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Les géographes emploient depuis fort longtemps I'expression de "réseau urbain" pour
désigner I'ensemble des villes d'une région, d'un état, voire d'un continent. Il s'agit ici de
préciser ce que l'emploi du concept de réseau apporte aux théories et aux modéles qui
formalisent ces ensembles, de plus en plus souvent considérés comme des "systémes" de
villes. La sélection d'exemples jugés significatifs est sans doute un peu arbitraire, mais
inévitable compte tenu de 'ampleur du sujet. Au risque d'un certain anachronisme, mais dans
un souci de clarification, on utilisera la richesse sémantique actuelle du terme de réseau pour
caractériser l'emploi qu'en faisaient certains travaux, a une époque ou ces différentes
acceptions n'étaient pas nécessairement reconnues.

1 Le réseau comme métaphore

I1 peut sembler paradoxal aujourd'hui que les géographes aient pu recourir si fréquemment au
terme de réseau dans l'expression "réseau urbain" sans éprouver le besoin de justifier, de
clarifier et de formaliser le contenu de ce mot. Pourtant, I'expression globale "réseau urbain”
fait sens et renvoie trés précisément a un corpus théorique, a un objet géographique et a des
méthodes d'investigation. C'est a posteriori que 1'on peut discerner au moins deux apports,
plus ou moins distincts, de I'emploi du terme de réseau dans cette expression.

Le réseau comme filet: couvrir, encadrer, desservir un territoire

La notion de réseau urbain émerge tardivement aprés l'identification de deux catégories,
opposées par leur statut, leur sociabilité et leur territorialité: la ville et la campagne, mais
associées et interdépendantes du fait de la complémentarité de leurs fonctions et des échanges
qui les unissent (sans oublier Platon, on peut citer Botero, 1588 et Le Maitre, 1682). Dans ces
écrits comme dans ceux de Vauban et de bien d'autres, on trouve 1'idée de la spécialisation et
donc de la complémentarité des villes. Mais, ce qui semble dominer dans les représentations
de cette époque, c'est la nécessité de trouver dans un territoire, a coté de la capitale qui
exprime la puissance et le faste du souverain, un certain nombre de villes, de préférence
réguliérement espacées, qui tiennent le sol et favorisent une répartition pas trop inégale des
hommes et des richesses. Sans que 1'idée en soit toujours présente ni clairement exprimée
(Lepetit, 1988, Ribeill, 1988), sans que surtout soient apercus les liens de ville a ville autres
que ceux qui relient chacune a la capitale, le réseau urbain d'un pays serait interprété alors
comme une réponse au souci stratégique d'éviter l'envahissement de I'extérieur ou la
désagrégation de l'intérieur. D'ailleurs, c'est la notion de réseau de fortifications pour la
défense du territoire qui est I'une des origines de I'emploi du terme de réseau, en ce sens, vers
1820 (Guillerme, 1988).

Avec d'autres formulations, cette idée du réseau des villes qui tel un filet enserre toutes les
parties d'un territoire est vraisemblablement a 1'origine de la fortune de I'expression de réseau
urbain dans les descriptions qu'en feront les géographes vers le milieu du XXe si¢cle. Pour les
analystes des zones d'influence des villes (Chabot, 1961), ou de I'armature urbaine
(Coppolani, 1959, Hautreux et Rochefort, 1965), la fonction majeure d'un réseau urbain n'est
pas tant la défense du territoire que sa desserte compléte par un ensemble de services, qui
doivent atteindre la totalité d'une population dispersée, tout en étant nécessairement regroupés
en un nombre de lieux plus restreint.

Sans que cela soit toujours explicitement formulé, c'est bien la notion de couverture compléte
du territoire qui justifie I'emploi du mot réseau. Les grandes études de réseaux urbains
régionaux (Dugrand, 1963, Rochefort, 1960, Babonaux, 1966) privilégient en effet tres
nettement l'analyse des relations villes-campagnes - propriété et prélévement fonciers, recours
aux services- par rapport a celle des liens de ville a ville. Les faits de polarisation,
d'organisation des flux centrés sur les villes, sont le plus souvent utilisés pour contribuer a
l'identification de niveaux parmi les centres. En effet, la propriété essentielle des réseaux
urbains, qui est leur organisation hiérarchique, est reconnue et associée a cet objet dés ses
premiéres mentions dans la littérature. Ainsi J. Reynaud (1841, cité¢ par M.C. Robic, 1982)



fonde sa description du "systéme des villes" sur l'existence de plusieurs niveaux de services.
Si les habitants des villages parfois se regroupent par sociabilité, les artisans se concentrent
dans I'un de ces villages, "non seulement par le plaisir qu'ils ont a se trouver ensemble", mais
encore "par le besoin continuel qu'ils ont les uns des autres" (ce que nous appellerions
aujourd'hui les économies d'agglomération). Placé au centre d'un hexagone dans lequel il
dessert plusieurs villages, ce bourg d'artisans reléve lui-méme avec d'autres d'un centre de
niveau plus €levé pour le recours a des services d'usage moins fréquent, et l'auteur pense
qu'on pourrait ainsi déceler de trois a quatre degrés de centres entre le simple village et la
capitale d'un grand pays.

Ces deux principes -offre centrale des services, regroupement des services de méme niveau
dans les mémes centres- sont a l'origine d'une hiérarchie emboitée de niveaux de fonctions
dont la conception orientera ultérieurement la théorisation et l'analyse des réseaux urbains.
Dans les formulations de W. Christaller (1933), dans les modéles mathématiques qu'en
proposeront Beckman et McPherson (1970), dans I'expérimentation qu'en fera B. Berry dans
les plaines de 1'lowa (1967), comme dans la plupart des travaux déja cités relatifs a des
réseaux urbains régionaux (voir la bibliographie qu'en avaient dressé B. Berry et A. Pred en
1961, ou encore les références citées par P. Claval, 1981 par Pumain, Saint-Julien, 1976), la
hiérarchie urbaine n'est a peu prés jamais déduite de I'analyse des relations de ville a ville, de
l'observation des flux ou des échanges entre les villes, ni méme et surtout de mesures directes
de dépendance, de domination ou de "commandement" (en dépit de 1'emploi sporadique de ce
terme dans la littérature). Tout au plus trouve-t-on quelques analyses relatives a l'importance
de la confiscation du pouvoir de décision par certains échelons supérieurs de la hiérarchie -
ainsi par exemple en ce qui concerne le pouvoir bancaire (Labasse, 1955). Ces allusions sont
évidemment plus fréquentes a propos de 1'organisation administrative et des comparaisons
entre réseaux urbains plus ou moins centralisés ou "dominés " par telle métropole ou capitale.

La hiérarchie des villes n'est pas de méme nature que celle d'une entreprise ou d'une
institution, liées a 1'exercice d'un pouvoir, ou d'attributions spécifiques, c'est surtout une
hiérarchie de niveaux fonctionnels. Cette notion se fonde sur 'observation de la présence
d'équipements, de commerces et de services dans certaines villes et sur le fait que ces centres
presentent plusieurs niveaux, gradués par la fréquence d'apparition, la raret¢ d'utilisation et la
portée spatiale de ces fonctions, ainsi que par la diversité des fonctions rassemblées.
Généralement, mais pas toujours, la rareté et la diversité des fonctions sont d'autant plus
grandes qu'un ville est importante par sa taille.

L'emboitement des niveaux tel que révélé par les observations n'est cependant pas aussi
parfait que dans la théorie. Des "recouvrements" de compétence existent, des équipements
font défaut dans certains centres ou ils devraient normalement se trouver et sont au contraire
présents dans des centres trop "petits". B. Berry, R. Preston, G. Golledge et bien d'autres ont
dicuté ce "flou" dans la hiérarchie des lieux centraux (pour I'analyse d'un cas en France voir
par ex. Toninato, 1979) qui, outre la présence des fonctions spécialisées, peut expliquer qu'au
lieu de niveaux distincts on observe toujours une distribution presque continue des tailles de
villes (Béguin, Thisse, 1979).

La prégnance de la conception du réseau urbain comme ensemble hiérarchisé de centres
émanant d'un territoire qu'ils encadrent et desservent n'ira pas sans poser de problémes lors de
l'interprétation des observations. Ainsi, les villes spécialisées comme les grands ports
maritimes ou les centres miniers et sidérurgiques sont-ils parfois considérés "hors réseau"! La
spécialisation d'un nombre limité de villes dans des activités qui ne sont pas des activités
banales de services a la population, est cependant une propriété caractéristique des réseaux
urbains, certes d'importance secondaire mais tout aussi universelle que leur organisation
hiérarchique. Présente dans les modéles de Losch, postulée par la théorie de la base
¢conomique comme par celle des poles de croissance, la spécialisation est cependant
demeurée mal intégrée a la théorie des réseaux urbains, peut-étre faute d'une formulation
explicite dans cette théorie de la nature et de la forme des relations qui s'établissent entre les
villes.



Ainsi, bien que l'un des modéles de réseau urbain proposés par Christaller s'intitule"modéle
de transport", son objectif est seulement de constater quels sont les effets sur la trame des
villes d'une économie réalisée sur la construction des voies de circulation. L'éventuelle
hiérarchisation des voies par le trafic non plus que l'intensité des relations ne sont précisées
dans le modele. Il est également révélateur que le concept de centralité, qui pourrait connoter
une position dans un réseau, ait été défini par Christaller comme la capacité d'une ville a offrir
des biens et des services a une clientéle extérieure. Pourtant, au siécle précédent, Tant J.
Reynaud que le géographe Kohl (1841) que cite Christaller avaient fortement insisté sur
l'interdépendance existant entre les voies de circulation et les villes en tant que noeuds de
transit. De nombreux historiens ainsi qu'E. Reclus (1895) avaient noté et mis en relation la
régularité de I'espacement des villes avec leur statut d'étapes ou de relais le long d'itinéraires
routiers ou fluviaux. Dés 1832, M. Chevalier (cité par Ribeill, 1988 et Robic, 1990) avait
prévu certains effets de la contraction de l'espace-temps apportée par l'accélération des
communications sur une mise en réseau a plus longue portée des lieux et A. Allix (1935) en
notait les conséquences par I'étiolement des petits centres dans les niveaux inférieurs de la
hiérarchie des villes. Pourtant, alors méme qu'a maintes reprises €taient évoqués, a 1'échelon
d'un centre, les liens réciproques entre le développement d'une ville et celui de ses
communications -dés 1910, Vidal de la Blache précisait, aprés Mackinder, I'importance du
concept de nodalité, et on ne compte plus depuis les mentions de "ville carrefour"-, a I'échelon
géographique supérieur, les relations entre réseau des villes et réseau de circulation ne firent
pas l'objet d'une véritable formalisation théorique. Tout s'est passé comme si, de I'analyse du
filet couvrant le territoire, on n'avait retenu que les noeuds au détriment des liens entre les
noeuds.

Le réseau comme dimensionnement

La prise en compte de la notion de l'interdépendance entre les centres urbains, que véhicule
I'emploi du terme réseau, est cependant attestée par les mesures de la dimension relative et de
l'espacement des villes. Du fait de la forte corrélation entre la taille des villes et leur niveau
fonctionnel, la forme de la distribution des tailles de villes (improprement appelée "loi rang-
taille" a la suite de Zipf) est apparue comme une propriété révélatrice de l'organisation
hiérarchique des réseaux urbains. Plus ou moins éclairantes et pertinentes, les diverses
formulations théoriques de cette loi reposent toutes sur la solidarité dimensionnelle des villes
d'un méme réseau: le produit de la taille d'une ville par son rang est une constante (Auerbach,
1913), la population de la 2e ville est environ la moitié¢ de celle de la premiére, celle de la 3e
le 1/3 etc...(Zipf, 1949), ou encore la taille des villes résulte d'un processus de répartition
aléatoire de la croissance urbaine ayant méme moyenne et écart-type pour tout le réseau
(Gibrat, 1931). Les écarts a ce modele sont interprétables en termes d'inégale répartition du
pouvoir politico-administratif entre les villes d'un territoire, la centralisation entrainant la
primauté¢ ou disproportion de la taille de la premiére ville (Jefferson, 1939), les sytémes
fédéraux engendrant plutét des "oligarchies" ou réseaux urbains a plusieurs tétes (Clark,
1940, Moriconi, 1993).

Les analyses formalisées de la hiérarchie des tailles de villes font cependant abstraction de
leur configuration dans l'espace -un peu comme si I'on en était resté a la métaphore du
systeme stellaire évoqué par E. Levasseur en 1885- et a fortiori des relations entre elles.
Pourtant, dés 1861, E. Lalanne, dans ses "lois de 1'équilatérie et des distances multiples" avait
montré empiriquement le lien entre la trame des villes et les voies de circulation, en
¢tablissant la fréquence des configurations triangulaires et des carrefours a six voies et la
proportionnalité entre les espacements moyens de centres de niveaux différents. Des
formalisations ultérieures de 1'espacement des villes ne prirent en compte que leur semis,
indépendamment des liens effectifs entre elles, le modele de référence, plutdét mal adapté,
étant celui d'une distribution de Poisson analysée par la méthode du plus proche voisin (King,
1962). Cette méthode souffre du fait qu'en général 1'espace support est un espace physique
neutre qui ne tient pas compte des possiblités de liaisons effectives entre les villes. Elle a
cependant permis d'établir que, dans l'absolu, les espacements présentent généralement



d'autant plus de régularité que le semis considéré est celui de grandes villes (Vlora, 1979,
Pumain, 1984, Guérin-Pace, 1992).

La configuration de la trame des villes, avec la hiérarchie de ses centres et de ses
espacements, est difficile a analyser globalement. Dacey (1965) a proposé une méthode qui en
réalise une projection en coordonnées rhombiques, experlmentee par Cauvin et Reymond
(1973) pour identifier les paramétres des harmoniques associces a chaque niveau de centre
dans une analyse spectrale uni-dimensionnelle. Seules des trames théoriques de lieux centraux
ont pu étre décomposées par cette méthode, qui souléve de nombreux problémes de
transposition a I'étude des réseaux urbains réels. On ne sait pas bien en effet séparer, dans les
inégalités de l'espacement des villes, ce qui tient aux écarts de niveaux et ce qui s'explique par
les irrégularités de I'espace géographique. L'extension de l'analyse spectrale a deux
dimensions a été proposée mais pas encore appliquée aux réseaux urbains.

D'autres procédés de filtrage de la trame spatiale des villes ont été expérimentés, par exemple
pour découvrir quel est le poids respectif dans la constitution d'un réseau urbain des trois
principes identifiés par Christaller (marché, transport, administration). La encore, la validité
des modeles de référence peut étre discutée (Sonis, 1985) et de toutes fagons la configuration
n'est pas analysée d'aprés sa structure de réseau mais en fonction de la fréquence relative des
centres de différents niveaux (Raffin, Meynckens, 1982, Parr, 1978).

Quel que soit le domaine, I'¢tude directe de l'architecture des répartitions spatiales souléve
encore en géographie de nombreuses difficultés méthodologiques. Il n'est donc pas surprenant
que, dans la théorie des lieux centraux, l'organisation hiérarchique des centres ait été plus
souvent testée que leur configuration en modeles spatiaux. L'inadéquation de ces modéles en
tant que référence qui permette d'évaluer la signification des écarts et de comparer des
réseaux urbains différents est sans doute aussi a mettre en cause, comme nous le verrons ci-
dessous. Il reste que cette abstraction fréquente de la dimension spatiale dans I'analyse des
réseaux urbains, ainsi que la rareté¢ de [I'étude des flux rendent compte de l'usage quasi-
métaphorique du terme de réseau qui a longtemps prévalu dans 1'analyse des réseaux urbains.



2 Le réseau explicité

Les travaux qui ont entrepris de décrire explicitement les liens de communication entre les
villes 1'ont fait généralement pour un seul type de réseau ou de relation. Ils ont utilisé des
modeles de réseau ou de trafic, principalement la théorie des graphes et les modeles
gravitaires, bien plus souvent qu'ils n'ont entrepris de reformuler une théorie ou des modéles
de réseaux urbains dans lesquels le terme de réseau soit explicité.

Villes et communication

Les réseaux de transport qui relient les villes d'une région ou d'un pays ont été décrits le plus
souvent dans leur topologie, au moyen des indices de connexité issus de la théorie des
graphes. La comparaison globale de ces indices classe les réseaux urbains en fonction du
niveau de développement des pays concernés, la connectivité se comportant a peu pres
comme les indices plus classiques tels que la densité des voies. Une attention particuliére a
¢été apportée aux modifications topologiques accompagnant la genése des réseaux, autorisant
parfois une modé¢lisation archétypique pour le cas de la construction d'un réseau routier
goudronné selon des axes de pénétration vers l'intérieur a partir des ports maritimes dans un
pays colonisé (exemple du Ghana modélisé par Taaffe Morrill et Gould, 1963). La
construction du réseau ferré francais a été analysée de facon trés détaillée par P. Dancoisne
(1983) qui a pu montrer la complémentarité mais aussi la redondance de plusieurs des indices
tirés de la théorie des graphes. Une étude des corrélations entre le développement de ce réseau
et celui des villes a soligné l'autonomie et l'antériorité de la coirssance urbaine et donc
l'absence d'effet véritablement structurant et sélectif de la dynamique de ce réseau ferré, qui
s'est plutdt ajusté sur une dynamique préexistante du réseau urbain (Pumain, 1982).

Analysant la diffusion du réseau téléphonique en Lorraine au XIXe siécle, de 1885 a 1914,
J.P. Martin (1988) souligne également la contribution du nouveau réseau de communications
au renforcement des structures spatiales existantes, dans la mesure ou les acteurs qui réalisent
l'investissement sont liés a 1'économie locale. En conséquence, 1'auteur peut "utiliser le réseau
comme un marqueur de la structure du systéme urbain". Il montre ainsi comment on est passé
d'une organisation pré-industrielle ou le maillage du territoire par les villes s'effectue en
cellules exiglies de vie locale, impliquant peu d'interactions entre les villes, & une organisation
urbaine en réseau, avec concurrence interurbaine, aprés la premiére guerre mondiale. Ce
passage s'est réalisé en deux étapes: d'abord par l'apparition d'un niveau intermédiaire de
villes moyennes, entre les petites villes et les rares capitales régionales, grace a un processus
de hiérarchisation du niveau local; ensuite par le renforcement des plus grandes villes, lié¢ a
I'¢largissement de la portée des communications et aux effets cumulatifs produits par la
généralisation du fonctionnement en réseau. L'auteur est ainsi amené a contester la réalité d'un
réseau urbain avant le XVIIle siécle: a la centralit¢ de proximité qui assure une
complémentarité ville-campagne dans des cellules de vie locale relativement isolées se
superposent des réseaux d'échanges a longue distance fondés sur les liaisons a longue portée,
de I'administration ou du commerce maritime par exemple. La joue une centralité de réseau
qui ne concerne pas l'ensemble des villes d'un territoire mais seulement quelques-unes, les
villes-seuils de Vance, les centres et relais de 1'économie-monde de Braudel -et ce
fonctionnement en réseau s'appuie surtout sur un type d'échanges, comme dans le cas de la
Décapole alsacienne, ou des villes de la Hanse.

L'analyse des flux circulant entre les villes permet donc de préciser le contenu de la notion de
réseau urbain et d'en jalonner les étapes de structuration. Lorsqu'un fonctionnement en réseau
est acquis, les études se donnent plutdt pour objectif de caractériser la position relative de
chaque centre dans le réseau. La théorie des graphes est encore utilisée pour identifier des
noeuds centraux ou périphériques, d'aprés leur écartement respectivement minimal ou
maxiaml, ou encore pour calculer un indice global de centralit¢ de réseau comme celui
proposé par Shimbel. Mais c'est surtout sur l'analyse des flux empruntant les réseaux, plutot
que sur la topologie de ceux-ci, que se fondent ces recherches. Ainsi, Nystuen et Dacey
(1961) ont proposé une méthode d'analyse d'une matrice de flux qui opére une premiére



hiérarchisation entre des noeuds d'apres I'importance du trafic qu'ils attirent, puis qui affecte
chaque centre a un centre de niveau plus élevé dont il dépend, d'aprés la dissymétrie entre
flux envoyé et regu. Il résulte de cette méthode une mise en ordre des réseaux urbains en
sous-systemes d'échanges préférentiels associant un centre et ses satellites, illustrée par
exemple a partir des flux aériens entre les grandes villes de I'Inde (Nystuen, Dacey, 1961) ou
du Canada (Murayama, 1982) ou d'apres les trafics ferroviaire et aérien entre les grandes
villes européennes (Cattan, 1992).

Le plus souvent, le fonctionnement de ces réseaux de communication entre les villes est
analysé et filtré par des modeles de type gravitaire (Martin, 1988; Cattan, 1992). Sont alors
identifiés des liens d'échanges préférentiels entre des villes, ou au contraire des liaisons
déficitaires correspondant a des effets de barriere, qui servent a caractériser la structuration
d'un réseau urbain: ainsi pour N. Cattan, méme si plusieurs indices aménent & concevoir une
mise en réseau des grandes villes a I'échelon européen, en particulier sous l'impulsion
directrice des noeuds majeurs que sont Londres et Paris, la coupure représentée par les
frontiéres des Etats contribue encore a isoler fortement des réseaux urbains nationaux.
L'analyse des flux entre les villes contribue aussi a nuancer la primauté de l'organisation
hiérarchique des réseaux urbains, en soulignant I'importance prise par les villes spécialisées
dans des fonctions internationales, telles Genéve ou Francfort, qui jouent dans les échanges
un role bien supérieur a ce qu'impliquerait leur niveau dans une hiérarchie globale. Enfin, le
role de la position géographique des villes est plus apparent dans la distribution des flux et
contribue a redéfinir la plce des villes dans un réseau urbain en cours de structuration.

L'analyse explicite des réseaux de communication permet encore de donner de nouvelles
représentations des réseaux urbains, qui sont des images saisissantes des déformations que
font subir a la proximité physique les connexités créées par les réseaux. La notion
d'accessibilité dans un ou plusieurs réseaux, mesurée en temps de parcours de ville a ville,
¢tait déja cartographiée par J. Bruhnes (1912) qui figurait la contraction apparente du
territoire francais a I'aune des durées de trajet des principales villes vers Paris, de la malle-
poste aux chemins de fer. C. Cauvin et H. Reymond (1980, et Cauvin, Reymond, Schaub,
1989) ont proposé des projections directes des matrices interurbaines des distances-temps et
rélaisé ainsi des anamorphoses de la situation des villes européennes. J.C. Muller (1983) a
expérimenté¢ un mode de représentation différent fondé sur une interprétation en termes de
géométrie riemanienne des temps de parcours routiers et aériens entre les grandes villes
allemandes. Plus récemment, Spiekermann et Wegener (1993) ont également "déform¢" la
carte géographique de 1'Europe d'apres les temps de liaison routiers et ferroviaires entre les
grandes villes pour construire une image qui rende plus immédiatement perceptible la
situation de chaque ville dans ces réseaux.

Sous I'impulsion des nouveautés techniques mais aussi a l'initiative de groupes de recherche
spécialisés, dont le GDR Réseaux, de nombreuses recherches sont menées actuellement sur
les spécificités d'organisation de réseaux tres divers: ceux des télécommunications (Bakis,
1983, Curien, 1992, Salone, 1993), des plate-formes logistiques (Brunet, 1993), des trains
rapides (Plassard, 1991, Boursier-Mougenot et Ollivier-Trigalo, 1993)...Les appréciations des
effets de ces réseaux sur l'organisation des réseaux urbains sont parfois divergentes, une
synthése des acquis de ces travaux ne pourra étre faite avant d'autres vérifications.

Ainsi, 'analyse et la représentation des réseaux d'échange entre les villes, sur lesquels la
théorie des lieux centraux était restée muette, ameénent & compléter l'image de simple
hiérarchie emboitée véhiculée par le dénombrement dses fonctions urbaines et fondée sur la
seule notion de centralité de proximité, en lui ajoutant une mesure de centralité de réseau.
Elles ont aussi contribué a enrichir la discussion relative a I'historicité de 1' organisation des
réseaux urbains formalisée par Christaller et a son remplacement par de nouvelles formes
d'organisation.

Le réseau contre la hiérarchie



Les résultats des analyses des tableaux d'échanges entre les villes aménent parfois a des
conclusions contradictoires, ainsi a propos des échanges téléphoniques. J.P. Martin et al.
(1988) travaillant sur la France de 1'Est al'échelon de 173 "centres a autonomie
d'acheminement" (a peu pres des bassins d'emploi) retrouvent pour l'essentiel une distribution
conforme au modéele gravitaire, ou le département parait constituer un échelon important,
délimitant en gros le cadre actuel de la vie quotidienne. Pour C. Emanuel (1990) et G.
Dematteis (1985), ou encore R. Camagni (1990) analysant les échanges téléphoniques
intercommunaux des régions piémontaise et lombarde (1990, 1993), c'est une structuration
différente, plus "réticulaire" que gravitaire qui apparait. Complétée par I'analyse des
localisations nouvelles des entreprises et des services, qui montre des niveaux de fonction
incomplets, ainsi que des spécialisations complémentaires entre centres de méme niveau, cette
¢tude conclut a I'obsolescence des modéles hiérarchiques de la théorie des leiux centraux et a
I'émergence d'une structuration "en réseau" des systémes de villes.

R. Camagni (1993) en donne la définition suivante: "les réseaux de villes sont des systémes
de relations et de flux a caractére essentiellement horizontal et non hiérarchique, s'établissant
entre des centres complémentaires et semblables, et garantissant la création d'externalités ou
d'économies, respectivement de spécialisation/complémentarité/division spatiale du travail et
de synergie/coopération/innovation".

Ces interprétations ont de toute évidence été contaminées par la notion de "réseau
d'entreprises", alliances diverses au sein desquelles la coopération se substitue a la
concurrence, et par celle d"entreprise en réseau”, forme d'organisation institutionnelle ou la
spécialisation et la coordination des compétences se substituent au commandement
hiérarchique. La transposition de l'organisation entrepreneuriale a celle des formes spatiales
n'est cependant pas démontrée. Le changement d'échelle de I'analyse, entre les réseaux
d'acteurs individuels et ceux observés au niveau agrégé des villes n'a pas encore fait I'objet de
formalisations systématiques. En outre, les organisations réticulaires, avec spécialisation de
certains sous-centres dans des fonctions de niveau élevé, ont été observées plutdt a l'intérieur
de grandes zones métropolitaines comme la région milanaise, qu'entre ces zones. Elles
participeraient donc davantage d'une recomposition spatiale locale que d'une refonte générale
des réseaux urbains. Cependant, a un autre niveau, l'apparition d'un modele de "ville globale"
(Castells, 1989, Sassen, 1992), ou de réseaux sectoriels comme celui des places bancaires,
fonctionnant a 1'échelle mondiale, conduirait a valider 1'émergence d'un nouveau schéma
relationnel interurbain. Mais ne pourrait-on aussi l'interpréter comme exprimant la prise en
compte, enfin, des relations liées a la spécialisation dans I'organisation des réseaux urbains?
En dépit de travaux pionniers, par exemple sur les réseaux des entreprises multinationales
(Rozenblat, 1992) ou sur les spécialités des "villes globales" (Sassen, 1992) trop peu d'études
empiriques sont disponibles pour permettre l'intégration de ces nouveaux éléments en une
théorie unifiée des réseaux urbains.

La notion de "réseau de villes" entendue comme association délibérée de villes
complémentaires et non plus concurrentes pour la répartition des équipements et des activités
n'en a pas moins été adoptée comme un modele opérationnel par certains responsables de
I'aménagement du territoire. Promue par la DATAR (1991), cette notion entérine en fait la
nécessité de renoncer a de ruineuses concurrences entre des villes proches qui peuvent
désormais étre considérées comme faisant partie du méme cadre de vie quotidien pour leurs
habitants, et qui ont intérét a la concertation pour réaliser de nouveaux investissements ou
partager des fonctions.

Plutot que de conclure a 'effacement total de l'organisation hiérarchique des lieux centraux
par de nouvelles organisations des villes en réseau, on serait tenté¢ de proposer l'intégration
des deux modéles en une théorie unifiée des réseaux urbains. L'accord ne se fait pas
cependant sur cette proposition, dans la mesure ou certains, comme D. Batten, reprenant les
travaux d'historiens et les conceptions de Bird sur la centralité, vont jusqu'a postuler une
différence de nature du phénomeéne urbain, entre les lieux centraux, villes-marchés qui ont
émergé de I'économie agricole, et les villes de réseau, nées du grand commerce et des
échanges de ville a ville, qui seraient les seules villes a proprement parler.



En fait, seule une étude spatio-temporelle détaillée de 1'évolution des réseaux urbains, une
analyse de la dynamique des systémes de villes, serait susceptible d'apporter des éléments de
réponse a cette controverse. Le probléme est que 1'étude du changement dans les réseaux est
trés difficile et que, dans les modélisations les plus récentes de la dynamique des systémes de
villes, la notion de réseau redevient implicite.

3 Le réseau implicite dans les modéles dynamiques

C'est sans doute I'organisation arborescente qu'il décrivait qui avait conduit J. Reynaud a
proposer dés 1841 I'expression de "systéme général des villes". Ce sont bien davantage les
phénoménes de cohérence et de synergie observés dans I'étude du changement urbain qui
conduisent a préférer aujourd'hui l'expression de "systéme de villes" a celle de "réseau urbain”
-en raison aussi des possibles confusions d'échelle dans l'emploi de ce terme. Se référer au
terme de systétme implique également de centrer toute analyse et modélisation sur les
interdépendances entre les villes, donc sur des interactions de réseau, méme s'il n'est pas

toujours possible d'expliciter celles-ci entierement dans les modéles.

Les canaux de l'information

Plusieurs travaux historico-géographiques ont souligné le role considérable des échanges
d'informations dans le développement des réseaux urbains. L'appréhension directe de ces
échanges est difficile, aussi ont-ils été le plus souvent révélés par la quasi-simultanéité de
certains changements ou par le caractére systématique de certains décalages temporels, par
exemple dans l'adoption d'innovations. Les travaux les plus marquants dans ce domaine
restent sans doute ceux d'A. Pred (1966 et 1973) dont les observations sur le réseau des villes
américaines aux XVIII et XIXe siccles ont illustré le processus de diffusion des innovations
dans un réseau urbain, parfois orienté en continuité par le réseau des communications (en
l'occurence le chemin de fer) mais le plus souvent guidé par l'inégale répartition des premiers
adoptants potentiels et donc conforme a 1'organisation hiérarchique du réseau des villes.

Des travaux portant sur l'organisation plus récente des entreprises, relativement indépendant
de la hiérarchie de la trame urbaine, devaient conduire A. Pred (1977) a formuler des
propositions nuancées, articulant structure hiérarchique et non hiérarchique des réseaux
d'information dans le systéme des villes, qui pourraient étre utilement reconsidérées dans le
débat actuel.

Les analyses directes des échanges d'information entre les villes sont rares. Celles de
Tornqvist (1973) fondées sur des enquétes concernant les contacts entre hommes d'affaires ou
chefs d'entreprise, ont montré I'importance des relations "face-a-face" dans les négociations et
contribuent a faire comprendre 1'avantage de la centralité des grandes agglomérations. Des
analyses indirectes ont révélé l'importance et la vitesse croissante de la circulation des
informations dans un systéme de villes. Elles se traduisent par la quasi-simultanéité de
transmission des changements de valeur d'indicateurs de conjoncture économique, par
exemple dans le réseau des villes canadiennes (Marchand, 1981), ou par la trés grande
similitude des trajectoires socio-économiques des villes d'un méme réseau, sur moyenne
période (Pumain, Saint-Julien, 1978). L'ubiquité du changement atteste de la rapidité et de la
généralité¢ de la communication, qui contribue a la stabilit¢ dynamique du systéme: alors que
tous les éléments-villes se teransforment trés vite, les structures macroscopiques du systéme
des villes, son organisation interne fondée sur la différenciation entre les villes, ne se modifie
que trés lentement. Ces observations justifient l'intérét porté aux théories de l'auto-
organisation et aux modeles qui en sont issus pour analyser et formaliser la dynamique des
systémes de villes.

Les voies de la concurrence



Les mode¢les utilisés aujourd'hui pour explorer la dynamique des systémes de villes admettent
tous 1'existence d'interactions entre les villes qui composent ces systémes. Le plus souvent, les
interactions majeures prises en compte sont des relations de concurrence, pour l'attraction de
populations ou de fonctions, mais les réseaux par lesquels ces interactions se réalisent ne font
pas partie explicitement du modéle.

Par exemple, le formalisme du modéle proie-prédateur de Volterra-Lotka a été repris par
Dendrinos et Mullaly (1985) pour simuler la dynamique interurbaine, avec une application a
des villes américaines de 1940 a 1970. Mais la concurrence entre les villes n'est pas explicite
dans le modele, ou les deux variables en interaction sont la richesse et la population des
villes; c'est le fait de les exprimer en valeur relative, comme la part de chaque ville dans la
richesse ou la population totale 8 un moment donné, qui introduit I'idée de concurrence dans
la dynamique interurbaine.

Dans les modéles dynamiques de réseaux urbains proposés par A. Wilson (1981) ou par P.
Allen et M. Sanglier (1979), la concurrence entre les villes est exprimée par une fonction
d'attractivité, qui mesure en fait les avantages d'une ville, pour l'activité considérée, par
rapport a ceux de toutes les autres villes. La distance entre les villes entre en ligne de compte
dans le calcul de ces attractivités relatives, et certaines applications de ces modéles ont
introduit explicitement les positions des villes dans un ou plusieurs réseaux (Engelen, 1990).
Dans la plupart des autres applications, les réseaux sont supposés accompagner la compétition
urbaine sans causer de différenciation majeure, parce que l'objectif est de simuler une
dynamique générale. Au contraire, un modele utilisant la théorie des catastrophes et qui était
destiné a montrer les conséquences de la réouverture du grand commerce sur la rupture
d'évolution des villes médiévales a évidemment considéré l'effet des réseaux de fagon
explicite (Mees, 1975).

Toute une voie de recherche reste donc encore ouverte a la prise en compte des effets
spécifiques de réseau dans I'évolution de la configuration des systémes de villes. Si la
complexité des équations de type logistique employées par P. Allen ou A. Wilson rend cette
introduction difficile, les modeles proposés par W.Weidlich et G. Haag dans le cadre de la
synergétique et utilisant le formalisme des équations maitresses seraient peut-étre plus
directement utilisables pour la modélisation de réseaux spécifiques. Jusqu'ici, les expériences
d'application de ces modeles ont porté sur les échanges migratoires interurbains et leur
signification pour la dynamique d'un systéme de villes (Sanders, 1992) mais rien n'interdit de
considérer d'autres expressions de l'interaction entre les villes et de les utiliser pour mesurer
des effets de réseau. Le modele utilisé décompose la partie non symétrique des flux entre des
attractivités liées a la taille des villes, et des préférences qui en sont indépendantes.



Représentations en perspective

On a vu a quel point 'analyse explicite d'un fonctionnement en réseau pouvait éclairer et
enrichir la métaphore du "réseau urbain". Le foisonnement actuel de la réflexion et des
analyses relatives au concept de réseau autorise maintes spéculations quant a la possibilité de
nouvelles avancées dans la théorie et la modélisation des systémes de villes.

On sait que dans ces systémes, les villes sont en effet reliées non pas par un seul mais par de
multiples réseaux de communications. Certains sont matérialisés par des infrastructures,
d'autres sont révélés, a un niveau d'observation agrégé, par des flux, tandis qu'a I'échelon des
acteurs individuels ou collectifs, les réseaux n'établissent que des liaisons intermittentes et
partielles entre certaines villes du systéme. La multiplicité des canaux, 1'existence de niveaux
-ou couches- intermédiaires, leur fonctionnement en parallele, évoquent aujourd'hui pour le
concept de réseau urbain une analogie qui serait intuitivement plus proche de la souplesse, de
la diversité, de la versatilité et des possibilités d'apprentissage des réseaux de neurones que de
la rigidité et de l'unicité des voies d'un réseau de chemin de fer. Certes, l'analogie ne sera
fructueuse que dans la mesure ou nos connaissances du fonctionnement cérébral
s'amélioreront et ou ces acquisitions se révéleraient transférables dans le domaine urbain. Plus
que l'analogie de fonctionnement, il est probable que ce soit l'analogie formelle avec les
modeles artificiels congus en informatique (Huberman, 1988) qui soit utile pour représenter
autrement et simuler les effets de la complexité des interactions entre les villes. Sans atteindre
encore a la complexité requise, quelques tentatives éparses de modélisation par les automates
cellulaires ou les systémes multi-agents (Bura et al. , 1994) vont dans ce sens.

On peut attendre également certains progres dans la modélisation des réseaux de villes par
l'introduction des fractales (Arlinghaus, 1985 et 1989, Frankhauser, 1993). Le mod¢le fractal
présente 1'intérét de donner une image de référence a priori bien adaptée a la configuration
spatiale des systémes de villes puisqu'il suppose une structure d'ordre, hiérarchique, fondé sur
le concept d'homothétie interne, tout en admettant des irrégularités stochastiques. Surtout, il
devrait étre possible de relier cette structure caractéristique, sur la longue durée, aux régles
d'espacement qui les ont créées, et qui dépendent des vitesses de circulation prévalant a
diverses périodes pour différentes natures de relations ou différents types de réseaux de
communication. On espére aussi pouvoir simuler ces structurations évolutives par des
modeles de croissance fractale qui produiraient cette articulation d'échelles.

Dans les deux cas cités, on tendrait a une modélisation qui serait inspirée par une théorie
évolutive des systémes de villes: selon cette thorie, les réseaux urbains ne répondent pas tant a
une fonctionnalité présente qu'ils ne révelent les transformations successives de structures
plus anciennes. Une telle approche a l'intérét de tenter de rendre compte, dans la configuration
actuelle de ces systémes, de l'enchevétrement des scansions spatiales, de formes et de
spécialisations, mélant de fagon indissociable temporalités passées et fonctionnalités du
moment. Nous sommes cependant encore loin de posséder les connaissances nécessaires, qui
permettraient de cerner avec un peu moins d'incertitude la marge de manoeuvre disponible
dans I'aménagement de notre fagon d'habiter un territoire.
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