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Contraction spatio-temporelle
La contraction spatio-temporelle dÃ©signe la rÃ©duction du temps nÃ©cessaire pour franchir une portion de lâ€™espace terrestre,

par lâ€™utilisation de modes de dÃ©placement innovants qui baissent de maniÃ¨re notable la vitesse pratiquÃ©e jusquâ€™alors.

Lâ€™espace gÃ©ographique est ainsi relativisÃ© par la vitesse des mouvements qui se dÃ©ploient Ã  une certaine Ã©poque entre

les couples de lieux. Lâ€™espace et le temps sont Ã©galement indissociables dans les travaux de mathÃ©maticiens ou physiciens

tels que Minkowski et Einstein, au tournant des 19Ã¨me et 20Ã¨me siÃ¨cles. 

Cependant, ces travaux sâ€™intÃ©ressent davantage Ã  la relativitÃ© des rÃ©fÃ©rentiels pour les mesures et concernent des

vitesses trÃ¨s Ã©levÃ©es, sans commune mesure avec les celles des mouvements en gÃ©ographie. Ils nâ€™ont pas bouleversÃ©

les thÃ©ories gÃ©ographiques, qui se sont attachÃ©es Ã  dÃ©crire les transformations de lâ€™espace-temps dÃ¨s le dÃ©but du

19Ã¨me siÃ¨cle, en lien avec la rÃ©volution des transports et de lâ€™information. MÃªme si la vitesse des diligences est multipliÃ©e

par deux sur certains axes dÃ¨s les annÃ©es 1770, en France, câ€™est bien lâ€™invention des transports par machine Ã  vapeur

qui ouvre le dÃ©but dâ€™une longue sÃ©rie de textes sur la contraction spatio-temporelle, avec des images trÃ¨s Ã©vocatrices : la

Â« distance nâ€™entre plus en considÃ©ration Â» (Pecqueur 1839), Â« lâ€™espace est anÃ©anti, il ne reste plus que le temps Â»

(Heine 1843). A partir des annÃ©es 1950, lâ€™utilisation de plus en plus massive de la voiture et de lâ€™avion donne lieu Ã  une

deuxiÃ¨me vague de textes, centrÃ©s sur la Â« convergence espace-temps Â» (Janelle 1968, Figure 1) ou la Â« compression

espace-temps Â» (Harvey 1969). Dans le domaine de lâ€™information, lâ€™invention du tÃ©lÃ©graphe Ã©lectrique puis du

tÃ©lÃ©phone est perÃ§ue comme une vÃ©ritable rÃ©volution : pour la premiÃ¨re fois dans lâ€™histoire, lâ€™intelligence nâ€™est

plus tributaire des Â«rÃ©seauxÂ» de transport et se transmet dÃ©sormais en simultanÃ© : le monde se couvre dâ€™une Â« toile

dâ€™araignÃ©e Â» (MacKenzie, 1927). Les nouvelles technologies associÃ©es Ã  lâ€™informatique renforcent de maniÃ¨re

drastique cette Â« contraction du globe par lâ€™Ã©lectricitÃ© Â» (Mac Luhan, 1964). DÃ©sormais, des communautÃ©s se

construisent Ã  partir dâ€™une sociabilitÃ© en rÃ©seau (Â« webs of intimate contact Â») rendant caduque la notion de proximitÃ©

(Webber 1964).

Lâ€™apport des visions relativisant lâ€™espace par la vitesse du mouvement est fondamental en gÃ©ographie. La dÃ©finition

mÃªme des objets est concernÃ©e : dÃ¨s 1915 Paul Geddes propose de dÃ©limiter la ville non plus comme une entitÃ©

administrative mais comme un territoire que lâ€™on peut franchir en une heure de temps pour se rendre au centre-ville. Les

observations sur la constance du budget-temps, notamment par Zahavi, rendront cette approche fÃ©conde. A lâ€™intÃ©rieur de

lâ€™isochrone dâ€™une heure, on trouve les municipalitÃ©s de lâ€™Ã©poque prÃ©-industrielle (Â« walking cities Â»), les

agglomÃ©rations et leurs banlieues ferroviaires Ã  la fin du 19Ã¨me siÃ¨cle, puis les aires urbaines fonctionnelles dessinÃ©es par les

navetteurs se dÃ©plaÃ§ant en voiture ou par trains rapides. Un autre jalon temporel fort est celui de la journÃ©e, utilisÃ© pour suivre

dans le temps lâ€™Ã©volution des rÃ©gions fonctionnelles, dÃ©finies par Christaller, Juillard ou Dickinson comme des aires

dâ€™influence pour se procurer certains biens ou services et accessibles, aller et retour, en moins dâ€™un jour. 

La contraction de lâ€™espace-temps est aussi Ã©voquÃ©e pour rendre compte de processus de Â« rÃ©organisation spatiale Â»

(Janelle). Une boucle de rÃ©troaction positive est dÃ©crite entre centralitÃ© et Â«accessibilitÃ©Â» des villes : par la diffusion

hiÃ©rarchique des innovations dans les transports, les grandes villes renforcent leur accessibilitÃ© aux dÃ©pends des petites, ce qui

amÃ©liore en retour leur centralitÃ© dans les rÃ©seaux. La recherche de gains de vitesse entraÃ®ne une rÃ©duction progressive

des nÅ“uds dans les rÃ©seaux de transport et un court-circuitage des petites villes (effets-tunnels, F. Plassard). On observe ainsi une

montÃ©e en Ã©chelle des territoires que les grandes villes peuvent faire fonctionner et un renforcement des inÃ©galitÃ©s

(Ã©conomiques, dÃ©mographiques) entre les villes. Trois niveaux dâ€™Ã©chelle sont notamment concernÃ©s, rÃ©gional, national

et mondial. A lâ€™Ã©chelon rÃ©gional, ce sont les aires dâ€™influence des grandes villes dessinÃ©es par le jalon de la

demi-journÃ©e (voir plus haut) qui sâ€™Ã©tendent au dÃ©triment de celles des petites, notamment avec lâ€™arrivÃ©e du chemin

de fer et de la voiture. A lâ€™Ã©chelon national, la trame pluri-sÃ©culaire dessinÃ©e par le rythme immuable du transport Ã 

Ã©nergie naturelle ou animal, avec des grandes villes espacÃ©es Ã  une journÃ©e de voyage et servant dâ€™Ã©tape pour la nuit

(Reclus, Christaller), est bouleversÃ©e par lâ€™apparition du chemin de fer puis de lâ€™avion. DÃ©sormais, le jalon de la journÃ©e

nâ€™est plus aussi prÃ©gnant dans lâ€™organisation de la trame urbaine des pays. A lâ€™Ã©chelon des grandes rÃ©gions du

monde, la contraction spatio-temporelle est invoquÃ©e comme lâ€™un des facteurs expliquant laÂ« mÃ©tropolisationÂ», en lien

avec la mondialisation. DÃ¨s la fin du 19Ã¨me siÃ¨cle, les mÃ©tropoles mondiales sont dÃ©crites comme des interfaces permettant,

par leur accessibilitÃ© exceptionnelle (maritime, ferroviaire, fluvialeâ€¦) dâ€™Ã©tendre leur aire dâ€™influence Ã  des portÃ©es

jamais atteintes auparavant. Lâ€™explosion des vitesses dans le transport aÃ©rien, qui nâ€™ont plus rien Ã  voir avec celles dans le

transport terrestre, permet dâ€™atteindre facilement dans la deuxiÃ¨me moitiÃ© du 20Ã¨me siÃ¨cle le globe entier. Cette contraction

nouvelle sâ€™accompagne de lâ€™Ã©mergence de territoires en archipels, centrÃ©s sur les villes mondiales (Veltz 1996).
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Les processus de mondialisation sont aussi expliquÃ©s en partie par la contraction espace-temps. Comme le souligne Suzanne

Berger (2003), la mondialisation tient autant aux politiques publiques de libÃ©ralisation et dÃ©rÃ©gulation quâ€™aux innovations

technologiques Â». La mondialisation des Ã©changes et du systÃ¨me productif reposent notamment sur le transport maritime

conteneurisÃ© et sur le fret aÃ©rien. Depuis la construction du premier porte-conteneur en 1956, la capacitÃ© de fret et la vitesse

ont Ã©tÃ© multipliÃ©es par deux, et la consommation dâ€™Ã©nergie, rapportÃ©e Ã  la tonne transportÃ©e, a Ã©tÃ© rÃ©duite de

90% (Bavoux et al. 2005). La globalisation financiÃ¨re a surtout profitÃ© des technologies de lâ€™informatique, par exemple les

systÃ¨mes de cotation Ã©lectroniques dans les bourses et les transactions dÃ©matÃ©rialisÃ©es entre donneurs dâ€™ordres. Par la

contraction de lâ€™espace-temps, la mise en concurrence des diffÃ©rentes parties de la planÃ¨te concerne dÃ©sormais non

seulement les sites offrant les meilleures conditions de production industrielle mais aussi ceux offrant les meilleures conditions de

rÃ©glementation libÃ©rales (paradis fiscaux, bourses).

Signalons enfin que la concomitance dans lâ€™espace de phÃ©nomÃ¨nes dâ€™Ã©talement ou dilatation, Ã  lâ€™Ã©chelle

intra-urbaine, et de contraction, Ã  lâ€™Ã©chelle inter-urbaine, met lâ€™accent sur les phÃ©nomÃ¨nes de tÃ©lescopages

dâ€™Ã©chelles (Offner 2000), oÃ¹ des villes comme Reims ou Lille sont Ã  la fois des mÃ©tropoles rÃ©gionales mais aussi des

lieux de rÃ©sidence pour des navetteurs travaillant chaque jour Ã  Paris.

Passer du discours descriptif Ã  la mesure de la contraction spatio-temporelle est un exercice compliquÃ© car il prÃ©suppose une

simplification forte de la rÃ©alitÃ© : la variÃ©tÃ© des modes de transports, des comportements des usagers, des capacitÃ©s

dâ€™assumer des modes gÃ©nÃ©ralement couteux car innovants est remplacÃ©e dans la mesure par un usage unique et

indiffÃ©renciÃ© du nouveau type de transport. Notons en outre quâ€™il existe des phÃ©nomÃ¨nes de Â« divergence espace-temps

Â» (Janelle 1969, Forer 1974, Figure 2), dÃ©signant la diminution de la vitesse des transports par saturation de rÃ©seaux

(automobiles dans les grandes villes) ou dÃ©clin technique de rÃ©seaux obsolescents (diligences, lignes secondaires de trainsâ€¦).

PassÃ© ces rÃ©serves, on peut souligner que ces mesures ont surtout pour but de sensibiliser les contemporains Ã  la portÃ©e du

changement occasionnÃ© par les nouvelles vitesses. Une premiÃ¨re approche repose sur des comparaisons de vitesse. Donald

Janelle propose ainsi un Â« taux de convergence Â» (1969), qui est le rapport entre la diffÃ©rence de temps de transport entre deux

lieux Ã  deux dates et la Â«distanceÂ» topographique entre ces deux lieux. Lâ€™indice mesure donc le temps gagnÃ© par unitÃ© de

parcours. Une deuxiÃ¨me sÃ©rie de mesures concerne celles rÃ©alisÃ©es pour construire des graphiques, reprÃ©sentant

lâ€™Ã©volution du temps de transport entre deux lieux. Une troisiÃ¨me sÃ©rie de mesures est utilisÃ©e pour la reprÃ©sentation

cartographique, qui peut se dÃ©cliner en deux grands types. 

On trouve tout dâ€™abord des cartes Ã  mÃ©trique temporelle, reprÃ©sentant les durÃ©es de transport a) au dÃ©part dâ€™un lieu

(anamorphoses unipolaires, par exemple la France ferroviaire au dÃ©part de Paris par E. Cheysson en 1888, les quartiers de

Christchurch au dÃ©part du centre-ville, par P. Forer en 1974, Figure 3), b) pour franchir un espace (par exemple le monde, voir

lâ€™anamorphose proposÃ©e par Peter Dicken en 1986) c) entre chaque couple de lieux (anamorphoses multipolaires, par exemple

la ville dâ€™Edmonton par J.-C. Muller 1979, Figure 4, ou lâ€™Europe ferroviaire par C. Cauvin et al. 1995, Figure 5, mais aussi la

carte en relief de la France ferroviaire et routiÃ¨re par A. Lhostis 2005, Figure 6). Le deuxiÃ¨me type de reprÃ©sentation repose sur

lâ€™utilisation dâ€™isochrones (lignes dâ€™Ã©gal temps de transport), au dÃ©part dâ€™un ou plusieurs lieux. Des cartes utilisent

lâ€™isochrone de la journÃ©e pour reprÃ©senter le monde accessible depuis Londres (F. Galton 1881, Figure 7). Dâ€™autres

reprÃ©sentent les contours de villes au moyen de lâ€™isochrone dâ€™une heure, mettant en Ã©vidence les Â«discontinuitÃ©sÂ»

de lâ€™espace-temps (chapelets autour des gares prÃ¨s de Vienne, H. Hassinger 1910). Enfin, les limites des aires dâ€™influence

rÃ©gionale des villes sont reprÃ©sentÃ©es au moyen de lâ€™isochrone de la demi-journÃ©e (R. E. Dickinson pour lâ€™Angleterre,

en 1929) ou de deux heures (G. Chabot en 1961 ou E. Juillard en 1970 pour la France).

Documents joints

figures 1 Ã  7
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