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L’effet territorial des réseaux  
de transport en question : 

perspectives dans la longue durée

Christophe Mimeur 
Thomas Thévenin

Tantôt mythifiés par les politiques, tantôt critiqués par les 
académiques, les effets territoriaux liés aux infrastructures de 
transport alimentent régulièrement le débat autant sur la scène 
médiatique que dans la littérature scientifique. La controverse a 
été récemment revisitée à l’occasion d’une session spéciale in-
titulée « L’effet territorial des réseaux de transport en question : 
perspectives dans la longue durée ». Ce dossier rassemble une 
sélection des contributions qui ont été mises en discussion à 
Montréal en juin 2019, dans le cadre des Secondes Rencontres 
Francophones du Transport et de la Mobilité.

« Les modifications et adaptations de comportements des 
individus et des groupes qui se manifestent par des change-
ments dans les structures économiques et qui résultent de la 
création et de la mise en service de l’infrastructure de trans-
port ». Les effets structurants des infrastructures de transport 
étaient ainsi définis par François Plassard en 1977. Ces impacts 
ont d’abord été étudiés à des échelles agrégées (Fogel, 1964 ; 
Fishlow, 1965 ; Aschauer, 1989) où l’on concluait à l’impact 
mécanique de l’investissement public dans les infrastructures 
sur le développement économique. Plus tard, la démonstration 
du « mythe politique » et de la « mystification scientifique » a 
été rendue célèbre par la contribution au débat de Jean-Marc 
Offner (1993). Économistes, géographes, aménageurs, histo-
riens s’accordent désormais à dire que l’effet d’une infrastruc-
ture de transport n’est plus mécanique, mais repose sur des 
« potentialités locales préexistantes, le dynamisme des acteurs 
locaux et les initiatives prises par les collectivités territoriales 
en tenant compte de la spécificité du contexte et des atouts à 
valoriser » (Cornilly, Danzanvilliers, Furgaut, 1988).

Cependant, la permanente actualité de ce débat appelle à 
explorer de nouvelles voies pour étudier les interactions entre 
infrastructure de transport et dynamiques territoriales, dans les-
quelles le processus de congruence semble être le plus promet-
teur. L’évaluation des effets d’une infrastructure de transport, 
imposée par la loi, pose toujours des problèmes méthodolo-
giques sérieux quant à la surestimation de certains facteurs 
(Quinet, Prager, 2013) à l’heure par exemple de la construction 
du plus grand chantier d’infrastructure du XXIe siècle, le Grand 
Paris Express. Par ailleurs, le « réseau capillaire » ferroviaire 
français est soumis à rude épreuve, quand le rapport Spinetta 
(2018) suggérait la fermeture de 4 000 kilomètres de lignes, et 
que les lignes de desserte fine des territoires font aujourd’hui 
l’objet d’une attention très particulière dans les exécutifs lo-
caux (Deraeve et alii, 2018). Enfin, la problématique environ-
nementale s’avance forcément quant à l’usage des réseaux, 
porteur d’une très forte empreinte dans les territoires et sou-
mis à une inertie importante (Dupuy, 1991). Face à ces enjeux 
permanents, il semble que l’articulation de nouvelles échelles 
de temps et d’espace suggère d’analyser les interactions entre 
réseau et territoire dans des perspectives plus larges, avec des 
études de long terme, même si de ce point de vue, les travaux 
francophones restent encore discrets (Kasrian et alii, 2016).

Les quatre contributions de ce dossier alimentent ce débat 
et reflètent bien l’étendue des problématiques : elles combinent 
des échelles d’espace et de temps très contrastées, s’attachent à 
étudier des modes de transport différents, mobilisent des appa-
reils méthodologiques divers et replacent leurs conclusions dans 
le cadre du débat portant sur les effets territoriaux de long terme.
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La question de la granularité spatiale et temporelle se pose 
d’emblée quand on travaille sur la longue durée. De ce point de 
vue, l’article de Anne Bretagnolle, Antonin Pavard, Liliane Lizzi 
et Antoine Brès propose une étude de chaque station d’Île-de-
France, depuis 1995 jusqu’à la mise en place du Grand Paris 
Express et des autres projets de transport dans l’ensemble de la 
région. Dans son article, Florent Le Néchet étudie les flux domi-
cile-travail d’un vaste espace fonctionnel difficile à circonscrire, 
sur une période d’une quarantaine d’années. Bruno Revelli, dans 
son article, élargit les focales spatiales et temporelles en analy-
sant comment les anciens territoires du Languedoc-Roussillon 
et de Midi-Pyrénées, marqués par le ferroviaire depuis le XIXe 
siècle, saisissent le réseau ferroviaire pour structurer la nouvelle 
région Occitanie. Enfin, dans leur article, Christophe Mimeur 
et Thomas Thévenin mobilisent les 40 000 kilomètres de voies 
construites jusqu’en 1930 pour comprendre la structure hiérar-
chisée du réseau au regard des dynamiques démographiques 
communales de la même période.

Pour autant, ces études de long terme doivent souvent 
se heurter aux difficultés du recueil des données (Delaplace, 
2014) et doivent s’inquiéter de leur qualité, leur exhaustivité. 
En la matière, la construction de bases de données est souvent 
une étape fastidieuse mais le produit final est d’une grande va-
leur pour de futures études. Le réseau n’est pas considéré de 
la même manière chez tous les auteurs et mobilise différentes 
couches du réseau conceptualisées par Curien (2000). Revelli 
s’attache à l’évolution de l’infrastructure. C’est aussi le cas de 
Mimeur, Thévenin et Le Néchet qui ajoutent cependant une 
hétérogénéité de l’infrastructure à travers les vitesses de dépla-
cement. Bretagnolle, Pavard, Lizzi et Brès utilisent quant à eux 
des données sur le service, prenant en compte les possibles in-
terconnexions et les répercussions des éventuelles ruptures de 
charge, en termes de fréquence. Revelli utilise aussi la fréquence 
dans son analyse. La donnée entrante a des conséquences sur 
l’appareil méthodologique mobilisé. Tous les auteurs traduisent 
les effets du réseau par la notion d’accessibilité (Hansen, 1959). 
Mimeur et Thévenin utilisent les temps de parcours théoriques 
sur l’infrastructure, Bretagnolle, Pavard, Lizzi et Brès définissent 
aussi des temps de parcours en tenant compte des contraintes 
du service. À l’inverse, Revelli utilise un indicateur composite 
tandis que Le Néchet utilise le modèle gravitaire pour estimer 
une accessibilité potentielle qui prend en compte la répartition 
des ressources. Par ailleurs, Revelli mobilise aussi l’analyse qua-
litative pour saisir la force symbolique d’un réseau, au-delà de 
ses performances en termes d’accessibilité.

La définition des espaces concernés par le réseau est une 
question tout aussi sensible (Pumain, 2014) et de ce point de 
vue, la multiplication d’études empiriques permet d’éclairer la 
multitude de formes de ces effets. Bretagnolle, Pavard, Lizzi et 
Brès, et Revelli analysent l’effet territorial du réseau dans un 
périmètre institutionnel, une région métropolitaine dans le pre-
mier cas, une vaste région dans l’autre cas. Le Néchet choisit de 
travailler à une échelle fonctionnelle et une grande partie de sa 
contribution s’attache à la définition de périmètres fonctionnels 
pour mesurer l’impact des infrastructures dans le polycentrisme 
du Grand Bassin Parisien. Enfin, Mimeur et Thévenin ouvrent 
la focale à l’échelle nationale, avec la commune comme unité 
d’analyse. Ils s’affranchissent des emboîtements administratifs 
mais identifient parfois des découpages techniques qui peuvent 
expliquer les effets du réseau.

L’ensemble de ces contributions, qui font appel à la profon-
deur temporelle, ont un écho dans les questionnements actuels 
portant sur les interactions entre infrastructures de transport et 
territoires. Bretagnolle, Pavard, Lizzi et Brès, et Revelli me-
surent l’impact du réseau sur la cohérence territoriale et l’éven-
tuelle correction d’inégalités territoriales. Revelli souligne par 
ailleurs que la croyance dans les effets territoriaux reste ancrée. 
Mimeur et Thévenin montrent qu’en dépit d’une adaptation 
du réseau à une situation préexistante, des choix techniques 
et stratégiques ont des impacts de long terme, à des échelles 
de temps et d’espace différents. Le Néchet remet quant à lui 
en cause la notion d’accessibilité comme seul horizon et dé-
montre que la question des choix d’aménagement n’est pas 
toujours compatible avec les découpages classiques mais doit 
faire appel à des échelles intermédiaires.

Au final, ce dossier démontre l’intérêt de travailler à des 
échelles spatiales et temporelles les plus larges possibles et 
ouvre de nombreuses perspectives quant à l’objectivation de 
l’effet d’un réseau d’une part et de la réalité des interactions 
avec les territoires d’autre part : la combinaison d’approches 
quantitatives et qualitatives semble prometteuse dans cette 
voie.

Christophe Mimeur est Maître de conférences en Géographie à CY 
Cergy Paris-Université au sein du laboratoire MRTE. Ses travaux 
portent sur l’analyse des interactions entre réseau et territoire à 

partir de la caractérisation des réseaux de transport. Il étudie les 
infrastructures dans la longue durée mais aussi les dynamiques 
territoriales liées à la reconfiguration des services de transport. 

christophe.mimeur@cyu.fr
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objets d’étude sont ainsi focalisés sur les infrastructures dans le 
temps long et la mobilité quotidienne. 

thomas.thevenin@u-bourgogne.fr

Thomas Thévenin est professeur de géographie à l’Université 
de Bourgogne Franche-Comté, chercheur à l’UMR ThéMA et 

directeur adjoint de la MSH de Dijon. Ses travaux portent sur la 
représentation et l’analyse des données spatiale et temporelle. Ces 
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