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Introduction générale

De la métropole vers des espaces de coopération métropolitaine

La multiplication des flux de toutes natures marque la société et le territoire
contemporains. La place des villes y est essentielle : les interactions et les
dynamiques autour de ces lieux posent la question de l'interconnexion de territoires

diversifiés* dans un espace mondialisé.

L’approche géographique de ces lieux interroge I'ensemble des échelles, du local au
global® et renvoie aux thématiques de la métropolisation des espaces urbains, a la

mise en réseau des villes et de I'organisation polycentrique du territoire.

Dans ce cadre, I'objet métropolitain est évalué par plusieurs criteres ; si le poids
démographique, la diversité des activités et les fonctions de commandement
contribuent a faire la métropole, les instruments de leur rayonnement tiennent aussi

une place importante dans ces processus.

L’évolution technologique et organisationnelle des modes de transport participe a la
mutation des espaces urbains. Les réseaux de transport développent et répondent
aux besoins de mobilité, de communication et d’échange que génerent les différents

acteurs qui agissent sur ces territoires.

L’organisation des territoires suppose que les lieux géographiques soient

interconnectés par les réseaux. Dans ce contexte, les réseaux s’inscrivent de facon

! Sassen, S., Ed. (1996). La Ville Globale : New York, Londres et Tokyo. The Global City : New York,
London and Tokyo, traduit de I'américain par Denis-Armand Canal,. Paris.

% Saint-Julien, T. (1992). "Réseau, armature, systéme urbain : Glissements de sens, nouvelles
guestions, ré-écriture ?" L'Information Géographigue n°56: p. 63-70.
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permanente dans la transformation du fonctionnement et de l'organisation® des

territoires.

Aussi, la métropole doit étre accessible aux autres entités métropolitaines et cette

accessibilité est permise par la maitrise des modes de transport rapides.

L'accessibilité traduit la plus ou moins grande facilité d’atteindre un lieu®. Dans ce
sens elle constitue un indicateur pour évaluer la possibilité de rayonnement des
villes, de leurs forces centrifuges® de leur capacité & s’ouvrir vers I'extérieur. Or, les
mesures de l'ouverture des villes font habituellement 'objet d’analyses dans une
vision monomodale des réseaux de transport qui contredit les discours et les textes

sur la promotion de l'intermodalité.

Ainsi, les travaux sur les villes européennes de Roger Brunet® ou de Céline
Rozenblat et Patricia Cicille’ ont ouvert la voie & des analyses comparatives basées
sur une quinzaine d’indicateurs, dont ['évaluation des possibilités d’ouverture
métropolitaine basée sur deux modes de transport: le transport maritime et le
transport aérien. Ces travaux proposent de considérer les trafics de ces deux modes
ainsi qu’'une mesure du potentiel d’échange entre les villes a partir de I'accessibilité
aérienne. Le mode ferroviaire est intégré partiellement dans ces analyses puisqu’il

n'est retenu que dans les échanges a grandes vitesses entre villes.

L’analyse du rayonnement des villes montre alors une accessibilité externe
construite sur une vision monomodale qui juxtapose les modes aérien et ferroviaire a

grande vitesse.

% Offner, J.-M. (1993). "Le Développement des réseaux techniques : un modéle générique.” Flux n°13-
14 Juillet-Décembre: 11-18.

* Bavoux, J.-J., Beaucire, F., Chapelon, L. et Zembri, P. (2005). Géographie des transports. Paris,
Armand Colin.

® Brunet, R., Ferras, R. et Théry, H. (1993). Les Mots de la Géographie, dictionnaire critique, Reclus,
La Documentation Francaise.

® Brunet, R. (1989). Les Villes Européennes. Paris, La Documentation Francaise.

" Rozenblat, C. et Cicille, P. (2003). Les Villes européennes : Analyse comparative. Paris, DATAR.

12



Pour une analyse multimodale dans la représentation de l'accessibilité des

villes

Il est alors possible de questionner cette vision proposée par la recherche
académique et reprise par les acteurs publics® pour construire le discours sur
I'ouverture des territoires et leur inscription dans les dynamiques métropolitaines. Car
dans ces analyses de I'ouverture métropolitaine, les objets urbains sont traités selon
une logique d'équipement interne qui peut renvoyer une image inexacte de
I'ouverture réelle, car elle est basée pour I'essentielle sur le seul trafic de passagers
aériens ; une ville dotée d'une offre aérienne peu importante est alors montrée

comme disposant d’un faible potentiel d’échange vers les autres villes.

Dans cette logigue monomodale, la mesure de I'accessibilité est partielle. Dés lors
elle affaiblit la mesure de la possibilité de rayonnement des villes. Néanmoins, si a la
logique d’équipement interne s’ajoute la prise en compte du lien ferroviaire a grande
vitesse vers un équipement aéroportuaire externe, alors la logique multimodale dans
la mesure de l'accessibilité peut modifier la représentation des possibilités

d’ouverture d’'une ville et fournir d’autres modes de lecture de leur évaluation.

D’un c6té, le transport aérien est considéré par et pour la ville comme un facteur
essentiel de compétitivité. Outil de développement économique et touristique,
I'aéroport donne & la ville la possibilité de s'intégrer dans les réseaux internationaux®.
L’aéroport représente une porte d’entrée sur la ville et la région, il peut aussi étre

considéré comme une porte vers le monde.

Parallelement, le mode ferroviaire a grande vitesse s’inscrit plutét dans des objectifs
communs au mode aérien, que ceux du mode ferroviaire classique, comme le
souligne Jean-Francgois Troin « le TGV est au ferroviaire classique ce que l'autoroute

est a la route »*°

c’est-a-dire une inscription spatiale différente qui privilégie
puissance, confort et vitesse. Aussi, comme le mode aérien, le réseau ferroviaire a
grande vitesse n'a pas vocation a desservir tous les lieux d'un territoire. Il est

considéré comme efficace sur des distances comprises entre 300 et 500 km.

® DATAR (Délégation & l'aménagement du territoire et a l'action régionale) et CIADT (Comité

Interministériel de 'aménagement et du développement des territoires) (2003). Pour un rayonnement
européen des métropoles francaises: Eléments de diagnostic et orientations. Paris, DATAR.

° Merlin, P. (2002). Le Transport Aérien. Paris, PUF Que sais-je?

1% Troin, J.-F. (1995). Rail et aménagement du territoire : Des héritages aux nouveaux défis. Aix-en-
Provence, Ed. EPISUD.
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L’évolution du réseau et du matériel technique conduit aujourd’hui a un
infléchissement de son espace de pertinence. Le développement d’'un raisonnement
en espace-temps*! permet au mode ferroviaire d’entrer en concurrence avec I'avion

sur des distances supérieures a 700 km ou a 3 heures de trajet.

Nous nous intéressons au systeme des grandes vitesses dans la desserte a longue
portée. Dans ce domaine, le mode aérien est le mode de référence. Nous avons
souhaité examiner I'apport du ferroviaire a grande vitesse dans ce systéeme. Dans
'analyse de l'accessibilité externe des meétropoles, nous n’avons pas intégré le
réseau autoroutier car il opere a des vitesses moindres, le rendant moins pertinent
sur les distances inter-métropolitaines. De plus la problématique de la saturation des
acces routiers des grandes plates-formes aéroportuaires, situées le plus souvent a
proximité des polarités majeures accroit le handicap de ce mode. Ces éléments font
qgue le mode autoroutier est difficilement envisageable comme substitut a I'aérien,

alors que le TGV en a le potentiel sur les distances retenues*?.

Cependant, face a la congestion des infrastructures aéroportuaires et a celle du ciel
européen, la substitution du ferroviaire a des vols courts et moyens courriers est une
perspective envisagée dans les politiques européennes®®. Perspective qui s'ajoute &
une volonté de voir un développement des complémentarités intermodales des
modes rapides. Ces derniéres se développent notamment par l'introduction de gares
sur des lignes ferroviaires a grande vitesse, dans les aéroports, ce qui renforce l'idée
de l'utilité d’'une analyse des services de transport dans une logique multimodale.
Dans ce contexte, I'aéroport ne représente plus seulement une porte d’entrée sur la
ville et sur la région, mais aussi une ouverture sur les villes qui participent au

systeme de la grande vitesse ferroviaire.

Ainsi, il devient possible de considérer un systeme des grandes vitesses ou les
réseaux rapides sont le reflet d'une logique de desserte a longue portée qui vise a
faciliter les relations entre certaines villes, tout en stimulant la concurrence entre les

territoires.

1 Ollivro, J. (2000). L'Homme & toutes vitesses : de la lenteur homogéne & la rapidité différenciée.
Rennes, Les PUR (Presses Universitaires de Rennes).

2 Plassard, F. (2002). Introduction & l'analyse des transports, les relations entre les modes de
transport : Concurrence, complémentarité et survivance. 20 p.

¥ Commission Européenne (2001). Livre blanc — La politique européenne des transports & I'horizon
2010: I'heure des choix. Luxembourg.
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La performance des chaines de transport et I'articulation des modes de transport
rapides font alors parties du questionnement. L’intermodalité est une notion qui
renvoie & de multiples articulations et points de vue. Dans ce contexte, nous
chercherons a caractériser la notion d’'intermodalité, ses enjeux et ses objectifs par
rapport a une combinaison des modes rapides afin de construire une analyse

multimodale adaptée aux objectifs de la recherche.

Questionnement liminaire : les grandes vitesses peuvent-elles former un
systeme intégré de transport basé sur I’émergence de l'intermodalité aéro-

ferroviaire ?

Dans la perspective de I'analyse et de la représentation de I'accessibilité multimodale
des villes, la construction de la méthode est un élément central. Pour répondre a
notre problématique de construction et de mesure des performances d’'un systéme
intégré des grandes vitesses, la méthodologie choisie s’est portée sur l'utilisation des
outils de mesure des propriétés spatio-temporelles des réseaux, permettant de

calculer I'accessibilité aéro-ferroviaire.

Les approches propres a l'analyse de l'intermodalité a longue portée s’inscrivent
dans une série de travaux sur la description des équipements intermodaux et leur
comparaison**, sur la mesure de I'offre de services par comptage des relations™ ou
encore a I'évaluation spatio-temporelle des chaines intermodales passant par une

modélisation des réseaux de transport™®.

L’évaluation de I'ouverture métropolitaine des villes francaises nécessite l'inscription
dans un espace plus vaste que l'espace national. Dés lors, une analyse de
I'accessibilité multimodale demande la manipulation d'une grande quantité de
données qui nécessite le développement et I'utilisation d’outils capable de gérer et

de tester ces données.

4 Varlet, J. (2000). "Dynamique des interconnexions des réseaux de transports rapides en Europe :
devenir et diffusion spatiale d'un concept géographique.” Flux 41: 5-16.

> Menerault, P. et Stransky, V. (1999). "La Face cachée de l'intermodalité : Essai de représentation
appliguée au couple TGV/AIR dans la desserte de Lille." Les Cahiers Scientifigues du Transport(35):
29-53.

'® Chapelon, L. (2003). Evaluation des chaines intermodales de transport : 'agrégation des mesures
dans l'espace et dans le temps. Colloque TILT 20 ans du G.R.R.T.1983-2003, Lille. Et Chapelon, L. et
Bozzani, S. (2003). "L'Intermodalité air-fer en France : Une méthode d'analyse spatiale et temporelle."
L'Espace Géographigue Tome 32(n° 1): 60-76.
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Problématique générale

Pour mesurer I'ouverture métropolitaine des villes, les trois approches mentionnées
constitueront notre ligne directrice pour interroger le systeme des grandes vitesses et

introduire la logique intermodale dans les possibilités de rayonnement des villes.

Dans cette perspective, la problématique générale consiste a questionner les apports
de l'intermodalité aéro-ferroviaire a grande vitesse dans I'organisation des territoires,

dans le contexte du processus de métropolisation des espaces urbains.

Les enjeux meétropolitains prennent appui sur la mobilité et les transports. La
métropole mobilise certains réseaux pour construire son rayonnement et se situe au
centre d'un réseau d’infrastructures. Néanmoins, dans le contexte de la construction
des espaces de coopérations métropolitaines’’ basées, dés lorigine, sur des
réseaux de villes et sur une organisation polycentrique, le raisonnement n’est-il pas
modifié vers l'inscription de I'espace métropolitain dans sa globalité au coeur d’un
systéme de transport intégré ? Ainsi, I'hypothése générale repose sur I'idée que le
systeme intégré des grandes vitesses crée l'ouverture de la métropole, mais aussi

celle des espaces métropolitains.

Plan de la thése

Afin de répondre au questionnement général, nous adopterons la démarche

suivante.

La premiere partie de la thése visera a une analyse des dynamiques métropolitaines
et de la structuration des réseaux de transport a grande vitesse. Il sera question de
définir les concepts qui seront utilisés tout au long du travail de recherche pour
construire le raisonnement autour des relations réseaux-territoires. La
métropolisation des espaces urbains et I'évolution des réseaux de transport rapides

conduisent a une reformulation de cette question.

Dans une deuxieme partie, nous proposerons d’introduire I'enjeu intermodal dans la

relation réseau-territoire. Au-dela, des visions et des points de vue proposés de

7 DATAR (Délégation & l'aménagement du territoire et a l'action régionale) et CIADT (Comité

Interministériel de 'aménagement et du développement des territoires) (2003). Pour un rayonnement
européen des métropoles francaises: Eléments de diagnostic et orientations. Paris, DATAR.

Et DATAR (Délégation a l'aménagement du territoire et a l'action régionale) (2004). Appel a
coopération _métropolitaine : pour un rayonnement européen des métropoles francaises. Paris,
DATAR.
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'intermodalité, ce deuxieme temps de l'analyse visera a caractériser la notion
d’'intermodalité et a questionner cette notion, dans une perspective heuristique par
rapport aux objectifs du travail.

Ainsi, avant dévaluer les chaines de transport et leurs conséquences sur
I'organisation et la structuration des territoires nous montrerons la pertinence de

I'adoption d’'un raisonnement reposant sur une logique multimodale.

Enfin, la troisieme partie de I'analyse s’attachera surtout a mettre en pratique cette
logiqgue multimodale en proposant une lecture des méthodes d’analyse des chaines
de transport intermodales avant de s’intéresser a la description de ces outils de

mesure.

Cette derniere partie consiste également a tester les hypothéses dans I'évaluation de
la contribution de I'intermodalité aéro-ferroviaire a grande vitesse a travers la mesure
de I'accessibilité intermodale qui permet d’apprécier les possibilités d’ouverture des

villes inclues ou exclues des espaces de la coopération métropolitaine.
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Premiere Partie :
Dynamiques de métropolisation et structuration des

réseaux a grande vitesse

Introduction

Cette premiéere partie de la thése a pour objectif de nous positionner par rapport aux
« grands » concepts de la géographie et de 'aménagement du territoire. Dans notre
volonté d’analyser les liens entre grandes vitesses, métropolisation et organisation
des territoires, nous nous inscrivons dans I'analyse des relations et des articulations
entre réseaux et territoires. Ainsi, notre propos s’articule autour de trois chapitres.
Dans un premier chapitre, nous proposons de nous intéresser aux interactions et aux
dynamiques qui lient, d’'une part, les villes aux territoires et d’autre part, les villes
entre elles. Dans cette perspective de I'analyse de I'organisation des territoires et de
la mutation des espaces urbains, on veut mettre en lumiére la mise en réseau des
villes et des territoires, qui dans le domaine de I'action refléte le polycentrisme.

Dans un deuxiéme chapitre, on va s'intéresser a la métropolisation et a la
structuration de l'espace francais. Partant de linscription des territoires dans un
espace mondialisé, on renvoie a I'émergence des processus de métropolisation et
aux phénomenes de polarisation et de hiérarchisation des territoires. Ce chapitre
vise a s'interroger sur les notions de métropole et métropolisation et a I'insertion des
villes francaises dans ces processus.

Enfin, dans un troisieme chapitre, on propose d’introduire la dynamique des
transports rapides dans les enjeux métropolitains. Il est question apres avoir traité de
la morphogenése des réseaux, de décrire les évolutions, les stratégies et les
nouvelles réglementations des modes rapides : le ferroviaire a grande vitesse et

'aérien.
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Chapitre 1 : Organisation des territoires et mutations

des espaces urbains

Introduction

Lorsqu’en géographie on évoque I'espace ou encore le territoire on touche au "socle”
de la discipline. C’est pourquoi cette mise au point sur I'emploi de ces termes est
incontournable.

Notre propos qui consiste, dans ce premier chapitre, a comprendre I'organisation des
territoires et la mutation des espaces urbains s’articulera autour de trois points. Ainsi,
pour une meilleure compréhension du territoire et parce qu’elle permet de
questionner notre objet de maniere pertinente, nous proposons de retenir la définition
de Maryvonne Le Berre comme base de notre réflexion. Cette définition nous
conduira ainsi a mettre en avant les interactions et les dynamiques territoriales et le
réle majeur qu’exercent les villes sur le territoire. Le deuxiéme point s’attachera au
réle essentiel des villes sur le territoire. Dans ce contexte, il sera premierement
question de définir la ville dans son role moteur de la dynamique des territoires.
Deuxiemement, nous développerons les concepts mobilisés autour de cette
dynamique. Il s’agira de montrer les processus a l'origine de celle-ci et d’expliquer
pourquoi cette mise en réseau est essentielle dans l'organisation des territoires.
Enfin dans un troisieme point, nous envisagerons ces faits géographiques dans le
domaine de l'action ce qui nous renverra a l'analyse de I'’émergence d'une
« doctrine » en aménagement : le polycentrisme. L'idée est que la structuration en
réseau des espaces urbains constitue un outil d’intégration et de cohésion des

territoires.
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1. Pour une analyse territoriale

En géographie comme en aménagement le concept de territoire est a la base du
discours. Définir simplement le terme suppose que l'on prenne immeédiatement
position sur sa genese. L'utilisation du terme, marginale jusque dans les années
1970, c’est depuis multipliée. Considéré comme « une portion de la surface terrestre
délimitée que se réserve une collectivité qui 'aménage en fonction de ses
besoins »*®, le territoire renvoie a l'idée d'une appropriation de I'espace par un
individu, par un groupe ou encore par une société. Lorsqu'on s’intéresse a ce
qu'entend Maryvonne Le Berre'® par territoire, on identifie trois facettes dans cet
objet et donc trois maniéres de I'étudier. Ces trois facettes du territoire sont :

e son identité, soit le caractere existentiel de ce territoire,

e sa configuration, soit 'ensemble des matérialités physiques de ce territoire,

e son organisation, soit la logique organisationnelle a laquelle "obéit” un

territoire.

Nous proposons de nous attacher, dans le point suivant, a ces trois aspects du
territoire. Puis dans un deuxiéme temps, notre analyse portera sur I'organisation des
territoires ou il sera question de définir les interactions ainsi que les dynamiques de

ces territoires.

1.1. Le territoire

Le territoire que Maryvonne Le Berre?® définit et identifie selon trois facettes nous
améne a conduire le raisonnement selon ces trois aspects : identité, configuration et
organisation.

Ainsi, la premiére facette nous renvoie a I'idée que le territoire est avant toute chose
une entité qui possede une identité. Cette identité s’'incarne et se traduit en particulier
dans le nom que I'on donne au territoire. Donner un nom au territoire c’est créer du
lien entre I'espace et le groupe, c’est permettre de localiser et de situer un espace.
Cette appropriation de l'espace par le groupe aura pour conséquence a la fois
d’identifier le territoire mais aussi d’en fixer les limites. Ces limites territoriales sont

une maniére de circonscrire le pouvoir du groupe sur le territoire. Comme le souligne

iz Le Berre, M. (1995). Territoires. Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica: p. 617-638.
Ibid.
% Ibid.
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Claude Raffestin®!, la production d’'un territoire s'inscrit dans un champ du pouvoir,
pouvoir qui s’exprime aussi dans les deux autres facettes du territoire que décrit
Maryvonne Le Berre.

La deuxiéme facette envisagée par Maryvonne Le Berre traite de la configuration
territoriale. Cette configuration fait référence « aux arrangements des principaux

éléments géographiques de I'espace »%.

Dans cette description de la forme
générale d’'un territoire on va trouver des éléments a la fois naturels, comme la
structure du terrain -une plaine ou une vallée- mais aussi des éléments artificiels qui
concernent par exemple les voies de communication ou les zones de bati. De la
s’exprime la matérialité physique ou configuration du territoire a travers les lieux et
leurs localisations.

La localisation du lieu va permettre son identification et son organisation.
Parallelement, c’est parce que le lieu est fait de nceuds, de réseaux, d’aires et de
limites, qu’'on peut le localiser et en définir la configuration. Toutefois, dans cette
deuxieme facette, on reste dans I'observation du territoire. En effet, on ne met en
évidence que I'agencement des éléments qui composent le territoire identifie. C'est
en abordant la troisieme facette du territoire, qu'on entre dans une démarche
heuristique qui consiste a comprendre l'organisation des éléments qui font le
territoire, sa configuration.

L’identification de cette troisieme facette consiste a mettre en avant I'organisation du
territoire a travers la compréhension des configurations territoriales. Cette
compréhension passe principalement par I'étude du rdéle des acteurs sur le territoire,
qui, par la gestion et I'aménagement du territoire vont permettre le maillage du
territoire. Cela revient a mettre en évidence les interactions spatiales, les rapports
entre les lieux et le groupe, les pratiques ainsi que les dynamiques qui se jouent sur
le territoire. « La logique organisationnelle suppose la recherche de ces causes,
donc la détermination des agents ou acteurs qui contribuent par leurs
comportements, a lI'organisation territoriale ; elle se traduit par des flux d’informations
et de décisions qui engendrent a leur tour des flux de produits, d’argent, d’hommes,

d’énergie entre les lieux structurés par les réseaux maillant le territoire »23.

! Raffestin, C. (1979). Qu'est-ce que le territoire ? (Chap.1). Pour une géographie du pouvoir. Paris,
Litec. XIIl: 129-147.

22 Brunet, R., Ferras, R. et Théry, H. (1993). Les Mots de la Géographie, dictionnaire critique, Reclus,
La Documentation Francaise.

%% Le Berre, M. (1995). Territoires. Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica: p. 617-638.
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Ce qui prédomine ici, c’est le rble que les acteurs vont tenir sur le territoire. Par les
liens qu'ils vont établir avec celui-ci, ils vont le mailler. C'est la logique
organisationnelle qui fait naitre le territoire et permet et rend nécessaire les
échanges entre les lieux.

Le maillage du territoire représente un ensemble de filets, qui va permettre de situer
les lieux dans les mailles. Les mailles renvoient a un espace délimité : on peut les
assimiler aussi bien a la limite d'une commune, maille invisible sur le territoire, qu'a
un réseau de routes départementales. Ces mailles ont pour fonction d’organiser le
territoire mais elles ont aussi pour effet de le diviser.

L’étude des mailles va révéler la maitrise du territoire dans les rapports qui
s’établissent entre la société et son espace. Elle consistera en I'étude des trois
facettes du territoire de Maryvonne Le Berre avec la description et I'analyse des
configurations, des pratiques, des interactions et des dynamiques spatiales et qui

constitue le deuxiéme point de notre analyse.

1.2. Interactions et dynamiques territoriales qui organisent le
territoire

Le territoire est fait de lieux et d'espaces. L'analyse des interactions et des
dynamiques des territoires nous renvoie a la Science des Lieux (Vidal de La Blache
(1913)), ou Analyse Spatiale qui a pour objectif de faire I'étude des lieux, et qui peut
étre mobilisée pour expliquer I'organisation des territoires. L'idée directrice est de
comprendre la structuration d’un territoire a travers les concepts de points, de lignes,
de nceuds, de flux, de réseaux qui sont mis en scéene pour répondre a des
questionnements tels que la détermination de : « la distance entre les lieux ou la
disposition des lieux les uns par rapport aux autres »>*.
L’étude du territoire et du groupe qui I'occupe met en évidence les interactions
spatiales qui se font par les échanges et les déplacements. « L'interaction entre les
étres humains peut se concevoir et étre ressentie comme le fait de remplir un vide.
Lorsque les individus vivent séparés dans I'espace et se trouvent isolés les uns des
autres, il existe un vide. Mais s'ils interagissent le vide est comblé et I'espace

s’anime »%°.

* Reynaud, A. (1982). "Le Noyau dur de la géographie ou la géographie a la recherche d'elle-méme."
TIGR (Travaux de I'Institut de Géographie de Reims n°49-50. p. 37-61.

%> Théodore Caplow,1971 in Reynaud, A. (1982). "Le Noyau dur de la géographie ou la géographie a
la recherche d'elle-méme." TIGR (Travaux de I'Institut de Géographie de Reims n°49-50. p. 37-61.
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Comme le propose Claude Grasland?®, la définition suivante de I'interaction spatiale
peut étre retenue : «la notion d’interaction spatiale peut aussi bien désigner
I'existence de relations causales dans I'espace (ce qui se passe en un lieu exerce
une influence sur ce qui passe dans les autres lieux et qui varie en fonction de leur
proximité), I'existence de processus de diffusion spatiale (une innovation qui apparait
en un lieu a de fortes chances de se propager vers les lieux proches, que la
proximité soit mesurée de facon continue ou de fagon hiérarchique), voire I'existence
de formes d’autocorrélation spatiale (le fait que deux lieux proches se ressemblent
plus que deux lieux éloignés). Méme s'il existe des liens logiques entre tous ces
champs d’analyse (les flux peuvent étre a l'origine de processus de diffusion qui
engendrent des formes spatiales qui vont rétroagir sur l'intensité des flux, etc.) on
peut penser qu’une définition aussi extensive de I'interaction spatiale reviendrait a en
faire un synonyme du terme analyse spatiale voire de la géographie dans son
ensemble »?’.

Ainsi, les interactions établissent une association entre acteurs et lieux. Cette
association contribue a I'émergence des territoires. De ce point de vue, les flux sont
un support et I'interaction spatiale ne peut se résumer a I'étude des flux.

L'analyse des interactions autant que des dynamiques nécessite donc un
investissement vers des concepts qui rendent compte des structures spatiales. Par
structure spatiale on entend «le schéma organisationnel d'une configuration ou
d’'une situation spatiale »%2. L'étude du territoire suppose celle de son maillage mais
aussi celle des lieux, de leurs localisations, des distances, de la mise en relation des
lieux et de leur accessibilité. Nceud, ligne et surface sont le point de départ.

C’est a I'intersection des lignes ou réseaux, que se trouve les nceuds, associés a des
villes ou des nceuds de réseaux. Ces noeuds devenus des lieux stratégiques du
territoire déterminent leur place sur celui-ci en fonction de leur importance fondée sur
des hiérarchies. « Le territoire est un champ de lieux »* ou les flux transitent et oul

les réseaux les canalisent et les renforcent.

%6 Grasland, C. (2004). Interaction spatiale (définition du concept), http://hypergeo.free.fr. consulté en
2005.

?" Ibid.

%8 Lévy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de l'espace des sociétés. Paris,
Belin.

? Di Méo, G. (1998). "De l'espace aux territoires : éléments pour une archéologie des concepts
fondamentaux de la géographie." L'Information Géographigue n°3: 99-110.
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Ainsi, de ces analyses on dégagera plusieurs formes d’organisation spatiale mettant
en avant des hiérarchisations, des complémentarités spatiales. Par la gestion et
'aménagement mené sur le territoire des territoires homogeénes ou hétérogénes se
créent, accentuant les phénomenes de hiérarchisation ou de complémentarité des
espaces™’.

Si pour comprendre le territoire et son organisation, il faut mettre en évidence les
interactions spatiales entre le groupe et son territoire, il faut parallelement souligner
les interactions qui existent entre chaque groupe et chaque territoire. L’étude de ces
interactions, matérialisées par les échanges qui en sont le support, sera alors un
moyen pour comprendre a la fois la morphologie d'un territoire mais aussi les
dynamiques spatiales de ce méme territoire.

Aussi, par l'étude des dynamiques spatiales, on cherche a comprendre le
fonctionnement des systemes spatiaux, des acteurs, des processus qui engendrent
les systemes spatiaux et enfin la localisation de ces systemes. Ainsi, les villes
apparaissent comme un élément essentiel dans l'analyse des interactions et de

I'organisation des territoires.

2. Les villes dans le territoire

Comprendre l'organisation des territoires nous renvoie a I'analyse des interactions.
En effet, les interactions sont matérialisées sur le territoire par les échanges qui en
sont les éléments majeurs. Le point précédent s’est attaché a montrer que I'analyse
des interactions participe a la compréhension des dynamiques spatiales d'un
territoire, ces dynamiques supposent que le territoire soit étudié selon son maillage
et les lieux qui le composent. Le maillage est définit comme « I'ensemble des filets
qui situent les lieux dans les mailles de l'appropriation et de la gestion des
territoires »**. Ramenant cette idée & I'objectif de la recherche nous posons lidée
que I'essentiel des interactions, sur le territoire, sont le fait de la ville.

Ainsi, nous proposons dans ce point de revenir, premierement, sur la définition de la
ville et de placer celle-ci dans un role moteur de la dynamique des territoires. Dans

un deuxieme temps, nous aborderons les échanges dans la ville ainsi que les

% e Berre, M. (1995). Territoires. Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica: p. 617-638.
L Brunet, R., Ferras, R. et Théry, H. (1993). Les Mots de la Géographie, dictionnaire critique, Reclus,
La Documentation Francaise.
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échanges entre les villes ce qui hous aménera a faire la distinction entre systéeme de

villes et réseau de villes.

2.1. La ville, le moteur de la dynamique des territoires

La ville est I'élément moteur de la dynamique des territoires. Dans cette acception, la
ville apparait comme un obijet artificiel complexe, un objet pluridisciplinaire, ramenée
a une forme d’appropriation de I'espace, de son espace propre comme de I'espace
extérieur, pour pouvoir I'analyser.

Parmi les nombreuses définitions recenseées, la ville est retenue « dans son principe
méme [comme], une option spatiale, un acte géographique. Il s’agit en effet de créer
une situation, impliquant une société dans son ensemble, dans laquelle la
coprésence permet de tendre vers des distances égales a zéro, vers un espace a
zéro dimension, concu sur le modéle géométrique du point »*.

La ville constitue un lieu d’'interaction parmi les autres lieux, de ce fait et dans notre
analyse, nous considérons la ville comme un pble, un nceud de relation, une
centralité productrice et émettrice de flux matériels et immatériels*?.

La ville est ici traitée dans sa dimension interactive, comme un lieu de passage
obligé et hiérarchisé dans la circulation et les échanges sur le territoire®*. Elle est
caractérisée comme un élément de I'analyse de I'articulation réseaux-territoires®.
Notre recherche se positionne dans le contexte qui montre l'intérét « & considérer
chaque ville dans ses rapports d’interdépendance avec les autres, comme un

6

systétme dans un systéme de villes »*® mais aussi au niveau des « réseaux

territoriaux a grande maille [...] qui prennent directement appui sur la structure du

réseau urbain »>’

et qui transforment les relations traditionnelles des villes aux
territoires et des villes entre elles. Cette logique d’organisation des relations dans la

ville, entre les villes, et entre la ville et le territoire font les interactions qui sont

%2 | évy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de I'espace des sociétés. Paris,
Belin.
¥ saint-Julien, T. (1992). "Réseau, armature, systéme urbain : Glissements de sens, nouvelles
94uestions, ré-écriture ?" L'Information Géographique n°56: p. 63-70.

Ibid.
% Lévy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de I'espace des sociétés. Paris,
Belin.
% cattan, N., Pumain, D., Rozenblat, C. et Saint-Julien, T. (2000). Le systéme des villes européennes.
Economica. Paris. 2°™° édition: 243 p.
¥ Ibid.
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envisagées dans les notions de systeme et de réseau de villes que nous proposons

d’analyser dans le point suivant.

2.2. Laville, les villes : réseau de villes, systeme de villes

Nous considérons que les interactions sont le fait des échanges sur le territoire, des
relations qui se font dans la ville, mais aussi entre les villes. Les notions de réseau
de villes et de systeme de villes peuvent nous permettre de préciser ces relations et
d’envisager ainsi les interactions. Elles seront successivement traitées dans ce point
qui au-dela donnera I'occasion d’interroger plus largement la distinction entre réseau
et systéeme.

Comme l'avance Manuel Appert dans sa thése*®, les villes sont assimilables & des
« objets localisés de I'espace [qui] existent et sont explicables dans et par leurs
relations ». Les travaux de Henry Bakis et Claude Grasland®® montrent que I'analyse
des liens est trés fortement liée a celle des lieux en réseau, qui fonde I'organisation
du territoire®®. Ainsi, nous proposons de retenir la définition géographique du réseau,
proposé par Manuel Appert, « comme la structure de relation entre différents points
localisés d’un espace géographique »**.

Thérése Saint-Julien*?, en considérant la ville comme un lieu d'interactions intenses
fonctionnant en réseau avec les autres villes sur un territoire, introduit de fagon
complémentaire la notion de réseau urbain. Au sein d’'un réseau de villes, les villes
acquierent une position hiérarchique en devenant des points de passage des
échanges matériels et immatériels. Le réseau de villes qui structure ainsi les
échanges contribue a I'organisation des territoires.

Le groupe de travail sur les réseaux et les territoires*® désigne le réseau de villes

comme « un ensemble de villes reliees entre elle par des relations diverses. La

% Appert, M. (2005). Coordination des transports et de l'occupation de I'espace pour réduire la

dépendance automobile dans la région métropolitaine de Londres. Géographie. Montpellier, Université

Montpellier Il - Paul Valéry: 721 p.

° Bakis, H. et Grasland, L. (1997). "Les Réseaux et lintégration des territoires: Position de

recherche." NETCOM Vol. 11(n°2): 6.

0 Bakis, H. (1988). Information et organisation spatiale. Caen, Paradigme. Et Bakis, H. (1993).

Réseaux et enjeux sociaux. Paris, PUF Que sais-je?

“I Appert, M. (2005). Coordination des transports et de l'occupation de I'espace pour réduire la

dépendance automobile dans la région métropolitaine de Londres. Géographie. Montpellier, Université

Montpellier Il - Paul Valéry: 721 p.

2 saint-Julien, T. (1992). "Réseau, armature, systéme urbain : Glissements de sens, nouvelles
uestions, ré-écriture ?" L'Information Géographigue n°56: p. 63-70.

*> De Notiie, M.-F., Annunzio, D., Bourdillon, J., Brunet, R., et al. (1993). Réseaux et Territoires :

Groupe d'Etudes et de Mobilisation. Paris, La Documentation Francaise.
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nature du réseau de villes et l'intensité de ces relations conditionnent le rapport que
cet ensemble de villes entretient avec le territoire ». La variété et la complexité des
liens recensés par ce groupe de travail reflete certes une « dimension métaphorique
de la notion de réseau de villes »**, mais renvoie surtout a la nécessité d’établir une
typologie des villes et des relations constitutives du réseau de villes.

Le groupe de travail sur les réseaux et les territoires distingue ainsi deux acceptions
de réseau de villes :

e le réseau urbain, « ensemble de toutes les villes et de leurs relations sur
un méme territoire politico-administratif »,

e le réseau de villes, « formes de structuration volontaires ou patrtielles ; le
réseau ne dépend pas nécessairement de I'appartenance des villes a un
méme territoire national ou régional mais se fonde sur des
caractéristiques communes et complémentaires propres aux Vvilles
(dimension, activités, fonctions, spécialisations) ».

Dans le premier cas, le réseau urbain s’inscrit dans un systeme de villes, dans la
mesure ou I'on considére un ensemble d’éléments interdépendants. Un systéeme est
en effet « un ensemble d’éléments interdépendants, c’est-a-dire liés entre eux par
des relations telles que si l'une est modifiée, les autres le sont aussi et par
conséquent tout I'ensemble est transformé »J. De Rosnay (1975)*. Par exemple,
une modification des réseaux techniques influera sur I'organisation des relations et
aussi sur le fonctionnement du systeme de villes.

Dans ce cadre, I'analyse du systeme de villes repose non seulement sur celle des
relations et des interactions, mais aussi sur celle des interdépendances (diffusion
spatiale de I'innovation, relation de filiation des entreprises...).

La deuxiéme acception renvoie a la définition du réseau de villes ou un ensemble de
villes se regroupe autour dactivitts ou de caractéristiques similaires ou
complémentaires (par exemple des réseaux de grandes villes).

Dans ce cas, I'analyse des réseaux de villes repose sur celle de leur spécialisation et
des hiérarchies que celles-ci vont établir entre les différents niveaux.

A Tlintérieur de ce cadre général, notre analyse s’inscrit pleinement dans cette
définition entre réseaux de grandes villes et réseaux de villes spécialisés qui

« résultent d’'une construction conceptuelle qui permet au chercheur d’appréhender

44 |
Ibid.
% p. Et J. de Rosnhay (1975).Le Macroscope. Paris. Seuil. 346 p.
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le fonctionnement d’un ensemble de villes »*

et par rapport a nos objectifs de
recherche, de répondre a l'apport des réseaux de transport a grande vitesse a
I'organisation et la structuration des territoires. De plus, on se positionne aussi par
rapport au systeme de villes toujours au niveau des réseaux de transport a grande
vitesse et qui renvoie a I'idée développé par Denise Pumain®’ : « I'évolution des
systemes de villes s’effectue selon une dynamique de concurrence [qui] ne peut se
concevoir que par lexistence de réseaux techniques qui assurent une
communication relativement rapide entre les villes, mais inégalement distribuées ».
Ainsi, le fonctionnement des systemes s’effectue par les réseaux ce qui place le
systéme dans un fonctionnement réticulaire.

Pour synthétiser, on aboutit a deux approches qui focalisent, pour la premiére sur la
dimension du systéme et la deuxieme sur la dimension du réseau. Premierement,
'analyse en termes de systeme nous conduit a travailler sur un ensemble, un
territoire, qui est composé d’objets, des villes, qui entretiennent des relations, grace
aux réseaux de transport par exemple. Si on se place dans une analyse en termes
de réseau, on adopte une approche difféerente puisque I'on part des relations, des
réseaux, qui relient des objets, les villes, pour former un ensemble, le territoire.

Au final, on a mis en avant dans ce point les interactions entre villes et territoires en
abordant les mécanismes de fonctionnement de celles-ci dans une approche du
systéme et du réseau sans préjuger des actions qui conduisent a ces mécanismes.
Le point suivant se propose de traiter de ces mémes mécanismes d’interactions,

cette fois dans le domaine de I'action.

3. Le polycentrisme, outil pour I'intégration et la cohésion
des territoires

Jusqu’a présent, on est resté dans I'observation et la formalisation du territoire, des
villes et de leurs interactions. Nous allons maintenant aborder la question de I'action.
La société, le groupe mais surtout les acteurs contribuent a orienter la localisation
des hommes comme des activités et au-dela favorise 'émergence des relations dans

et entre les territoires. Les actions entreprises sur le territoire visent d’'une part, a

“° De Notue, M.-F., Annunzio, D., Bourdillon, J., Brunet, R., et al. (1993). Réseaux et Territoires :
Groupe d'Etudes et de Mobilisation. Paris, La Documentation Frangaise.
" Bailly, A., Ferras, R. et Pumain, D. (1995). Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica.
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réduire les inégalités spatiales et d’autre part, a contribuer a la recomposition des
territoires et & leur efficacité®®.

On propose dans ce point d’introduire la notion de polycentrisme en traitant
premierement de la définition des actions et de 'aménagement. Dans un deuxieme
temps, inscrit dans un contexte de villes et de territoires en réseau, nous proposons
de traiter de I'émergence du polycentrisme qui introduit l'idée d'une nouvelle
formulation de la question territoriale.

L’action ou action spatiale*® est définie comme « I'action d’un opérateur, envisagée
sous l'angle de ces implications spatiales : agencement d’espaces, technologies et
techniques de gestion de la distance et de la pratique spatiale », dans ce contexte
toute action spatiale entreprise sur un territoire par des acteurs influence
I'organisation de celui-ci. Comme le précise Lorenza Mondada dans la définition
quelle nous propose® « pour penser l'action spatiale et ses roles, on doit [se]
focaliser sur les constructions d’espace(s) par les opérateurs et, au premier chef, par
les acteurs ». Cette deuxieme idée développée ici, nous renvoie a l'analyse des
configurations territoriales que Maryvonne Le Berre® traduit comme les « propriétés
physiques spécifiques » du territoire, c’est-a-dire, les propriétés naturelles et
matérielles qui résultent des actions d’'aménagement. Ces propriétés renvoyant aux
effets de la localisation et aux phénoménes naturels qui caractérisent le territoire
pour les propriétés naturelles, et aux usages que la société attribue a son sol,
usages qui résultent des besoins, pour les propriétés matérielles. Le territoire est
donc inscrit dans une logique organisationnelle que l'analyse des configurations
permet de comprendre.

Cette pratique de l'action sur le territoire nous améne a définir 'aménagement.
L’action spatiale menée par les acteurs sur le territoire traduit cette notion.
L’aménagement constitue une série d’actions spatiales menées sur le territoire afin
de structurer I'organisation du territoire, en agissant sur la répartition des hommes,
des activités et des équipements. Pierre Merlin®* définit 'aménagement comme

« I'action et la pratique (plutbt que la science, la technique ou I'art) de disposer avec

“8 Derycke, P. H. et Offner, J.-M. (1997). "Réseaux et équité territoriale : introduction." Flux 27/28: 5-7.
49 Lévy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de I'espace des sociétés. Paris,
Belin.

%% |bid.

° e Berre, M. (1995). Territoires. Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica: p. 617-638.

%2 Merlin, P. (2002). L'Aménagement du territoire. Paris, Puf Presses Universitaires de France.
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ordre, a travers I'espace d’'un pays et dans une vision prospective, les hommes et
leurs activités, les équipements et les moyens de communication qu’ils peuvent
utiliser, en prenant en compte les contraintes naturelles, humaines et économiques,
voire stratégiques ». A cette premiére définition, il nous propose d'insister sur le fait
gue 'aménagement vise a ce que les activités ainsi que les relations soient facilitées
sur I'espace aménage.

Lorsqu’on s’intéresse a I'aménagement du territoire, on ramene les acteurs aux
acteurs publics. En effet, 'aménagement du territoire est désigné comme « I'action
publiqgue qui s’efforce d'orienter, d'influer sur la répartition des populations, leurs
activités, leurs équipements dans un espace donné et en tenant compte de choix
politiques globaux »°3. L'aménagement du territoire est donc assimilé, dans cette
conception, a une vision politique des actions des acteurs publics sur le territoire et
non I'ensemble des actions qui peuvent étre menées sur un territoire.
L’'aménagement du territoire est une « conception » francaise qui s’affirme dans les
années 1960, avec la création de la DATAR®. Il s’agit de montrer, comme le précise
Jacques Lévy™, «le devenir de I'espace francais si on laissait faire sans réagir ».
Les missions principales de la DATAR visent a assurer la cohérence des politiques
ministérielles en privilégiant la coordination des politiques entre elles et I'élaboration
de scénarios prospectifs d’'aménagement du territoire.

Dans cette configuration, la politique nationale d’aménagement du territoire va
chercher a exprimer les interactions et les dynamiques du territoire pour intervenir
ensuite.

Comme le précise Pascal Chauchefoin®®, « I'intervention publique doit préalablement
décrypter les modalités de fonctionnement et de développement des infrastructures
techniques [...] mais aussi analyser le plus finement possible les dynamiques
territoriales ». La problématique essentielle consiste alors a mieux cerner les

relations, I'articulation entre les réseaux et territoires.

* Tabarly, S. (2003). Géoconfluences, http://geoconfluences.ens-Ish.fr/notions/index.htm. Consulté
en 2005.

> DATAR : Délégation a 'Aménagement du Territoire et & '’Aménagement Régional, aujourd’hui
DIACT : Délégation Interministérielle a ’Aménagement et a la Compétitivité des Territoires.

% Lévy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de I'espace des sociétés. Paris,
Belin.

° Chauchefoin, P. (2000). "Réseaux et territoires : regard sur quelques aspects de la politique
nationale d'aménagement du territoire, entretien avec Jean-Louis Guigou (DATAR)." Flux 39/40: 68-
75.
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Pour établir I'évolution de [laction sur le territoire jusqu’a I'émergence du
polycentrisme, on propose de faire une chronologie rapide (car cette question sera
traitée plus en détail dans le chapitre 2) des politiques d’'aménagement du territoire et
des travaux de la DATAR.

Les politiques d’aménagement ont toujours eu comme objectif un développement
équilibré du territoire, cherchant a intervenir sur les localisations des activités dans
un premier temps, puis sur la localisation des populations. Cette premiére phase
(1960 — 1970), correspond a la création des métropoles d’équilibre. Elle aboutit a une
politique de localisation des activités sans transfert de pouvoir de décision, rendant
ces métropoles inaptes a concurrencer les grandes villes européennes comme Milan
ou Barcelone®’.

Au début des années 1980, la loi de décentralisation (1982) remet en cause les
métropoles d’équilibre et la politique des villes moyennes. Cette loi se fonde sur
I'enjeu de coordonner politique publique et besoin de la population. Dans le méme
temps, I'organisation du réseau urbain reste une préoccupation. A la fin des années
1980, la DATAR propose de favoriser 'émergence des réseaux de villes qu'elle
définit comme un encouragement aux villes moyennes a mener des projets
communs, indépendamment des grandes métropoles régionales. Dans un cadre
défini par la DATAR, le réseau de villes résulte de I'association volontaire de 2 a 6
villes ayant des intéréts communs pour : gérer tel ou tel service urbain, engager des
démarches communes de promotion, entreprendre des actions de lobbying, etc.®.
De telles formes de coopération ont pu étre ressenties comme "une conspiration
contre les frontieéres", mais cette mise en réseau est surtout un moyen d'éviter une
marginalisation croissante par rapport aux tendances lourdes de la métropolisation
en Europe.

En 1991, ces réseaux sont constitués de maniere informelle avant d’étre validés
dans le cadre de la LOADT®® en 1995 et de la LOADDT en 1999%. Cette derniére

étape, nous permet d’avancer I'idée d’une reformulation de la question territoriale. La

>" Merlin, P. (2002). L'Aménagement du territoire. Paris, Puf Presses Universitaires de France.

*® DATAR (Délégation & I'aménagement du territoire et & l'action régionale) (2002). Aménager la
France de 2020 : Mettre les territoires en mouvement. Paris, La Documentation Frangaise.

9 LOADT : Loi d’aménagement et de développement du territoire dite loi Pasqua (1995) et LOADDT :
Loi d'aménagement et de développement durable du territoire de dite loi Voynet (1999).

% Merlin, P. (2002). L'Aménagement du territoire. Paris, Puf Presses Universitaires de France.
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ville est considérée comme « une trame structurante de 'organisation spatiale et le
point d’articulation de la dialectique mondial-local »®*.

Cette période renvoie aux regroupements des communes, pays, agglomeérations, la
formation d’intercommunalité, que nous traiterons plus longuement dans le chapitre
2, qui visent a associer les communes dans leurs compétences. Ainsi, cette phase
contribue a I'émergence des pouvoirs métropolitains qui suit I'évolution des pouvoirs

locaux et les capacités d’interventions liés au regroupement.

Sur cette méme période, 1989 - 1999, les politiques communautaires
d’aménagement du territoire s’inscrivent dans une stratégie qui vise a orienter le
développement du territoire européen. Ainsi, on peut renvoyer cette phase a la
genése du SDEC®% Sur la base d’'une politique de cohésion économique et social a
I'échelle européenne, la dimension territoriale est pour la premiére fois intégrée
clairement®®. Dés la mise en chantier formelle du SDEC (1993), la dimension du
territoire, de ses objets et de ses interactions s’insere dans ses objectifs fondateurs.
En effet, le premier projet du SDEC qui se pose comme une base de travail est
approuvé en 1997, avec trois grandes orientations : la cohésion économique et
sociale, le développement durable et la compétitivité équilibrée des territoires
européens. La version finale du document, publiée en 1999, s’inscrit autour de
quelgues principes : I'équilibre des systemes urbains et les relations villes —
campagnes, l'acces aux infrastructures et aux connaissances, la protection du
patrimoine naturel et culturel®.

Dans une perspective qui vise & I'intégration du territoire européen®, I'ambition du
SDEC qui ne contient pas de mesures de nature normative, est de mettre en place
un processus de travail de long terme qui se positionne dans une logique prospective

sur les enjeux territoriaux et le renforcement de la coordination et de la coopération,

®. DATAR (Délégation & I'aménagement du territoire et & l'action régionale) (2002). Aménager la
France de 2020 : Mettre les territoires en mouvement. Paris, La Documentation Francaise.

2 SDEC: Schéma de développement de I'espace communautaire ou ESDP European Spatial
Developement Perspective. Commission Européenne (1999). Schéma de Développement de I'Espace
Communautaire (SDEC) : Vers un développement spatial équilibré et durable du territoire de I'Union
Européenne. Luxembourg: 94 p.

® Barnier, M. (2001). "L'Intégration de la dimension territoriale dans la politique de cohésion
européenne." Territoires 2020 : Point de vue 4: 7-10.

® Commission Européenne (2002). Rapport sur les Politiques communautaires et I'Aménagement du
territoire (Document de travail de la Commission, 50 p.), http://europa.eu.int , page consacrée aux
"Actions structurelles en faveur de 'Aménagement du Territoire". Consulté en 2005.

® peyrony, J. et avec la collaboration de Hingray, M.-C. (2002). Le Schéma de Développement de
I'Espace Communautaire. Paris, DATAR.
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notamment des territoires. L’enjeu consiste aussi a intégrer la dimension territoriale
dans les politiques communautaires qu’elles soient sectorielles, structurelles ou
horizontales®®. L'interaction entre les objectifs du SDEC et la politique commune des
transports en est une illustration qui fera I'objet d’une étude plus approfondie au
chapitre 3 de la deuxiéme partie de notre recherche.

La vision du SDEC est polycentrique®’. Cette vision encourage la constitution de
grands ensembles métropolitains disposant d’'un acces international facile et
interconnecté dans le but d’améliorer I'équilibre territorial. Ainsi, le systéme
polycentrique est envisagé autour de grandes régions meétropolitaines ou des
réseaux de villes, pour favoriser les relations et les coopérations. C’est-a-dire que sur
la base d’'un raisonnement multi-échelles, on souhaite amener les territoires a
'adoption de stratégies communes pour le développement et I'organisation des

territoires.

Les travaux de la DATAR qui s’effectuent dans le méme temps, s’insérent dans la
vision polycentrigue du SDEC. Les travaux de prospectives sur une vision du
territoire national & I'horizon 2020°%, aboutissent & I'élaboration de quatre scénario
exploratoire pour 'aménagement du territoire national : « Archipel Eclaté » (qui
oppose Vvilles dynamiques et territoires en marge), « Local Différencié »
(communautés régionales fondées sur des logiques identitaires), « Centralisme
Rénové » (modele centre — périphérie: Paris et les villes secondaires) et
« Polycentrisme Maillé ».

Ce dernier scénario fait I'objet du choix de la DATAR : il a pour objectif de se baser
sur de grands ensembles géographiques interrégionaux, d’encourager la coopération
des territoires pour soutenir la recomposition infrarégionale autour, par exemple, des
communautés d’agglomération...

Ces objectifs inscrivent le scénario dans une approche polycentrique qui a pour
finalité le maillage des différentes entités territoriales®, pour garantir I'équité. Ainsi,
chaque portion du territoire devra étre incluse dans un « espace de solidarité »

% Commission Européenne (2002). Rapport sur les Politiques communautaires et 'Aménagement du
territoire (Document de travail de la Commission, 50 p.), http://europa.eu.int , page consacrée aux
"Actions structurelles en faveur de 'Aménagement du Territoire". Consulté en 2005.
®" Peyrony, J. et avec la collaboration de Hingray, M.-C. (2002). Le Schéma de Développement de
I'Espace Communautaire. Paris, DATAR.
®® DATAR (Délégation & I'aménagement du territoire et & l'action régionale) (2002). Aménager la
tlszgrance de 2020 : Mettre les territoires en mouvement. Paris, La Documentation Francaise.

Ibid.
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(partenariat économique et institutionnel) qui renvoie a la notion de cohésion
territoriale”°, également énoncée dans les travaux de I'Europe qui suivent le SDEC™.
Dans ce rapport, la cohésion territoriale vient compléter les objectifs de I'Union
Européenne relatifs a la cohésion économique et sociale. Le « concept » est ainsi
créé et inscrit dans le projet de constitution a l'article 3. La cohésion territoriale, en
termes de politique, s’inscrit comme un objectif visant au développement équilibré du
territoire et s’appuie sur la réduction des disparités existantes, les déséquilibres
territoriaux et la coordination des politiques sectorielles et régionales. La définition de
la cohésion territoriale renvoie directement aux objectifs du SDEC. Ainsi, I'objectif
d’un acces plus équilibré aux services d’intérét économique général apparait comme
une condition essentielle de la cohésion territoriale .
Finalement, le polycentrisme peut étre considéré comme une « doctrine » émergente
de l'aménagement du territoire mené par les acteurs publics. La volonté de
construire un territoire autour de pdle structurant interroge sur la nature des
territoires qui vont entrer dans I'organisation polycentrique. Cela nous ramene a la
question de l'articulation des échelles et a la construction d’'une typologie autour
d'une conception polycentrique du territoire a différentes échelles. Rémy Allain’®
propose de recenser les formes de polycentrisme ; il met en avant six degrés de
polycentrisme :
e Un polycentrisme autour des régions d’envergure internationale, qui fait
écho a des systemes de villes et des organisations polycentriqgue a
I'échelle régionale.
e Un polycentrisme autour d’'un réseau de meétropoles ou réseau de
grandes mailles.
e Un polycentrisme autour d’'un réseau urbain réticulé, ou réseau de

mailles intermédiaires.

" Guigou, J.-L., Parthenay, D., Gérard-Varet, L.-A., Mougeot, M., et al. (2001). De la France éclatée a
la France maillée : la nécessaire modernisation de nos cadres territoriaux d'action publique.
Aménagement du territoire. L. D. Frangaise. Paris, Extrait du Rapport du Conseil d'Analyse
Economique: p. 11 - 45 (256 p.).

™ Commission Européenne et DG Politique Régionale (2004). Rapport intérimaire sur la cohésion
territoriale (Résultats préliminaires des études de 'ORATE et de la Commission Européenne, 103 p.),
http://europa.eu.int , page consacrée aux "Actions structurelles en faveur de I'Aménagement du
Territoire". Consulté en 2005.

" Ibid.

% Baudelle, G. et Castagnéde, B. (2002). Le Polycentrisme en Europe. Paris, DATAR.
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e Un polycentrisme au sein d’'une région ou d’un réseau intrarégional, ou
encore réseau de petites mailles.

e Un polycentrisme des aires métropolitaines.
Ce dernier type de polycentrisme autour des aires meétropolitaines s’appuie sur
I'aptitude « & fédérer autour d’un projet commun »’* et raméne l'auteur & souligner
que la France s’inscrit dans ce dernier type dans la mise en place de
'intercommunalité. Les derniers travaux de la DATAR autour des projets de
coopération métropolitaine’” vont dans le méme sens. C’est pourquoi nous
positionnons notre recherche autour de ce dernier type de polycentrisme : le
polycentrisme des aires métropolitaines. L'analyse de ces travaux sera un des

objectifs du chapitre suivant.

74 (1

Ibid.
> DATAR (Délégation a l'aménagement du territoire et & l'action régionale) (2004). Appel &
coopération _métropolitaine : pour un rayonnement européen des métropoles francaises. Paris,
DATAR.
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Conclusion

Ce chapitre qui avait pour objectif d’introduire I'organisation des territoires et la
mutation des espaces urbains a été traité en trois temps.

Dans un premier temps, on s’est attaché a définir le territoire selon les trois facettes
que nous propose Maryvonne Le Berre’ : le caractére existentiel du territoire, sa
configuration et la logique organisationnelle a laquelle « obéit »le territoire. Ainsi, on
a montré que le territoire est fait de lieux et que son analyse passe par celle des
interactions et des dynamiques qui le traverse. L’étude du territoire et du groupe qui
'occupe nous a amenée a définir l'interaction spatiale, définition que I'on a trouvée
dans les travaux de Claude Grasland’’ et qui met l'accent sur I'association des
acteurs et des lieux, association qui contribue a I'émergence des territoires et a la
formation des interactions. On arrive donc a lidée que pour comprendre la
morphologie d’un territoire et ses dynamiques, on doit faire ressortir les liens du
groupe au territoire, les interactions. On en vient a conclure que la compréhension
des territoires se fait par I'analyse de ses dynamiques qui conduit a I'étude des
mailles et des lieux, ce qui nous conduit au deuxieme temps qui s’intéresse aux liens
de la ville au territoire.

On se positionne alors sur le fait que la ville est un élément essentiel dans I'analyse
gu'on souhaite mener et qu'elle joue un rdle moteur dans les dynamiques du
territoire.

On choisit premierement, de définir la ville et I'on retient la définition de Jacques
Lévy’® et celle de Thérése Saint-Julien”® qui nous améne a entendre la ville comme
un lieu d’interaction, un nceud de relation, une centralité productrice et émettrice de
flux matériels et immatériels.

On se positionne alors sur le fait que les interactions sont le fait des relations des
villes au territoire et des villes entre elles. Cette idée nous renvoyant a envisager que
I'analyse des interactions entre les villes et les territoires et villes entre elles s’inséere

dans les notions plus générales de systeme et de réseau.

’® Le Berre, M. (1995). Territoires. Encyclopédie de Géographie. Paris, Economica: p. 617-638.

" Grasland, C. (2004). Interaction spatiale (définition du concept), http://hypergeo.free.fr. consulté en
2005.

® Lévy, J. et Lussault, M. (2003). Dictionnaire de la Géographie et de l'espace des sociétés. Paris,
Belin.

" saint-Julien, T. (1992). "Réseau, armature, systéme urbain : Glissements de sens, nouvelles
guestions, ré-écriture ?" L'Information Géographigue n°56: p. 63-70.
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On a donc défini systeme de villes et réseau de villes, en se basant nhotamment sur
les travaux de Thérése Saint-Julien® et ceux du Groupe de Travail Réseaux et
Territoires® dont on a retenu deux acceptions de réseau de villes : le réseau urbain
que I'on inscrit dans un systeme villes et qui repose sur I'analyse des relations et des
interactions mais aussi sur les interdépendances. L'idée est que la modification du
réseau influera sur l'organisation des territoires et par conséquent influera sur le
fonctionnement du systeme de villes. La deuxiéme acception, nous renvoie au
réseau de villes qui est assimilé a une structuration du réseau des villes qui vont se
regrouper en fonction de caractéristigues communes et complémentaires. L'analyse
des réseaux de villes repose alors sur celle de leurs spécialisations et des
hiérarchies qui s’établissent. Ce deuxieme temps nous permet d’insister sur le fait
que l'analyse en terme de systeme conduit a I'étude d’'un ensemble, composé
d’objets qui sont en relation tandis que I'analyse en terme de réseau nous place dans
une approche différente puisque I'on part de I'étude des relations qui relient des
objets pour former un ensemble.

Disposant des mécanismes de fonctionnement des interactions entre villes et
territoires et de villes entre elles, le troisieme temps de ce chapitre nous conduit a
placer ces mémes mécanismes dans le domaine de l'action.

Ainsi, dans ce dernier point, on veut introduire le polycentrisme comme un scénario
d’organisation des dynamiques des territoires. Dans ce contexte, on choisit
premierement de définir I'action spatiale et 'aménagement. L’action spatiale menée
par les acteurs sur le territoire nous renvoie a 'aménagement, comme une série
d’actions accomplies sur le territoire afin de structurer I'organisation de celui-ci. On
retient la définition de Pierre Merlin® en insistant sur l'idée que I'aménagement vise
a faciliter le développement dans les activités ainsi que des relations sur I'espace
ameénage.

On choisit ensuite de s'intéresser a 'aménagement du territoire qui ramene l'action a
celle des acteurs publics. L'aménagement du territoire est assimilé dans cette
configuration a une vision politique des actions sur le territoire. Pour introduire le
polycentrisme, on propose de revenir sur la création de la DATAR qui vise a assurer

la cohérence et la coordination des politiques et a I'élaboration de scénarios

80 .
Ibid.
8 De Notie, M.-F., Annunzio, D., Bourdillon, J., Brunet, R., et al. (1993). Réseaux et Territoires :
Groupe d'Etudes et de Mobilisation. Paris, La Documentation Francgaise.
% Merlin, P. (2002). L'Aménagement du territoire. Paris, Puf Presses Universitaires de France.
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prospectifs d’aménagement du territoire. On traite alors I'évolution des travaux
prospectifs jusqu’en 1999 ou on avance l'idée d'une reformulation de la question
territoriale. On fait ensuite le choix d’introduire les travaux de I'Union Européenne
avec l'insertion du SDEC et la vision polycentrique qui encourage la constitution de
grands ensembles métropolitains dans le but d’améliorer I'équilibre territorial. Cette
vision reprise par la DATAR dans le scénario du « Polycentrisme Maillé » vise a
garantir I'équité en renforcant le maillage des différentes entités territoriales. Ainsi, on
avance l'idée que la volonté de construire un territoire autour de podles structurants
interroge sur la nature des territoires qui entrent dans I'organisation polycentrique.
On propose alors de se référer aux différents degrés du polycentrisme que nous
présente Rémy Allain® et on met I'accent sur le dernier type de polycentrisme qu'il
recense et qui concerne les aires métropolitaines. Le polycentrisme des aires
métropolitaines constitue une piste dans I'analyse qu'on souhaite mener. Afin de
confirmer ou d’infirmer cette position, on propose de faire le point sur les notions de
métropole et de processus de métropolisation mais aussi d'analyser les aires

métropolitaines dans le chapitre qui sulit.

8 Baudelle, G. et Castagnéde, B. (2002). Le Polycentrisme en Europe. Paris, DATAR.
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Chapitre 2: Meétropolisation et structuration de
I’espace francais

Introduction

Dans I'espace mondialisé, compris comme un systeme marqué par la multiplication
des flux de toute nature qui ont des effets sur la société et le territoire, la place des
villes est primordiale comme on I'a montré dans le chapitre précédent. De fait,
I'introduction des villes dans I'étude des espaces mondialisés, permet de s'intéresser
au lieu et de mettre en avant « les concentrations stratégiques d’infrastructures et de

capacités productives »%*.

L’espace mondialisé renvoie a «une interconnexion
complexe de territoires diversifiés » : des espaces de nature et d’échelles différentes
sont mis en relation. De ce point de vue, la mondialisation interroge I'ensemble des
échelles géographiques, du local au global. L'approche géographique de la
mondialisation renvoie aux phénoménes de polarisation, de hiérarchisation des
espaces. Ainsi, les grandes entités urbaines, véritables noyaux de peuplement et
lieux de centralité apparaissent comme des organisations territoriales polarisées.
Dans ce cadre, les notions de métropole et de processus de meétropolisation sont
mobilisées pour qualifier les grandes agglomérations. Cependant, plusieurs
guestions se posent : Qu'est-ce qu’'une métropole ? Quelle ville peut-on qualifier de
métropole ? Quels sont les facteurs de métropolisation ? Quelles relations les
métropoles entretiennent-elles avec le territoire ?

C’est a ces questions que le premier point de cette section s’intéresse. Dans un
premier temps, il sera question de définir les deux notions de métropole et de
métropolisation. Nous nous intéresserons ensuite aux fonctions métropolitaines des
grandes agglomérations et a la place des transports dans ces fonctions. Enfin, nous
nous intéresserons au cas des villes francaises pour tenter de distinguer les

métropoles affirmées de celles qui sont en devenir.

8 Sassen, S. (1996). L'Etat et la ville globale : notes pour penser linscription spatiale de la
gouvernance, http://multitudes.samizdat.net/. mise en ligne 1996, consulté en 2005.
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1. Formes et fonctions métropolitaines

Ce point a pour objectif de définir les notions de métropole et de métropolisation et
d’exposer les divers points de vue recensés. Il est également question d’exposer les
fonctions de ces grandes agglomérations qui, dans la littérature, sont définies en tant
que métropoles.

1.1 Métropole et métropolisation

Comme pour bien d’autres notions et concepts évoqués jusqu’ici, nous ne disposons
pas d'une définition unique. De ce fait, bien des divergences apparaissent en
fonction de l'utilisation faite de ces deux termes de métropole et métropolisation.

o La métropole :

De toutes les définitions recensées, la seule convergence présente la métropole
comme un type ou objet urbain. La métropole, dans I'usage courant, est souvent vue
comme « la capitale politique ou économique d’une région, d'un état ». Dans une
démarche plus scientifique nous choisissons de retenir, comme point de départ a
notre raisonnement, parce qu’elle constitue le plus petit dénominateur commun, la
définition suivante du terme de métropole : « une forme urbaine, généralement de
grande taille issue d’un noyau initial »%.

La métropole est souvent assimilée a un pdle de concentration des hommes, du
pouvoir et des activités qui exerce un rayonnement sur le territoire. Ainsi comme le
propose Jean Renard®®, la métropole est marquée par l'association de trois
éléments : le poids démographique évalué a 500 000 habitants, des activités
economiques et culturelles nombreuses et diversifiees ainsi qu’'un rayonnement
global sur un territoire étendu.

Ce point de vue, se retrouve également dans les propos de Gabriel Wackerman®’,
lorsqu’il souligne que «la vraie métropole est un pdle urbain majeur doté de la
totalité ou de la qua