme entre infrastructures de transport
et croissance de la population sont nom-
breuses (Kasraian et al., 2016), les relations
sont souvent envisagées & partir de données
historiques fragmentées, venant réduire les
fenétres de temps et d’espaces des analyses
(Bretagnolle, 2014). A partir de deux larges
bases de données existantes, la construc-
tion de l'instrument de recherche FRANcE
(French RAilway NEtwork) permet de revi-
siter la boucle d’interactions qui caractérise
les relations entre transport et territoire.
Cette base rend compte des traces de la
vitesse, information inédite sur les vitesses
pratiquées sur ’ensemble du réseau ferro-
viaire francaise depuis le début du XIXéme
siécle.

Alors que la plupart des études sur le
long terme s’attache & étudier I'effet propre
du réseau sur les dynamiques territoriales,
cette communication vise a explorer les op-
portunités de la modélisation en géographie
pour envisager le second sens de l'interac-
tion, c’est-a-dire en étudiant le réle de la
relativité des localisations dans la construc-

tion cumulative des réseaux de transport
(Dupuy, 1993), dans la phase de croissance
du réseau, entre 1860 et 1930. Il n’est que
trés peu étudié d’un point de vue empi-
rique (Levinson et Yerra, 2006), et encore
moins dans un contexte géohistorique (Kas-
raian et al., 2016 ; Pumain, 2014). Cette dé-
marche s’inscrit dans le cadre des Spatial
Humanities, qui utilisent le recours & I’ar-
chive, au SIG ainsi qu’aux nouvelles poten-
tialités des logiciels statistiques et modéli-
sateurs. Le parti-pris de cette démarche est
la valorisation et la capitalisation de l'in-
formation existante, plutét que de recourir
& de nouvelles sources d’informations.

Données et méthodes

La démarche consiste en une modélisation
des interactions qui permet de croiser I'in-
formation démographique et le développe-
ment d’un réseau de transport, en postu-
lant que le chemin de fer se dessinerait «
en fonction d’une hiérarchie de tailles et de
dynamismes urbains qui préexistait & son
installation » (Pumain, 1982). Pour cela,
le seul cadre du SIG historique n’est plus
adapté et nécessite la construction d’un ins-
trument de recherche ad-hoc, au centre du-
quel l'interaction spatiale est placée. La clé
d’entrée de cette approche est ’accessibilité
géohistorique, en s’appuyant sur 'informa-
tion inédite des vitesses pratiquées depuis
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le XIXéme siécle. Elle nécessite la transfor-
mation des informations contenues dans le
SIG-H par le formalisme des graphes, en
respectant les quatre piliers de 1’accessibi-
lité (Morris, Dumble et Wigan, 1979) éta-
blis dans les années 1970 que nous adaptons
au cadre géohistorique :

— « les mesures d’accessibilité doivent
incorporer un élément de séparation
spatiale qui traduit les changements
en termes de performance du sys-
teme de transport » :c’est la relati-
vité de la notion de grande vitesse
qui est & explorer ici;

— « les mesures d’accessibilité doivent
étre cohérentes avec les modéles de
comportements » : le recours aux
travaux d’historiens est indispen-
sable ;

— « les mesures d’accessibilité doivent
étre techniquement réalisables et leur
mise en ceuvre aisée » : le recours a
la science informatique prendra alors
tout son sens;

— « les mesures d’accessibilité doivent
étre facile a interpréter et a étre tra-
duites en termes de politiques ur-
baine ou de transport » : 'interpré-
tation géo-(historique) doit étre sys-
tématiquement assortie aux formali-
sations mathématiques.

De cette sorte, on obtient un nouvel objet,
un multigraphe générique et dynamique,
qui rend compte des potentialités de dé-
placements. A partir de ce nouvel objet,
I’étude de la dynamique du réseau ne passe
pas par un classique modéle analytique sou-
vent mobilisé dans les études de long terme
mais par un modéle d’évolution basé sur

A partir de régles simplifiées, mais qui s’ins-
pirent de mécanismes fondamentaux décrits
par la théorie des réseaux développée a par-
tir des années 1980, le modéle vise & repro-
duire deux archétypes d’aménagement, vo-
lontairement opposés, entre une conception
éminemment rentable du réseau au détri-
ment de sa diffusion que ’on pourrait qua-
lifier de libérale, et une conception maxi-

un formalisme mathématique et algorith-
mique. Cette communication vise alors &
construire un modéle d’évolution d'un ré-
seau de transport. L’objectif est alors la
comparaison des résultats issus de la dé-
marche de modélisation avec la réalité de
la construction du réseau ferroviaire fran-
cais, et ainsi de qualifier les convergences
et divergences dans les deux situations.

L’architecture globale du modéle comprend
trois schémas classiques de la modélisation
dynamique (Figure 1) : une phase d’initiali-
sation et une phase d’exécution, qui seront
suivies d’une phase d’évaluation. Le modéle
lui-méme participe & la succession de trois
modules :

— La phase initiale du modéle répond &
une structure préexistante de la hié-
rarchie urbaine dans le domaine em-
pirique ;

— Le module statique participe a ’ini-
tialisation du modéle en formalisant
les régles de croissance du réseau,
dont l'objectif est une analyse cofit-
bénéfice de tous les liens entre les
communes frangaises ;

— Le module dynamique formalise le
mécanisme de construction de la
nouvelle infrastructure, a travers la
diminution de sa force de friction,
c’est-a-dire la diminution de son
colit généralisé par la diminution des
vitesses ;

— L’articulation de ces deux modules
permet 1’évolution endogéne de la
configuration réseau et la distribu-
tion des flux & I’échelle globale,
rendant cumulatif le mécanisme de
construction du réseau.

maliste du réseau que l'on pourrait quali-
fier d’interventionniste. Au final, la varia-
tions des paramétres du modéle (Figure 2)
vise a évaluer dans quelles mesures le réseau
obéit & ces schémas extrémes et comment
I’aménageur et le politique intervienne dans
les processus de construction des infrastruc-
tures.
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FIGURE 1 — Les trois modules du modéle de croissance endogéne d’un réseau de transport
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FIGURE 2 — Les paramétres du modéle de croissance endogéne d’un réseau de transport

Résultats attendus

Le double phénoméne de concentration et
de hiérarchisation traduit la dimension ci-
nétique du modéle, qui privilégie la branche
commune. Il apparait alors que la hiérarchi-
sation du réseau a été une condition néces-
saire & la diffusion de la fiévre ferroviaire,
ce qui apparait tout aussi contradictoire
avec le mythe de l’association universelle.
Au-dela de la dimension cinétique pris en
compte dans les modules statiques et dy-

namiques du modéle, l'interprétation des
écarts entre le réseau et le réseau réel par-
ticipe & 'explication de la dimension adap-
tative (Claval, 1981 ; Raffestin, 1980), elle
aussi évoquée par les théoriciens du réseau.
Le modéle montre que la structure stellaire
est le fait d’une prise en compte partielle et
par le haut de la structure démographique
tandis que le choix de transversales est une
décision forte d’aménagement, dont les im-
pacts ne sont perceptibles qu’a des struc-
tures initiales plus larges.
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Si le modéle parvient & reproduire la struc-
ture radiale du réseau ferroviaire fran-
cais, il peine & reproduire ses propriétés
circulatoires par les grandes transversales
dessinées pendant la phase de croissance
du réseau. Cette communication vise ici
Iidentification de facteurs exogénes dans la
construction de ces transversales, ainsi qu’a
I'injection progressive de ces nouveaux fac-
teurs dans le processus endogéne de crois-
sance.
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