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INTRODUCTION

LE RÔLE DES TRANSPORTS

ET LES NOTIONS DE TRANSPORT

ET DE

SYSTÈME DE TRANSPORT

J . - La recherche de la corrélation entre investissement de transport et

développement économique et social d'une région nécessite l'étude

préalable des rapports socio-économiques et des instances économi-

co-apolitiques

II.- a) Le "transport" est une industrie qui fait partie du procès de

production; Le Transport implique un "rapport social de produc-

tion9 spécifique et extensif

b) Le "Système de transport" est un élément du système socio-éconor

mique et comporte les mêmes niveaux de structure que la formation

économique et sociale d'ensemble

III.- Le développement de la présente recherche conduit d'abord à analyser

la place de l'activité de transport dans le mode de production capi-

taliste, comme instrument de réduction du temps et de restructuration

de l'espace; ce qui aboutit à poser de façon dialectique et socio-

économique le problème de la dynamique sociale impliquée par le dé-

veloppement du système de transport
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JL.- Le rôle que jouent les transports dans le processus

de croissance et de développement économique et social, parti-

culièrement dans le cadre d'une région, oonstitue un problème

majeur pour la prise de déoision et la planification concernant

les investissements d'infrastructure en vue de l'amélioration

des moyens de transport» Economistes et hommes politiques, res-

ponsables administratifs et entrepreneurs privés, tous essaient

de supputer quels effets peuvent être espérés d'un programme

d'équipement, quelles répercussions immédiates ou lointaines

sont susceptibles d'en résulter pour le développement régional.

Effets multiplicateurs, retombées économiques, effets d'entraî-

nement, effets structurants, combien de notions évocatrioea de

mécanismes quasi-automatiques de propagation des accroissements

d'investissement ne sont-elles pas invoquées à l'appui des pro-

jets, des études, des décisions 1 Et, si le rappel de la fameu-

se boule de neige ne fait plus assez sérieux, la théorie de 1*

expansion de la base ou celle des j»51es de développement,

les modèles économétriques ou les approches sémiologiques, les

études de comportement ou les enquêtes statistiques fourniront

l'appareil scientifique alimentant les discussions et inspirant

les recherches - sans aboutir à des démonstrations tnéoriques

plus satisfaisantes ni à des observations empiriques probantes -

Car elles reposent sur des conceptions de courte période trans-

posées dans la longue période.

La plupart de ces mntnodes s'inspirent en effet du. prin-

cipe du multiplicateur dit d'investissement, déjà tellement in-

certain et oont>.stable à court terme dans ses fondements logi-

ques aussi biet que îans son interprétation et dans son utili-

sation pratique ''; elles utilisent des modèles keynésiens de

croissance qu '. ne p-uven t que décrire l'évolution des principaux



s du produit national d'une année sur l'autre, au prix

d'innombrables hypothèses restrictives et irréelles oui leur

enlèvent toute valeur pour la prospeative, - dès lors surtout

qu'il s'agit de prévoir des transformations de structure et

d'évaluer les investissements qui pourront affluer dans une

zone délimitée au cours des années ou des décennies à venir»

De même les études s'appuyant sur le calcul économique ne peu-

vent intégrer ce qui fait l'essentiel des décisions d'investis-

sement t s'efforçant de comptabiliser les avantages, comparés

aux coûts, que peuvent procurer les nouveaux modes de transport^

même en y intégrant les économies externes et les facteurs non

monétaires, et en multipliant les critères pour cerner tous les

éléments de décision, ces méthodes négligent ou simplifient in-

dûment les aspect incertains, aléatoires ou futurs qui doivent

entrer dans les prévisions et qui influent sur le choix dea

agents économiques et des autorités publiques; mais surtout les

décisions d'investissement en question s'intégrent nécessaire-

ment dans la stratégie des grandes entreprises et dana la poli-

tique des collectivités publiques, de telle sorte que des rap-

ports de dominance/dépendance prennent une importance primor-

diale dans les processus de décision et de développemento Plus

que Isa "prix", ce qui joue un rôle prépondérant dans la ooinpé-

tition et dans l'évolution, c'est le "pouvoir", économique, so-

cial, politique ainsi exeroé, avec toutes ses implications sur

les oomportementa, les situations et les activités, sur les prix,

les profits et les revenus». Les conditions mêmes du "marché",

et, iie son évolution, sont prédéterminées par l'action puissante

exercée par les entreprises monopolistes conjointement avec 1*

intervention de l'Etat» Les éléments déterminants dea décisions

d'équipement, de financement public et d'investissement privé

ae trouvent ainsi à l'avance enrobés st orientés dana une poli-

tique complexe et à longu.e vue, visant à perpétuer la croissan-

ce et à conserver la maîtrise, grâce à l'expansion nationale et

internationale et à l'aménagement du territoire régional» Cette

stratégie hégémonique qui caractérise le fonctionnement et le

développement du système capitaliste contemporain doit être ana-

lysée si l'on veut comprendre la tacticque de l'expansion capi-

taliste à partir du développement de l'équipement de transport»

Dans cette ligne de réflexion, on en vient à se poser

des questions fondamentales sur la relation que l'on peut établir
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antre un investissement publie dans les \.ct. -ports et les

effets qui peuvent en Stre attendus sur .es investissements

privés et l'ensemble des activités économiques* Et l'on est

amené à prendre conscience non plus seulement de l'incerti-

tude des méthodes de mesure mais de l'inexactitude des prin-

cipes mêmes de l'analyse des "effets structurants"• Leur

déterminisme simpliste postule en effet des relations et des

régularités que rien ne permet d'admettre» car oe qui importe

d'abord et par dessus tout, o'est le"cadre" dans lequel ces

méoanismes d'incitation, d'impulsion, de multiplication, de

propagation et de développement sont censés devoir se produire,

se répéter^ l'étude de la structure économique, sociale, poli-

tique de la région et de la nation considérées oonstitue un

préalable indispensable» Tout dépend en effet de la nature,étud

la puissance, des objectifs et des moyens des entreprises sus-

ceptibles de s'intéresser au programme d'équipement envisagé»

On s'aperçoit alors qu'il ne suffit pas de disposer de rensei-

gnements plus nombreux et plus denses sur une zone donnés, ni

d'élaborer des modèles plus complexes formulant des relations

multiples entre un plus grand nombre de variables, ni même de

procéder à une approche sémiologique des conditions dans les-

quelles se réalisent de tels développements looalisés , est mul-

tipliant les enquêtes, les interviews, les études de motiva-

tion . C'est une analyse sooio-éoonomiqu.e approfondie et

convenablement struoiturée qui B'avère le préliminaire indis-

pensable pour saisir la dynamique du système économique et so-

cial au niveau de la région (replaoée dans son contexte natio-

nal et international). Et, par là, c'est l'ensemble des pro-

blèmes de structure, non seulement économiques mais sooiaux et

politiques, et aussi bien psychologiques et idéologiques, que

soulève une étude des effets éventuels d'un programme d'équi-

pement sur le développement d'une région. L'approche sooio-

éoonomique prend ainsi tout son sens et sa profondeur dans

l'articulation entre les transports et le mode de production

capitaliste dans l'ensemble d'une formation économique et so-

ciale»

La corrélation qu'il s'agit de rechercher entre la

réalisation d'un investissement d'infrastructure dans les trans

ports et l'accroissement de l'activité économique, la transfor-

mation de la vie sociale, la restructuration socio-économique

d'une région, ne saurait donc être ramenée à une simple évalua-



tion ( à sens unique) des "effets" d'une dépense d'équipement

sur les flux de la production et des revenus» c«r pour pouvoir

observer les répercussions que peut avoir un. programme de dé-

veloppement des transports, il faudrait d'abord avoir analysé

la dynamique du "développement" régional et la place des trans-

ports dans un tel prooessus» Une relation dialectique apparait

ainsi, - qui suppose des actions et des rétro-actions, des con-

tradictions et des efforts pour les surmonter -, et qui passe

par les instances sooio-éoonomiques et sooio-politiiquea. Ceoi

conduit à mettre en évidence l'influenoe que les groupes so-

oiaux dominants sur le plan régional ou sur le plan national

( ou international) peuvent exercer dans le déclenchement et

dans le déroulement d'un tel procès de développement, car l1

ampleur et les modalités de la transformation et de l'expansion

de la production et des échanges dépendent des formes et des

modes d'action qui caractérisent les rapports sociaux de pro-

duction; la position et la puissance relatives dans l'Econo-

mie et dans la Société des diverses classes et catégories so-

oio-éoonoraiques, leur conception de leurs intérêts, leurs

moyens d'atteindre leurs objectifs, leurs procédés de pression

dans la confrontation, tous ces aspects de rapports sooio-éoo-

nomiques concrets jouent un rôle déterminant dans la dynamique

qui est mise en action par un programme d'équipement de trans-

port, et ce au niveau du mode de production comme à celui de

l'Etat et de la Société tout entière.

A vrai dire, s'engageant sur cette voie en ce qui

concerne l'analyse des répercusssions des investissements d'

équipement dans les transports, on ne trouve guère de prédé-

cesseurs». L'analyse globale des corrélations entre le dévelop-

pement du système de transport et le développement du système

socio-économique, notamment au niveau local ou régional, n'a

guère été faite, semble-t-il de façon satisfaisante, jusqu'à

présent « On ne peut se référer qu'aux travaux sur des

sujets proches de M. CASTKLIS sur la question urbaine, et par-

ticulier einent sur la ville de Dunkerque ^ , et de

MU. CHAPOLJTOT at GACHEUR sur les caractères économiques de-j

transports urbains, avec application au cas de Grenoble •

Ainsi est-on conduit, comme ces derniers auteurs, à poser d'

abord toute la problématique de la production des transports

par rapport aux conditions de la production capitaliste dans
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3on ensemble.. Il s'agit alors d« replacer les conséquences

possibles de l'activité de transport dans le cadre des rapports

sooiaux qui oaractérisent et déterminent le mode de production

capitaliste et qui narquent finalement l'ensemble de la forma-

tion économique de la Société, à un moment donné (spécialement

en oe qui concerne le rôle de l'Etat, des diverses collectivi-

tés publiques)• La seule analyse approfondie de ces relations

structurelles fondamentales et des conditions de fonctionnement

et de développement essentielles du Capitalisme qui mette en

pleine lumière le caractère particulier des phénomènes de cir-

culation, et le rôle spécifique des transports et communications,

est celle qu • a esquissée Karl MARX. Quelques articles réoents

sur "la place des transports dans l'Economie capitaliste", de

M. A. JUILLET * 6^et de Mme 07 HANAPPE ^ 7^ont montré toute la

richesse et toutes les possibilités qu'offre une telle approche

pour l'étude des problèmes économiques des transports dans leur

relation aveo les problèmes de l'expansion capitaliste» Aussi

faudra-t-il partir de la problématique du Transport telle qu'
/ g \

elle a été intégrée par MARX dans ses divers travaux • et
( o )

notamment dans son étude de la circulation du Capital 7 »

II»- Cette façon de poser le problème soulève de suite une

question liminaire qui n'est pas tant de définition que de con-

cept ioni qu'est-ce dono que le transport ? Qu'est-ce IU'U»

système de transport? La question peut sembler vaine ou ïur«-

ment épistémologiquet mais justement, s'agissant de reprendre

les bases mêmes d'une analyse scientifique qui nfa oonduit qu1

à des impasses, faute de conception scientifiquement fondée,

il faut bien définir l'objet même de la reoherohe. Car la notion

étroite et teohno-éoonomique des transports, perças confusément

oomme un "service destiné à relier les centres de production et,

de population les uns aux autres ou aveo las centres de consom-

mation" reste la base qui donne leur caractère superfioiel aux

études habituelles, considérant que l'objectif unique, la ca-

ractéristique simple des transports est d'assurer un trafic aux

coûts les plus réduits «II n'est pas étonnant dans oes con-

ditions que la notion de systèae de transport ae soit pas défi-

nie, ne paraisse même pas pouvoir être identifiée - malgré l1

usage constant qui en est fait, d'une façon à vrai dire qui
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relève d'un matérialisme géographique et technologique des

plus simplistes»

Pourtant, la Commission "Transport" ne met-elle pas

l'accent sur la complexité de cette notion lorsqu'elle voit

dans le transport "un service qui ne.peut s'organiser qu'en

fonction des systèmes géographiques, économiques et sociaux

qu'il permet de mettre en relation"? Car en réfléchissant

bien aux conditions de cette adaptation des transports aux

besoins exprimés à travers divers "systèmes", on voit se des-

siner cette interaction réciproque entre 1*organisation des

transports et l'organisation éoonomique et sociale qui doit

oonduire à une analyse vraiment dialectique et dynamique»

Ainsi s'élargit progressivement la vision que l'on peut avoir

du transport jusqu'à comprendre la raison de sa place essen-

tielle dans le système capitaliste»-

Et d'abord, au point de départ même, une première pré-

cision s'impose: le transport est-il un "service" ou une "in-

dustrie"? Sans doute peut-il sembler que ce n'est là qu'une

querelle de mots» Mais cette question^terminologie est essen-

tielle pour le genre d'analyse qu'il s'agit de mener. Non seu-

lement, en ne considérant les transports que comme un servioe

satisfaisant le besoin des hommes de se déplacer ou de dépla-

cer des biens, on s'enferme dans une vision mécaniste du rôle

des transports; mais surtout, en privilégiant le service rendu

à une personne, on néglige le rôle productif des transports,

comme partie du processus de production, contribuant donc à la

création de valeur, dans la mesure où ils permettent à une mar-

chandise d'acquérir une nouvelle valeur d'usage et donc de

transformer sa valeur d1échange;en atteignant son marché fi-

nal • Les transports sont donc fondamentalement une acti-

vité productive; "le transport sur le marché appartient au

procès de production", même s'il assure la circulation des

marchandises (et du Capital lui même) dans l'espace et aans le

temps. Et c'est pourquoi cette activité, cette production doit

être qualifiée d'industrie, au sens précis de ce terme dans

la langue française contemporaine» C'est une activité produc-

tive, car dans cette industrie comme dans les autres " la re-

lation entre travail productif et capital est exactement la

(12)
même que dans les autres sphères de la production matérielle"
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Cependant c'est une industrie spécifique par rapport aux autres

formes de la production, en ce qu'elle ne produit pas un nou-

veau produit matériel, une marchandise matériellement distin-

cte!, c'est, le n.ouvement spatial qui constitue précisément le

produit de ce procès de production! "ce que vend l'industrie

des transports c'est le transfert en lui-même. L'effet utile

produit est lié indissolublement au procès de transport, c*

est à dire au procès de production de l'industrie des trans-

ports» S»>

11 résulte de cette analyse que les transport: consti-

tuent une sphère différente, spécifique, dans l'ensemble de la

production des marchandises ( à côté de l'agriculture, des in-

dustries extractives et des industries manufacturières) .

Et cette spécificité contribue à expliquer pourquoi le Trans-

port occupe une place aussi importante dans le mode de produc-

tion capitaliste et joue un rôle aussi dynamique dans son ex-

pansion. C'est d'abord en effet que ce transfert sur un marché

de marchandises, qui vont ainsi y trouver et y réaliser toute

leur valeur, cette forme d'activité productive concerne toutes

les autres formes de la production capitaliste, elle s'appli-

que à n'importe quel objet. Plus précisément même, aucun de

oes objets de la production n'est vraiment une marchandise

avant que le transport ne l'ait acheminé sur son marchéi c'est

le transport qui parachève le procès de production en conférant

à n'importe quoi objet de travail, à n'importe quel produit la

qualité de marchandise, il n'est pas jusqu'à la force de tra-

vail elle-même qui ne subisse cette nécessité du transport pour

sa valorisation en tant que marchandise, car un transport du

domicile au lieu de travail doit être effectué pour que la force

de travail puisse être utilisée, au même titre que l'achemine-

ment de matières premières est indispensable au fonctionnement

de l'appareil de production * . C'est là ce qui différencie

le transport de toute autre forme de production, et lui donne

un rôle central, omniprésent, universel dans toute la produc-

tion, dans toute forme d'activité économique et sociale même...

Mais c'est aussi ce qui fait du transport l'élément crucial de

la dialectique du fonctionnement contradictoire du mode de pro-

duction capitaliste, et l'élément moteur de la dynamique d'un

système perpétuellement obligé à l'expansion. Car, d'une part,



à la différence des modes de production qui l'ont précédé, le

capitalisme est avant tout, fondamentalement (et à la limite

uniquement) une économie de marché» tout y est produit, et re-

produit en cycles ininterrompus, en vue de la vente sur un mar-

ohé ; i'éoonoLiie fermée, "l'autooonsommation", n'y jouent auoun

rôle - si ce n'est aux limites extérieures du système, que 1'

on s'efforce toujours de reculer -. Autrement dit aucune pro-

duction, aucune consommation, aucune vie ne sont possibles sans

transport dans la Sooiété Capitaliste» En outre, d'autre part,

ce système ne parvient, depuis ses origines, à fonctionner et

à durer qu'en s'étendant sans cesse, qu'en développant son em-

prise, son hégénomie, sur de nouveaux secteurs de l'Economie,

sur de nouvelles régions du Monde. L'accumulation du capital

doit constamment s'amplifier et se poursuivre dans de nouveaux

domaines, pour que le système trouve un équilibre provisoire^

dans une croissance sans cesse reoommenoée au travers des ré-

cessions et des crises périodiques... Le développement des

transports fait partie intégrante des instruments de l'accumu-

lation du Capital à l'échelle mondiale . Sa logique est

dono un élément de la logiqua de l'expansion capitaliste..

Mais si l'on place ainsi le Transport au coeur même

des contradictions et des expansions du Capitalisme, on s'aper-

çoit qu'il n'est plus question de se borner à décrire les moèes

et à évaluer les ooûts d'une certaine technologie ("les trans-

ports"), il s'agit de montrer comment une certaine forme d'

aotivité économique et sociale ("le Transport") met en présence

des groupes socio-économiques poursuivant des objectifs dis-

tincts: il constitue un moyen efficient de leur confrontation,

en tant qu'instrument, non pas tant d'échange, mais d'un échan-

ge inégal, et, bien plus encore, d'une politique de monopole

et de domination de "centres" sur des "périphéries".

Le Transport apparait dans ces conditions comme un

"Rapport Social" par excellence, fit ceoi dans un sens spécifi-

que et très extensif. En effet il n'est pas seulement le lieu

de rapports sociaux encre capitalistes et travailleurs comme

n'importe quelle industrie; certes oes rapports (et les con-

flits dont ils sont l'occasion) sont importants, en raison à

fois des particularités du travail dans les transports, et de

la généralité des secteurs d'activité concernés. Mais, du fait
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même de ces innombrables relations dans tous les domaines de

la vie économique et sociale, le Transport noue un lien, à 1'

occasion du transfert des personnes ou des objets, entre trans-

porteurs et usagers, et au delà même avec tous les échangistes,

vendeurs ou acheteurs des marchandises transportées» Dans le

oontrat de transport souvent s'insèrent des effets de domina-

tion et d'exploitation qui visent à la fois à contrôler ce puia<-

Bant instrument de conquête des marchés, et à draîner les sour-

ces de plus-value qu'il recèle, au profit de grandes entrepri-

ses monopolistes; mais bien évidemment les efforts pour maîtri-

ser oette industrie s'exercent à sa base même, dans les métho-

des d'accumulation et ae financement qui permettent de oonsti-

tuer d' aussi onéreux investissements sans en obérer le Capi-

tal... Par ailleurs le contrôle de cette activité s'étend à

toute la partie de la sphère de la circulation qui lui est di-

rectement liée, c'est à dire le stockage et la distribution des

marchandises. On voit alors se dessiner ce que peut être le

"système de transport"»

Et pourtant, dans l'usage de cette terminologie on

trouve encore la même tendance générale, très restrictive et

descriptive, à ramener le système de transport à une notion

géographique et technique désignant la base matérielle d'une

économie des transports conçue en fonction du coûtt Le système

de transport est considéré le plus souvent, en se référant aux
(17)

géographes , comme "oonstitué d'une série de réseaux cor-

respondant à chacune des techniques utilisées"; les spéoialis-
1 8

tes préciseront v ' qu'il est "l'ensemble constitué par les

véhicules, l'infrastructure et les techniques d'exploitation,

pour remplir une fonction donnée". Certes une telle optique

technicienne et fonctionnelle s'explique par la façon dont sont

posés les problèmes, et par l'effort pour leur trouver une so-

lution technique mathématique et d'apparence préciseï mais jus-

tement comment ne pas voir que les problèmes ainsi posés n'ont

que des solutions contingentes et incertaines, et qu'ils sont mê-

me, a vrai d.ix--=, insolubles. Car comment définir la fonction

d'une voie ou d'un moyen, d'un mode ou d'un système de trans-

port, et p;ir conséquent, en planifier la réalisation et le fonc-

tionnement, sans définir cette fonction par rapport à l'organi-

sation économique et, sociale qui détermine, influence ou même

domine directement ;.oute l'organisation tec.hni.rae et économi-



- 11 -

que des transports? Peut- on éviter de chercher comment se

détermine fondamentalement le besoin de transport, dans telle

Economie et telle Sooiété, dans tel pays et à telle époque? Et

oeoi ne conduit-il p«.s à intégrer dans la notion de Système de

Transport tout un ensemble complexe d'activités, et de rela-

tions économiques et sooiales, mises en oeuvre dans des condi-

tions préoises dans le cadre d'un mode de production et d'une

formation économique de la Sooiété bien spécifiés?

On est ainsi amené - au moins dans un premier temps -

à appliquer le concept de "système" - dans son acception en

matière économique et sociale - à l'emploi qui en est fait sous

la forme de "système de transport" t celui-oi est inconcevable

sans y intégrer les différents niveaux de l'analyse d'un sys-

tème socio-économique d'ensemble» C'est à dire que s'il peut

être justifié - encore que souvent dangereux - de privilégier

au départ le niveau techno-économique où se situent les défi-

nitions précitées, qui ont l'avantage de montrer les oaractères

particuliers des forces productives" qu'il s'agit de mettre en

oeuvre, en dessinant môme sur le terrain la configuration ma-

térielle que prend oe "système", en oe qui ooncerne les condi-

tions (géographiques, technologiques en même temps qu'humai-

nes) dans lesquelles doit s'organiser cette production de trans-

port, - il faut de suite passer (et oe d'une façon dialectique)

au niveau des "rapports 3ooiaux de production" dont l'interfé-

rence aveo l'infrastructure est particulièrement étroite dans

les transportai et c'est ici qu'on est obligé d'en apercevoir

l'extraordinaire complexité, puisque les trctnsports mettent

particulièrement en évidence les relations entre catégories de

capitalistes, en lutte pour s'approprier et se partager la plus-

value oréée tout au long du processus de production} oette

confrontation acharnée ne se développe pas seulement, par tous

les moyens, à l'intérieur d'un procès de production donne, elle

s'étend au loin dans l'espaoe; et, de oe fait même, elle fait

intervenir directement l'Etat, à la fois paroe qu'il détient

les moyens de la puissance publique pour s'approprier ou con-

trôler l'espace national ou étranger, mais aussi parce qu'il

dispose de possibilités financières immenses, qui peuvent échap-

per aux lois du marché capitaliste» On se rend oompte alors que

la bataille pour les transports se reporte au niveau "superstruc-
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turel", c'est à dire d'une part dans l'appareil de l'Etat

(seus toutes ses formes) dont les interventions directes sont

ainsi sollicitées et font l'objet de toutes sortes de "pres-

sions", - et de toutes sortes de "discours11-} ceux-ci d'autre

part au niveau idéologique, tendent à faire prévaloir une cer-

taine image du système de transport désiré, en cherchant à y

intéresser la plus grande partie possible du public - usager»

ou contribuables - ("progrès1,1 'bonfort", "vitesse", "service

public", "intérêt générai", etc..)

Cependant constituer ainsi le système de transport

en système sooio-éoononiique complet, complexe, mais "autonome",

o'est à dire pouvant être distingué, à chaque niveau et dans

son ensemble, du système économique et social de la Société

Capitaliste dans laquelle il fonctionne dans un pays donné et

à une époque donnée, serait une grave erreur; toute l'esquisse

qui précède suggère mime qu1 il serait difficilement oonce»

vable d'isoler ainsi, ne fût-ce que pour les besoins d'une

analyse partielle et même d'apparence technique, ce qui n'est

qu'un "sous-système" à l'intérieur du système capitaliste.

Le système de transport n'est que la façon dont se structure

l'activité de transport à l'intérieur d'une formation économique

et sociale donnée. compte tenu du mode de production dominant.

Ceoi est très clair en tout cas au stade actuel de l'évolution

du capitalisme, marqué par la douination des "monopoles" en

liaison avec l'intervention de "l'Etat". Le système de trans-

port à l'intérieur de chaque nation capitaliste(notamment dans

les relations avec les "régions") aussi bien qu'à l'échelle

mondiale (notamment dans les relations avec les pays du "Tiers-

Monde"), est le théâtre et l'enjeu des luttes entre les di-

vers groupes 8ocio-éconoLiiqueo, et principalement peut-être

entre les grands groupes économico-financiers (les firmes trans-

nationales) qui ont une position dominante et les bourgeoisies

locales ou nationales qui oherohent à échapper sinon à la dé-

pendance du moins à leur propre élimination,, A cet égard le

développement des transports apparaît coame un moyen de con-

tinuer l'indispensable expansion du Capital en s'assurant une

sorte de monopole généralisé, qui permet, par le contrôle du

système de transport, d« maintenir ou retrouver les conditions

essentielles de fonctionnement du mode de production fondé sur

le Capital privé, et par là de préserver les basas de la Socié-

té bourgeoise»





r<ntre l'ensemble de la formation économique et sociale

dans une nation, une région, une époque données et sua "système

de transport", ainsi envisagé comme constituant un élément es-

sentiel du "système capi-a lis te", apparaissent, dcic d'innom-

brables corrélations dialectiques, à tous les niveaux et entre

les différentes instances. Bien que ces interférences soient

perceptibles, lorsqu'on cherche à les déceler„ bien qu'elles

sous-tendent de nombreuses actions, pressions, interventions„

et bien qu'elles apparaissent constatent au niveau du di3cou.es

politico-idéologique, aucune analyse du "système de transport"

ainsi conçu ne semble avoir encore été produite. Cet immense

travail, progressivement précisé dans toute sa complexité^ a

été entrepris par la présente équipe de recherche; et, bien qu*

il soit encore en chantier, c'est à partir d'une telle concep-

tion dialectique du système de transport qu'a été menée la pré-

sente étude, de façon à préciser la dynamique socio-économique

par laquelle une certaine forme de "développement" économique

et social peut se manifester dans une région en corrélation

avec un développement du système de transport, au terme d'une

restructuration réciproque du transport, du capital et de l'es-

pace.

III.- Pour mener à bien ce travail, si quol.qu9il se situe

nécessairement à un niveau élevé de généralisation ax, i'aostrac»

tion, - ou en raison même du lien a établir entre le concret et

l'abstrait -, les recaerches ont commencé (et ont continué pa-

rallèlement) sur l'exemple de l'évolution des transports en re=

latioa avec l'Economie et la Société régionales en Aquitaine•

11 s'agit nt. ïurei iement de recherches tx'ès partielles, sinon

même partiales, en ce sens qu'elles n'ont pour objet que de

faire apparaître dans la pratique oes corrélations que beaucoup

pressentent, ou ressentent, entre la révolution dys transports

et la révolutionnarisation (capitaliste) ae l'Economie néridio-.

nale. Elles s'appuient sur ies travaux d'auteurs ou. d'organis-
• 19)mes spécialises sur l'Aquitaine , notamment dans la aeaura

ou elle peut être considérée comme une région sous-déveioppé^

ou attardée dans -'ensemble français ^ o II ne s'agit donc

;ii de remplacer ni de compléter des travaux exhaustifs, mais

simplement d'en extraire quelques élé.cienta d'anuiyseo C'est

aans cet esprit qu'il a semblé utile ae faire figurer en prëli-
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minaire à la présente recherche un essai d'analyse historique

sur la corrélation entre développement des transports et dé-

velopperait régional, à la suite de la Révolution des trans-

ports, en Aquitaine, du XIXéme au XXéme siècle. On aperçoit à

travers cette fresque rapide les premières manifestations de

ces relations oomplexes entre la transformation des transporta

(l'implantation du réseau ferroviaire, la modification des re-

lations maritimes et coloniales) et la restructuration des ao-

tivités économiques dans la région, en liaison avec de nouvel-

les structures sociales et politiques» Ainsi s'amorce, en

Aquitaine, une crise générale et profonde dont tous les effets

ne seront sensibles que dans la période qui suit la Seoonde

Guerre Mondiale} et ainsi peut-on mieux comprendre la nature

et le sens des efforts actuell'em,en5t.'faits'pour essayer d'y re-

médier, qui éclairent la problématique- socio-économique que

toute la suite de l'étude s'efforce de mettre en évidence.

La corrélation dialectique entre développement des

transports et développement capitaliste apparait d'abord, de

façon, immédiate, dans l'analyse du procès de production et de

circulation dans son ensemble» celle-ci révèle la nécessité

particulière de l'aotivité de transport dans le mode de pro-

duction capitaliste, en raison d'abord de la nécessité fonda-

mentale de l'extension constante du marché capitaliste» de

tous temps il est vrai échange et domination sont véhiculés

par le transport, et en constituent la double fonction} mai»

dans le capitalisme contemporain, c'est à dire au stade actuel

de"l ' \m"Dériali3meM le transport répond à un besoin impérieux

de domination,de l'entreprise et du système capitalistes.

On ne peut pourtant rien en déduire quant aux formes

concrètes sous lesquelles les transports se manifestent histo-

riquement et s'inscrivent dans l'espace si l'on ne procède pas

à une analyse au niveau d'abstraction théorique qu'implique l1

l'interprétation du procès d'ensemble de la reproduction élar-

gie» Les contradictions qui affectent la valorisation du

capital rendent indispensable l'accélération du cycle

de reproduction, dans la sphère de la production comme dans

celle de la circulation; ceci met en évidence le rôle déoisif

des progrès dans les transports, mais montre aussi l'importance

des techniques ae crédit et de financement. Selon le mot de

K. UAilX \'±1 oriae l'espace au moyen du temps1), le transport

apparaît à la fois comme un instrument de réduction du temps

et de la restructuration de l'espace.
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On perçoit mieux alors la spécificité de la pla.ce des

transporta dans l'expansion du Capital, du fait qu'il s'agit

d'une industrie très particulière où doivent s'investir des

oapit&ux en masse, alors qu'ils y sont soumis à des exigences

spéciales. L'analyse minutieuse des conditions d'accumulation

du capital et de sa valorisation dans les transports permet

seule de comprendre comment se posent les questions relatives

à la fois aux frais de transport et à la réalisation de la plus-»

value dans les transports; et l'on peut mieux interpréter, par

suite les modalités de l'investissement et de la rémunération

des capitaux dans ce secteur, c'est à dire les formes du re-

oours au financement publioj l'Etat est amené à intervenir, di-

rectement ou indirectement, pour éluder les conséquences de

1' ampleur du capital fixe et de la baisse du taux de profit

dans cette forme d'industrie essentielle pour tout le dévelop-

pement capitaliste de l'Economie.

Si l'on veut cependant saisir, à partir de cette ana-

lyse, les rapports entre l'Espace et le Transport, on est amené

à préciser comment les transports participent aux contradictions

internes, sectorielles et spatiales que rencontre le Capitalisme

au cours de son développementi si les transports contribuent à

les susciter ou à les aggraver, ils permettent sinon de les sur-

monter, du moins d'en déplacer l'incidence spatiale (et secto-

rielle en même temps), du fait marne des différences des struc-

tures socio-économiques au plan régional par rapport à l'ensem-

ble national. Toute une restructuration de l'espace régional fct

national s'opère ainsi; elle se manifeste dans la redistribu-

tion des forces productives, au sens le plus large, aussi bien.

que dans le transfert d'une partie du surplus que la région a

(ou aurait) pu contribuer à produire. Un déplacement des con-

tradictions du Capital au sein de la formation économique et

sociale s'opère, par des procédés spécifiques, au niveau ré-

gional. L'action des grandes entreprises monopolistes et celles

des collectivités publiques, de l'Etat, s'exerce fortement, de

nos jours, le plus souvent conjointement, dans ce ;.;ena - tout

en soulevant de nouveaux problèmes tels que l'Etat est amené à

mettre au point une politique d'aménagement du territoire es-

sayant de faciliter ces évolutions tout en tentant de remédier

à leurs répercussions qui s'avèrent dommageables pour la région,

et parfois pour la Nation elle-même»
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Le problème reste alors de mieux préciser pour les

besoins de notre recherche la problématique d'une analyse socio-

économique de la corrélation entre développement du système de

transport et développement du sytème économique et sooial, au

niveau d'une région, en vue de comprendre la dynamique générale

du mouvement (et afin de pourvoir l'observer sur le terrain).

Ceci exige d'abord une approche dialectique plus pénétrante du

mode de production des transports et de leur mode de oonsomma-

tion, de façon à en préciser les conditions de reproduction

par rapport au fonctionnement d'ensemble du système capitaliste»

Ainsi se dégage la dynamique sooiale impliquée non seulement

par le développement du système de transport mais par la res-

tructuration sectorielle et spatiale du système socio-économi-

que qui lui est liée, ainsi que par les conditions de reproduc-

tion de l'industrie des transports. La problématique ouverte

par une telle analyse se précise alors oomiue une confrontation

des groupes socio-économiques autour du veste "enjeu" que re-

présente la restructuration de l'espace esquissée par un pro-

gramme d'équipement de transport. En fonction des hypothèses

qui sont à la base d'une telle approche, il devient possible

de procéder à une recherche de "l'impact" que la mise en oeuvre

de ce nouvel équipement peut avoir sur l'Economie et sur la

Société, dans le cadre de la région considérée.

L'3S phases méthodologiques l'une telle recherche socio-

économique sur le processus de développement éventuellement

déolenché se trouvent ainsi esquissées. L'étude des effets à

moyen et long terme des programmes de développement des trans-

ports doit d'abord prendre appui sur la dynamique sociale qui

se développe autour de l'enjeu, pour disoerner comment s*es-

quisse la restructuration de l'espace socio-économique prévue

ou, désirée par les protagonistes du projet déolenohant les

actions, les réactions et les pressions des groupes capita-

listes régionaux et des entreprises monopolistes, et orientant

les interventions, les programmes et les incitations de l1

Etat et des collectivités publiques, selon une logique orientée

fondamentalement vers la perpétuation du mode de production

capitaliste, en assurant son expansion et en contre-balançant

les effets des contradictions sectorielles et éventuellement

des déséquilibres régionaux.» Cette recherche peut d'autant
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moins se fonder sur la seule étude des possibilités offertes parla

région que d'une part toute la stratégie des grandes entrepri-

ses monopolistes consiste à prédéterminer les éléments favo-

rables dans leur stratégie d'investissement,en usant de leur

poids pour obtenir des avantages, et que, d'autre part, les

flux escomptés pour le développement régional sont principale-

ment exogènes et éohappent à l'action des instances iooales,

privées ou publiques.. Aussi faut-il procéder par étapes dans

l'étude d'un tel processus du "développement capitaliste" ®ven-

tuellementdéclenché ainsi dans une région déterminée} il faut

préciser lfarticulation spécifique du système de transport et

du système capitaliste qui tend à se réaliser au niveau régio-

nal en s'efforçant de dégager l'orientation du système local/

régional par rapport au système national/mondial, de façon à

disoerner quelle sorte d'intégration se trouve préparée et à

comprendre le sens dans lequel s'engage la restructuration, sec-

torielle et spatiale,économique et sociale^ c'est ainsi que

pourra apparaître à travers les réperoussions sur 1'Economie,

la Population, la Société, la signification, finale profonde

des transformations déolenohées et du "développement" ainsi

opéré *
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Ce cheminement de notre recherche explique donc les

chapitres successifs de notre exposé.

Préliminaires: Essai d'analyse historique des corrélations entre

développement des transports et développement ré-

gional :

La révolution des transports en Aquitaine du

XVIIIéme au XXéme siècle

I.- Transport et expansion capitaliste

Le transport comme condition du procès de production,

en raison de la nécessité de l'extension croissante du

marché capitaliste.

II.- Transport et rotation du capital

Le transport comme moyen spécifique de valorisation par

l'accélération du cycle de rotation du capital

III.- Transport et accumulation du capital

Le transport comme forme d'activité économique né-

cessitant une accumulation spécifique du capital

IV.- L'espace et le transport

Les transports et la problématique du déplacement des;:

contradictions dana l'espace socio-économique

V.- Système de transport et Système Socio-Economique

La dynamique socio-économique de la corrélation dia- .

lectique entre développement des transports et dévelop-

pement économique et social-régional

Conclusion: Vers une dynamique socio-économique pour l'étude

des effets à moyen et long terme des programmes de

développement des transport.
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Dans le cadre de la présente recherche de caractère

exploratoire, il nous a paru nécessaire, au cours de la première

phase du processus de recherche de procéder à une analyse histo-

rique des corrélations entre développement des transports et dé-

veloppement économique en Aquitaine.

Cette démarche partait d'une prise en compte de la ca-

ractérisation fondamentale de l'espace économique régional qui

est d'être une région "périphérique" d'une Formation économique

et sociale (F.E.S.) du capitalisme avancé. L'Aquitaine représen-

te par rapport à l'ensemble national, une zone de faiblesse au

niveau de l'accumulation du capital. Cette situation est l'abou-

tissement actuel de processus historiques de structuration de

l'espace économique qui - c'est notre hypothèse - sont à référer

aux développements du mode- de production capitaliste (M.P.C.)

dans la F.E.S. française et à l'échelle mondiale; c'est dans le

cadre de ce schéma théorique que nous avons appréhendé la voca-

tion de producteur de matières premières agricoles qui est celle

de la plupart des espaces aquitains, ainsi que le développement

portuaire et industriel de Bordeaux. Alors que notre recherche a

pour objet l'élaboration d'instruments théoriques et méthodologi-

ques permettant d'analyser les "effets socio-économiques" de pro-

grammes d'investissements de transport présentés comme suscepti-

bles de "désenclaver" la région et ainsi de permettre son essor.:

économique (Cf. le schéma d'aménagement de la Métropole Aquitai-

ne), nous avons voulu procéder à un essai d'analyse de la place

des transports dans les processus historiques de structuration

économique de la région.

La période d'étude retenue, de la fin du XVIII° siècle

à l'entre-deux-guerres, est celle de profondes mutations du sys-

tème de transport étroitement interconnectées aux développements

concommittants du capitalisme, et que l'on désigne sous le terme

de (première) "révolution des transports". A son terme, se trou-

vent d'autre part définies la configuration des activités régio-
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nales et leur insertion dans l'ensemble national qui font de

l'Aquitaine une région "attardée".

En effet, l'Aquitaine c'est d'abord la prépondérance de

l'activité productrice agricole (1). Il convient cependant de dis-

tinguer des espaces qui font l'objet d'une mise en valeur capita-

liste. La classe dominante en Aquitaine, la bourgeoisie marchande

bordelaise, qui a traditionnellement trouvé dans l'exportation des

productions régionales l'une des bases de son procès d'accumula-

tion, est l'agent de cette valorisation et au XIX0 siècle, elle

a réorganisé sous sa dominance les structures de production: ce

sont au premier chef le vignoble, mais aussi la forêt landaise.

Le reste de l'espace agricole est le domaine de la petite produc-

tion marchande. L'association polyculture - élevage y a un carac-

tère plus ou moins traditionnel et vivrier ou plus ou moins inséré

dans l'économie capitaliste pour l'approvisionnement des centres

urbains et industriels majeurs. Bordeaux demeure le seul centre

important d'accumulation de la région. La bourgeoisie marchande

bordelaise s'est constituée dans un rôle de relais entre les zo-

nes manufacturières de l'Europe du Nord et l'économie de planta-

tion esclavagiste des Antilles françaises et à la fin de la pério-

de mercantiliste, Bordeaux avait été un des centres majeurs euro-

péens de redistribution des produits coloniaux. Cependant, dès le

début du XIXe siècle, il se trouve marginalisé par rapport aux

circuits internationaux d'échange qui se redéfinissent en fonc-

tion des lieux dominants de l'industrialisation capitaliste. Dans

(I) L'évolution comparée du population* uAbainzA eX KUAOIZA de

la ie.gi.on pan. nappons â V tnAmble. national fi^lztz bizn ce phé-
nomène. : ainAi :
en 7S72 VAquitaine, compte. 23, II de population uKbaÀ.nz,F-tance 31,1%

" 76,91 " " mvuoJLe. , " 6$,9%
en 19/1 " " 32,7% " " uJibaine., " 44,2%

" 67,91 " " nuAdlo. , " 55,«I
en 796S " " 54,II " " utboÂnz, " 66,2%

" 45,9% " " AuAale. , " 33,S%
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le contexte de la concurrence internationale, le capi-

tal financier en France qui se constitue à partir de la haute

banque, laquelle domine la circulation internationale des marchan-

dises, va s'appuyer sur deux places commerciales et portuaires :

Le Havre et Marseille; et dans la hiérarchie des infrastructures

portuaires, Bordeaux est de plus en plus secondaire face à ces

ports (1), le premier qui a dans son arrière pays Paris et la

France du Nord, le second remarquablement situé par rapport aux

nouveaux centres d'intérêt du colonialisme français. Cette situa-

tion se répercute sur les possibilités d'accumulation de la bour-

geoisie bordelaise dans son domaine propre, c'est à dire en tant

que bourgeoisie commerçante. L'effacement de la place bordelaise

contribue sans doute aussi à expliquer la relative faiblesse, sur

la base des capitaux locaux, du développement industrialo-portu-

aire. A partir de la fin du XIX° siècle, le capital monopoliste

prend par rapport à cette fonction un rôle croissant par le réin-

vestissement de l'appareil productif ou la création d'activités

nouvelles. Mais si l'industrialisation en Aquitaine se concentre

sur Bordeaux, il n'y a pas là constitution d'un pôle puissant.

Nous avons dans une première partie analysé d'un point

de vue socio-économique l'inscription en Aquitaine de la Révolu-

tion des Transports; nous avons ensuite essayé de rendre compte

de la place de ces mutations quant à la structuration des secteurs

d'activité en Aquitaine, et à l'évolution de l'économie régionale.

(7) La &tatci>tique, du dKoitA de. douane. peKçut, dam tu poKtt* mon-
tAe. que. dè4 7 523, Vactivité de. MaKAeÂttz ut i>upéKie.uKe à cette.
de Bordeaux et que., à paKtiK. de. 7 826, BoKdtaux ut mhne. Kétégué
à ta 4° ptace. dam ta hiéKOAckie. du poKtA ^KançaiA. Le Havue. ac-
quie.Kt à A U dépend ta pKééminence. du commtK.cz cotoniat. La CKX-
•6e de HîO ut tKU vive.me.nt KUi>e.ntie. et duKant ta MonaAckie de.
JuitZeX t'écant 4e cnzut>z pan Ka.pponX. aux autKU ptacu panXvjxi-
fiu puisque. -6uA ta baie du tonnage, totat du poKt en 1S28, Bon.de.aux
-6e tnouve. à Vindice 111, Le. Havftz à Vindice 2ÛS, U,au,eXtZe. à
t'indicz 215.
En 1911, -6UA ta baie, de ta pnzpondtnance. dam> Vactivité du pont
du tsia^ic poteaux de. raine, tandaû,, houittz gattoi&z (431 de-6 ex-
poKt.atÀ.om> en poidà, 50% du impoKtationi en poidi>) BoK.de.aux &i-
guKe au 2° Kong du poKtA ^Kançaib pouA te tKafiic en poidi, maià
à ta 4" pouK. ta vate.uK du maK.chandi.i>u.
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Section 1. - INTERETS ECONOMIQUES, ETAT,
EQUIPEMENT REGIONAL DE TRANSPORT :

LE CAS DE L'AQUITAINE

L'équipement en transport d'une région, si on veut

rendre compte de la logique sociale qui a présidé à sa mise en

oeuvre et qui sous-tend son développement est à appréhender dans

le cadre d'une dialectique :

a/ Capitaux utilisateurs des transports (capitaux

productifs ou de circulation, en fonction dans la région ou hors

de la région)

b/ Capitaux investis dans les transports (capitaux

investis dans la production du transport, capitaux producteurs

des infrastructures)

c/ Etat (dont le rôle, fonction de la place fonda-

mentale de ce secteur, comprend la production d'infrastructures

et une intervention dans le financement de l'industrie des trans-

ports) .

A chaque moment du développement du M.P.C., chacun

de ces éléments comme le sens de leursinter-relations, se trouve

spécifié.

1.1.- QUELQUES ELEMENTS PROPRES A LA PERIODE
HISTORIQUE CONSIDEREE

La période considérée est celle de profondes muta-

tions du "Système de transport" - La "Révolution" des transports-,

dont la nécessité comme les formes concrètes sont à référer à

l'étape concomitante du développement du M.P.C. L'application de

la machine à vapeur aux transports terrestres et maritimes en a

été l'élément technologique fondamental et elle a eu pour agent -

support le capital financier en voie de constitution.

L'essor de l'industrie capitaliste a supposé l'élar-
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gissement de la circulation des marchandises dans le cadre des

marchés intérieurs et à l'échelle internationale que le dévelop-

pement des réseaux ferroviaires et de la navigation à vapeur a

autorisé.

On sait que dans la F.E.S. française, cette révo-

lutionarisation des transports s'est effectuée avec un certain

retard par rapport à d'autres pays capitalistes, ne se réalisant

pleinement que dans les conditions économico-politiques du 11°

Empire. Cependant, les besoins nés des débuts de la "Révolution

Industrielle" avaient déterminé, dans la première moitié du XIXe

siècle, et tout particulièrement sous la Monarchie de Juillet,

de considérables investissements pour le développement des infras-

tructures du transport intérieur, dans le cadre des moyens de

transport traditionnels : routes, canaux et liaisons fluviales.

Ces investissements avaient été assurés par un accroissement de

grande ampleur du financement budgétaire et une participation im-

portante du capital bancaire sous la forme de compagnies finan-

cières, finançant et exploitant sous concessions canaux et ponts

à péage. C'est aussi l'époque des premières tentatives de la hau-

te banque parisienne de réorganiser l'industrie des transports et

qui concernent notamment les entreprises de roulage et de message-

rie (1). La constitution des grandes compagnies ferroviaires et

celle des grandes compagnies de navigation maritime vont permettre

les progrès décisifs en matière de transport en même temps quassu-

rer le contrôle de ce secteur par l'oligarchie financière. Malgré

la baisse tôt intervenue et croissante des taux de profit dans

l'industrie des transports, la haute finance tiendra à conserver

(7) RzHùiand GÀJLlu : Rtck&Achu éan. la {fimation du la grande.
<LntA<LpfuJ><L capltallbtz 1&15 - 1843 - Tfrè-ôe 1957 (P. 6? <U U
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sa main mise sur un secteur fondamental de l'économie (1).

Ainsi, dans le domaine des transports terrestres,

les chemins de fer peuvent être analysés comme l'instrument de

la domination de la fraction la plus avancée du capitalisme. Ce-

pendant, il convient de tenir compte, au niveau de la F.E.S. na-

tionale comme au niveau de l'espace régional^de la complexité des

rapports de classe qui se sont noués autour de ce nouveau mode de

transport ainsi que de l'évolution de ces rapports aux différen-

tes phases de sa mise en place. L'édification des grands réseaux

s'accompagne d'une concurrence acharnée et multiforme des compa-

gnies ferroviaires contre les compagnies de navigation intérieu-

re. Elle recoupe partiellement et cristallise la résistance de

bourgeoisies locales à l'immixtion des "capitaux parisiens". Ce-

pendant, les potentialités créées par l'établissement des réseaux

ferrés correspondent au développement des activités des bourgeoi-

sies commerçantes ou industrielles et à ceux des grands agrariens,

et ce sont les questions liées aux implications tarifaires du mo-

nopole et à l'extension des réseaux qui passent au premier plan (2)

Les conflits entre les différentes fractions de

classe au pouvoir à propos des transports passent par la média-

tion de l'appareil d'Etat. La période historique considérée, en

ce qu'elle couvre plusieurs phases du développement du M.P.C.,

(1) FiançO'U CaKon : Hi&toÂJie de Vexploitation d'un quand fte.ie.au
i>iançcLÙ>, la Compagnie de* Cheminé de ̂ en. du HoKd, de 1&46 à 7 936-
Tkèàe HanteAAe 1969.
note : le dégagement dei> gnob ponteuAà au ̂ un. et à meiuAe de la
bali>t>e du fiappont du i,ecJtioM ienAûvlavieà, nvtù, souligne (p.329
T,J.)"La glande banque voulut maintenÂA &on contrôle i>uA lei, che-
minA de ̂ th. povJi gasiden. entfie &et> mainà la gestion d'une immense
tn.éi>oh.etU.e et un pouvoir de décÂAion eaentiel".
(2) Cj$. pouA la pétuiode du II" EmpiAe :
GAA.aAd.-La politique det> T.P. du II" Empitie - Thl&e VanJj> 1950,
ch.Il/.
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présente en ce qui concerne les transports, deux moments : dans

un premier temps la tendance dominante est à la privatisation de

la construction de certaines infrastructures et à la constitution

de l'industrie des transports par le capital; dans un deuxième

temps s'amorce le mouvement qui sous la pression de la baisse accé-

lérée des taux de profit conduira à des dévalorisations partielles

du secteur et à sa prise en charge de plus en plus poussée par

l'Etat. Cependant, dans ces différents contextes, l'appareil d'Etat

garde en matière de transport des prérogatives essentielles, d'a-

bord parce que l'intervention du financement public, sous des for-

mes et avec une importance diversef,reste constante, ensuite parce

que, bien évidemment, toutes les décisions majeures et notamment

la création d'infrastructures sont subordonnées à une décision po-

litique .

La sélectivité spatiale de la réalisation des équi-

pements qui conduit à la constitution de zones fortement équipées

tandis que d'autres le sont moins ou très médiocrement, est à exa-

miner aussi en fonction de cette médiation de la structure étati-

que et renvoie aux possibilités politiques de groupes sociaux -

principalement capitalistes - locaux d'obtenir les conditions de

la valorisation de leur espace et du développement de leurs acti-

vités, et à l'intérêt porté à telle ou telle zone territoriale

par le capital monopoliste en formation, en fonction de ses poten-

tialités par rapport au mouvement économique général.

1.2. - L'ORGANISATION DES TRANSPORTS DU CAPITALISME
CONCURRENTIEL EN AQUITAINE

Nous évoquerons tout d'abord l'organisation des

transports qui sous-tend le système socio-économique dominé par

le négoce bordelais dans la période qui précède les grandes mu-

tations des transports, organisation dont certains éléments per-

durent jusqu'à la fin du siècle.

Elle est marquée par le contrôle du capital commer-
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cial sur la fonction transport, caractéristique générale de cette

phase du développement des transports et qui résulte du processus

historique de leur organisation sous la dominance du procès de

circulation. Le capital commercial avait, notamment, poussé très

avant le perfectionnement des techniques de transport maritime en

particulier de la navigation au long cours, instrument du commer-

ce colonial et international, base de son procès d'accumulation.

C'est dans ce cadre qu'est tout particulièrement présente la struc-

turation dans laquelle le mime capital assume la fonction de cir-

culation des marchandises et la production matérielle de leur

transport. Les maisons de négoce et d'armement bordelaises sont

représentatives de cette structuration. Mais on la retrouve aussi

dans le cadre de la navigation intérieure (réseau navigable cons-

titué par la Garonne et la partie avale de certains de ses affluents

et prolongé par le Canal du Midi), tout au moins pour les trans-

ports qui servent au drainage de la part commercialisée des pro-

ductions agricoles régionales, et qui sont aux mains d'une peti-

te bourgeoisie négociante formée dans le commerce du blé et qui

assure également la transformation du produit pour les besoins de

l'exportation outre-mer : meunerie et mise en baril (1). Par cetJ

axe navigable que relaient les activités de roulage, se font les

autres échanges intra-régionaux et l'écoulement par Bordeaux de

certaines des productions du Midi (vin et blé également).

Les transports maritimes, navigation de haute mer

et cabotage, sont évidemment les moyens essentiels du système so-

cio-économique du négoce bordelais. Il faut souligner cependant

que celui-ci n'assume la fonction transport que dans les échanges

avec les colonies : les Antilles au XVIIIe siècle, au temps de

son apogée; les Antilles, les nouveaux domaines coloniaux et d'au-

tres horizons outre-mer (notamment l'Amérique du Sud) au XIXe siè-

cle. Les relations avec les pays européens, pour ce qui est du

(7) Pej^û(t£cu.n&ô : Zià hommes oX l&usu Viavcuix dam> Lu> paya de.

la Moyenne. GaAonne. - Thè.6£ 1932 LWLo., dia.xA.zmo. partit, Ck. II.
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transport, mais aussi sans doute, en grande partie au niveau des

circuits commerciaux, lui échappent (1) pour l'essentiel. De même

lui échappe le cabotage qui antérieurement à la période ferrovi-

aire joue un rôle économique important, la redistribution des pro-

duits coloniaux vers Paris, notamment, lorsque Bordeaux est» le

premier entrepôt colonial. s

L'établissement des réseaux ferrés va tuer la na-

vigation de Garonne et le cabotage traditionnel; l'armement bor-

delais finit aussi avec la marine à voile. '

Nous avons cherché à saisir comment se sont situées

par rapport aux mutations des transports les couches sociales do-

minantes en Aquitaine^et tout d'abord le grand négoce bordelais,

et comment, dans le jeu complexe d'interrelations que nous ;avons

schématisé, s'est effectué l'équipement de l'Aquitaine. ,

1.3. - ASPECTS SOCIO-ECONOMIQUES DE LA REVOLUTION
DES TRANSPORTS EN AQUITAINE

1.3.1. - LES TRANSPORTS TERRESTRES

L'intérêt porté par la fraction dominante de la

bourgeoisie bordelaise aux problèmes des liaisons intérieures

de Bordeaux - qui l'amènera à plusieurs tentatives pour assu-

mer à son propre compte l'innovation technologique des chemins

de fer - renvoie aux bases de son activité économique c'est à

dire à sa fonction de bourgeoisie marchande ayant ses domaines

d'action dans le commerce colonial et l'exportation des produc-

tions régionales. La fonction portuaire et coloniale implique

d'étendre au maximum l'hinterland du port et notamment vers le

Midi languedocien, et d'autre part d'assurer au mieux les liai-

sons avec les centres de consommation, au premier rang desquels,

Paris. Le rôle régional suppose une amélioration des moyens de

(J) Hl&t. da Bordeaux, tomz VI, p. 189.
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communication avec l'arrière-pays.

Nous examinerons d'abord ce point. Si l'exportation

des produits régionaux est une activité traditionnelle du négoce

bordelais (remontant à l'époque médiévale pour le vin, datant pour

les autres produits de la période coloniale), elle va profondément

se modifier au cours du XIX° siècle, tout en prenant une place ac-

crue en tant que base du procès d'accumulation de cette bourgeoi-

sie. Par l'intégration des productions de l'arrière-pays dans le

système socio-économique qu'il domine, le négoce bordelais avait

déterminé l'élargissement de la production marchande régionale

(manufacturière et agricole) mais il n'avait pas tenté de modifier

directement les structures productives (sauf peut-être dans le vi-

gnoble où son implantation foncière est ancienne). La place accrue

prise au XIX0 siècle par les exportations viticoles et postérieu-

rement de bois et résineux des Landes, s'appuie sur le contrôle de

la production (1).

Les premières décades du siècle sont une phase dé-

cisive de la "conquête" du vignoble qui concerne surtout, mais pas

exclusivement, le Médoc. C'est aussi la période où la bourgeoisie

crée un grand nombre de Sociétés Anonymes pour le financement et

l'exploitation de ponts à péage destinés à accélérer le roulage

dans le bordelais et qui secondent cette pénétration foncière du

vignoble (2). Dans les Landes, les acquisitions foncières n'ont

pas attendu la maturation des procédés techniques permettant la

mise en valeur; elles sont importantes dès avant 1840, massives

au moment de l'aliénation des Landes communales, tandis qu'ensui-

te s'effectue le "grignotage" des propriétés acquises par les

agriculteurs résidents (3). Alors que les plans de drainage et de

(1) La mù>z en vaZe.uA capiA.aLLt>tz du vignoble. zt czllz du LandzA
auttiAZ d'aÂJULzuhA, pnA.ofUJtaiAzwe.nt Izà invzi>tU>i>emzY\tÀ en Aquitxii-
ne de capitaux. non-ftzgionaux.
(2) 1? S.A. 6ont cn.ze.ZA de ISIS à 1S3è dont celle, du Vont de ViznAz
\iS21) qui pznmzt Vacczi, à la nlvz dAoitz - Lzvy Lzboyzn., p.271;
leA banques zt Vinduétii&atuation zuAopéznnz - zt B.Gitlz6 : la
^onmœtion de la g/iandz induAtniz capÂXaLUtz.
(3) Hû>t. de Bordeaux au XIX" àizclz.
zt ChahJLeA Bouchzt : Lugoà commune du LandzA de Gaécognz, II" paA-
tiz, 1951, coltzction de £'I.E.R.S.Û,
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viabilisation des Landes par la construction de canaux étaient

restés à l'état de projet, le chemin de fer paraît l'instrument

possible de cette mise en valeur. La ligne Bordeaux - La Teste

(achevée en 1841, donc parmi les premières réalisées en France)

entreprise à l'initiative des principaux noms de la bourgeoisie

d'affaires bordelaise, (elle menait à La Teste, près d'Arcachon,

possible station balnéaire, et on en attendait un important tra-

fic de voyageurs) est présentée comme l'amorce de la liaison

Bordeaux-Bayonne, Dès 1835 d'ailleurs (1) commencent les discus-

sions sur le tracé de celle-ci. La compagnie du Midi adopte en

1852 celui qui correspond aux visées économiques de la bourgeoi-

sie bordelaise : le tracé par les plateaux permettant la traver-

sée des grandes Landes, qui prévaut sur celui des "Vallées" qui

aurait desservi les petits centres urbains et que défend le Con-

seil départemental des Landes.

Mais l'intérêt de la bourgeoisie d'affaires pour

les chemins de fer ne trouve pas sa source seulement dans des

considérations d'ordre régional. L'urgence des liaisons avec la

Méditerranée, alors que le canal latéral à la Garonne n'est pas

achevé, avec Paris surtout est vivement ressentie (2). Ce souci

se concrétise dès 1844 par la formation d'une Société à capitaux

bordelais qui soumissionne, sans l'obtenir, la concession de Paris-

Orléans première tranche de la liaison Paris-Bordeaux.

Malgré ces initiatives, la bourgeoisie bordelaise

n'eut en définitive pas de pouvoir de contrôle sur les dessertes

(JJ VujaA : l'opinion boH.deJUxÀMZ eX. In6 chumlnA de. fieA, VES hÀj>-
toih.0, de. BoA.de.aux (dactylographie.)
(2) k.CkaAlte : V-uole.me.nt de. Bordeaux eX Viniu^ibance de* voie*
de. communication au début de. 11° Empire - AnnaleA du Midi 7 96 7
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ferroviaires essentielles de Bordeaux qui furent assurées par la

Compagnie du Paris-Orléans (dominée par le groupe Bartholomy et

issue de la fusion en 1852 du Paris-Orléans et de diverses autres

compagnies) et la compagnie du Midi (bientôt intégrée au groupe

financier dominé par les Pereire) (1). Il y eut, quant à la rapi-

dité de réalisation des liaisons principales, conjonction entre

les intérêts bordelais et ceux des compagnies. Bordeaux est relié

à Paris en 1852 (de nombreux tronçons avaient déjà été réalisés

dans le cadre des premières concessions) à Bayonne en 1855 (avec

embranchement sur Mont-de-Marsan) à Sète en 1857.

La Compagnie de Paris-Orléans a reçu en 1857 la

charge d'un certain nombre des sections issues de la dissolution

du réseau du "Grand Central" : Limoges, Agen, Périgueux, Coutras

et Périgueux, Brive. La Midi a obtenu la concession du réseau Py-

rénéen (1857). et sont réalisées en 1857, la ligne principale : Ba-

yonne - Toulouse/et en 1869 : Agen - Tarbes. D'autres lignes, con-

cédées à ces Compagnies ou à des Compagnies secondaires, (dont

l'actif sera, au terme d'une exploitation plus ou moins longue, re-

pris par les compagnies principales), et notamment les lignes du

"Plan Freycinet", achèvent le réseau intra-régional. La liaison

avec Nantes effectuée par la Compagnie des Charentes est reprise

dans le réseau d'Etat défini en 1878. Enfin, de nombreuses lignes

d'intérêt local ont été construites par de petites entreprises fer-

roviaires •

Les relations avec Lyon s'effectuent par la ligne

Bordeaux - Périgueux et au-delà Limoges ou Brive. Malgré les ef-

forts des milieux de négoce et les demandes de la Chambre de Com-

merce, la liaison ne fut pas améliorée, même dans la période qui

( I ) Même 6-1, davu> cn&tz dnnyûÀnz, argent quelques p
du monde, d u a^cûAeA bon.do.laJj>, au *eÂ.n d'un "CoiruXé. BoideZaJj,",
plut, 6U6ce.p£tble. de. dz^zndfiz leJ> ln£é.nêM> de. la Compagnie. aupuèA
de* inAtancte locales que. de. ̂ cuuiz ph.évaloÂji l u impé.nxuti^i> locaux
en matlèfiz de. Vuxïii>ponX.
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suivit la première guerre où Bordeaux avait été le port de la

Suisse et espérait maintenir ces échanges, ce qui supposait l ' a -

mélioration des liaisons ferrées. C'est un problème que l'on re-

trouve encore aujourd'hui.

1.3.1.2. - Autre question, encore agitée à l'heu-

re actuelle, à propos de l'équipement de transport de la région :

celle des canaux aquitains (canal latéral et prolongement du ca-

nal du Midi). Il y a là une infrastructure qui dans le cadre de

la concurrence intermode a été, dès sa réalisation (1) mise en

état de ne jouer qu'un rôle secondaire. Le canal latéral non en-

core achevé a été affermé à la Compagnie du CF. Midi, lors de la

concession du Bordeaux - Sète, celle-ci amenant la Compagnie con-

cessionnaire du Canal du Midi, au terme d'une féroce "guerre de

tarif", à un important déficit, et obtenant en 1858 l'affermage

de ce canal (2). Contrôlée par la compagnie ferroviaire la voie

d'eau aquitaine connut un rapide déclin en raison des hauts ta-

rifs pratiqués et des entraves apportées à la circulation (3).

(?) V2.cA.do.iL en 1S32, la com,tnuction du canal n'a débuté qu'en
1839 en n.alAon de Aucczà&lfa n.z&u6 de 4>ubvzntionii pan. IZA Cham-
bn\eA poun. la n.zata>atlon d'une. ln^n.ai,tn.uctun.z qui nz répondait
qu'aux. inténJèXA d'une. boun.gzoiAlz pontualn.z en pzntz de. vlteAAz.
Il ne. iv~t achzvé pan l'Etat que. dam, Iz cadne. de. ion a^znmagz
à lajcompagniz ^ehfiovlaine., zt ^zulzmznt ouvznt i>un. toute, 6a Ion-
gue.UK la même, année, que. la izctlon ^znjiéz Bofidzaux-ToulouAz.fcû.
A.ChaAleA : l'<L6olme.nt de. Bon.de.aux tt VinAu^-uance. deô voie*,
de. communication au début du 11" Emplie.-AnnaleA du Midi, I960)
(2) l.Glhjaxd : la potUUque. dei T.P. du 11" Impljie., p . 21 S.
(3) Tn-a^lc du canal laténal (à destination ou au dépant de. Bon.-
deaax, 4an6 tznln. compte, du tna^lc zntne. i>e.ctiom> lnte.nmedlalA.eA):
1è56 47.337 T. - 7S69 75.«24 T. - UU ... env. 20.000 T.
d'apnèA IZA ckl^neA Indiqué* pan. Malvzzln; HlAtolAe. du Commzn.cz
de Bo/ideaux, 1892,T.lV.p.241.
Czttz situation zntAaZnz mzme. unz n.zpnÂAZ paaagzn.z de la naviga-
tion de GaAonnz [Vz^ontalneA op. cit. ) .
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Or, de 1853 à 1863, l'Etat procède au rachat de

la presque totalité du réseau navigable sous la pression des mi-

lieux industriels et agricoles utilisateurs et de celle des com-

pagnies financières concessionnaires d'une infrastructure dont la

rentabilité ne cesse de fléchir. Cette solution fut ajournée en

Aquitaine malgré la vigueur des pressions locales jusqu'en 1897.

Et même alors, la compagnie du Midi obtint-elle sur la ligne Bor-

deaux-Sète, et pour les marchandises susceptibles d'emprunter la

voie d'eau, l'homologation d'un tarif très inférieur à ses tarifs

habituels. En 1922, la voie d'eau effectue 7 % du trafic de l'axe

de circulation garonnais (1).

Au delà des relations entre une puissance finan-

cière et l'Etat, cette situation renvoie à la structure économi-

que de l'Aquitaine; ailleurs, et notamment dans les régions d'in-

dustrie lourde, les industriels avaient su obtenir que l'Etat ne

néglige pas, y compris par de nouveaux travaux (plan Freycinet),

un équipement de transport aussi fondamental.

1.3.2. - TRANSPORTS MARITIMES

Les transformations des transports maritimes con-

cernent de très près la structure économico - sociale bordelaise :

tant le grand négoce qui produit en partie - nous avons évoqué

dans quelles limites - le transport nécessaire à ses activités de

capital commercial, que des couches bourgeoises moyennes et peti-

tes qui, à partir de la fonction transactionnelle du port, dévelop-

pent certaines activités de transport (petites entreprises de trans-

port, manutentions) et des services annexes (entreposage . . . ) .

Cette structure présente, eu égard à l'évolution capitaliste, une

certaine arriération. L'excentrement de Bordeaux en tant que place,

portuaire et commerciale a certainement joué de manière importan-

te dans ce sens, entre autres, aussi, en ce qu'il explique, ici,

de l'intervention de la haute finance.

(7) A.LciAJ>y : tz h.ôt<L économique, du pofvt do. Bordeaux, 1922,p. 174.
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Nous distinguerons ce qui relève des mutations

technologiques des transports maritimes, et qui aboutit à l'é-

viction du capital bordelais de la fonction d'armement, et ce

qui relève des aménagements portuaires rendus nécessaires par

ces mutations, et qui renvoie aux développements d'activités

commerciales (négoce bordelais) et d'activités industrielles

(capital bordelais et capital monopoliste) basées sur le port.

L'armement bordelais ne fut pas en mesure - sauf

exceptions - de passer à la navigation à vapeur. Ce n'est que

très progressivement, au sein de la flotte française que les na-

vires à vapeur ont été substitués aux voiliers. Cette mutation

technique fut doublée d'une transformation des structures des

entreprises où la fonction d'armement devient prédominante voi-

re exclusive, les deux mouvements ne se recouvrant d'ailleurs que

partiellement. Dans quelques villes portuaires, et tout particu-

lièrement à Marseille, fut active dès le 11° Empire la constitu-

tion sur la base de capitaux locaux de compagnies de navigation

détachées du négoce (1). D'autre part, le capital financier forma

quelques grandes compagnies qui détinrent rapidement une. part gran-

dissante de la flotte nationale et la desserte des liaisons prin-

cipales (2) .

Les structures de l'armement bordelais au milieu

du XIXe siècle restent marquées par une extrême dispersion et la

(7) H-utoiAe. de.

(2) 11 faut souligneA czpo.nda.nt, paA opposition a VamplzuA de. la.
politique. 6e.wiovicu.Ae., lej> limite* du Ae.nouve.lZe.me.nt de. la maAine.
maAchande. paA le capiXal ^AancoiA. La flotte. ^Aançai^e. pcu>t>z du 2°
Aang mondial au milizu du XIX àiècle. au 6° à la veÀJHe. de. la lèAz
Que.AH.e. mondialz et à paAtÀji de 7 870 n ' e ^ e c t u e plut> qu'un pe.u plui,
de 10% du tAa&ic qui poi-6e paA lej> poAtA nationaux.
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faible surface des entreprises, à l'exception de quelques grandes

"Maisons" où le transport maritime est lié au négoce. Dès cette

époque le déclin de cette activité est amorcé (1) et se traduit

par un non renouvellement du matériel, même si sur les routes du

commerce avec les colonies les plus lointaines qui garde son im-

portance pour le négoce bordelais, ses voiliers seront suscepti-

bles de résister longtemps à la concurrence des vapeurs français

ou britanniques. Malgré la prétention de Bordeaux à être choisie

comme port d'attache de la ligne des paquebots de l'Amérique du

Sud, les milieux d'affaires bordelais ne parvinrent pas à former

une société pour soumissionner la concession qui fut enlevée par

les Messageries Impériales. Dans le domaine du cabotage, tel

qu'il se redéfinit sur la base de lignes régulières desservies par

de petits vapeurs, ce furent aussi des sociétés d'armement d'autres

ports qui prirent l'initiative des liaisons au départ de Bordeaux.

L'absence du capital bordelais des grandes compa-

gnies de navigation et surtout la supériorité des situations por-

tuaires du Havre et de Marseille rendent inopérants les efforts

du négoce pour l'établissement â partir de Bordeaux, de lignes

régulières subventionnées y compris dans le cas de liaisons avec

des pays avec lesquels le commerce bordelais entretient d'impor-

tantes relations (2). Ainsi la Compagnie Générale Transatlantique

qui a d'abord concentré au Havre l'essentiel de son exploitation

puis s'est imposée en Méditerrannée à partir de Marseille, n'est

pendant longtemps présente à Bordeaux que par une ligne de grand

cabotage et une escale au retour de la ligne Marseille -Colon.

Ce n'est qu'après 1890 qu'elle fera de Bordeaux sa 2° tête de li-

[1)H-Lt>t. de. Bordeaux T. IV, p.203 &t 6iUvantt6, notamment évolution
de l'âge, moyen du naviAQj, pendant le 11° Emp.<Ae.

(2) Malvzzin : op. cJXze. p.îîS.
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gne sur l'Atlantique (1).

Cette situation a de profondes répercussions sur

l'un des secteurs industriels les plus importants de la ville :

les constructions navales,- qui connaissent dès le milieu du siè-

cle un profond marasme d'abord sur la base du faible renouvelle-

ment de son matériel par l'armement local ensuite parce que la

position de la bourgeoisie bordelaise ne lui permet pas d'obte-

nir pour ses chantiers les commandes des compagnies importantes.

La reprise s'effectuera à :la fin du siècle à partir d'un réinves-

tissement partiel de l'appareil productif par le capital monopo-

liste (Schneider).

La croissance de la circulation maritime et sur-

tout l'extension de la navigation à vapeur (avec ses avantages

de rapidité et de dimension), la nature nouvelle des frets :

marchandises pondéreuses et de faible valeur, supposaient la mo-

dernisation des ports et l'augmentation de leur capacité de trai-

tement des navires. Il s'agissait aussi pour un port d'estuaire

comme Bordeaux de permettre l'accès de navires de fort tonnage.

L'aménagement des ports concerne l'Etat et les bourgeoisies por-

tuaires locales utilisatrices en même temps qu'impliquées par le

biais des Chambres de Commerce dans les décisions et dans le fi-

nancement (2); d'autre part, les autres entreprises utilisatrices

(7) BaAbancz : Hi.t>to<uiz dz la Compagnie. Go.Yith.atz Tn.aYU>atlantÂ£tuz
p . J 7 S .
(2) Van* la pznlodz coYU>idzn.zz, zn 7 924, Bondzaux -botticAXz Iz n.z-
gimz dz Vautonomiz instituez paA la loi de l%70. La gzàtion du
ponti> zi>t à la chaAgz diKzctz dz l'Etat quÂ. t?j> gzn.z pan. l'inteA-
mzdiaiAz dzi> fizpn.z6zwta.YvU> locaux deô adwÂ.Y\ÀAtA.atÀ.OYii> czYitAalzb zt
doYit Iz budgzt i>u.ppontz en pnÂncipz tout, IZA travaux. Vané IZA iaÂM
lzi> ChambizA dz Commzncz - zt d'autAZi c.ollzctivitzi> tzwUX.onialz6-
intzfiviznnzYVt au. ttivzau ^-Lnanclzn. dz maYiiziz dz plui en pluh IOKQZ,
notaimznt pan. deô zmpiuntt> gagz.6 •iuA dz& dAoits zt taxzi> manJjbunzA
doYit Iz produit IZUA &ut a^zctz. Vz pluA, lzt> chambn.zi> dz Commzn.cz
avaizYit la concz&bion dz divztA i>zn.vicz-t>.
Bogzn.on-P.lcq : Vautonomiz dzi> poiti> dz commzn.cz - BoKdzaux 7933,
p.25.
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à des titres divers, compagnies de navigation, mais aussi compa-

gnies ferroviaires et - dans le cas de Bordeaux à partir de la

dernière décade du siècle - capitaux industriels.

L'aménagement de l'infrastructure portuaire à Bor-

deaux dans la période considérée présente deux phases. La premiè-

re jusqu'aux dernières années du 11° Empire est celle où la coa-

lition d'intérêts économiques locaux notamment au travers de la

Chambre de Commerce parvient à ajourner la réalisation d'équipe-

ments fondamentaux; postérieurement, et surtout à partir des années

1885 cette même institution est le moteur d'importants aménagements

anticipant un développement à partir de capitaux locaux et surtout

d'investissements monopolistes, tout en préservant les intérêts du

négoce.

Si les années du 11° Empire sont celles de travaux

importants (1) tant en matière d'amélioration du chenal que de réa-

lisations d'infrastructure portuaires (et notamment la construc-

tion des premiers quais verticaux), il s'agit surtout de pallier

à de graves insuffisances. Il n'en reste pas moins qu'en 1867 Bor-

deaux est le seul port important qui n'offre pas de bassin à flot.

Les bassins à flot permettaient d'améliorer considérablement les

opérations de manutention et en facilitaient la mécanisation. En

cela, le projet à Bordeaux rencontrait l'hostilité de la multitu-

de de petites entreprises qui dans des conditions très archaïques

assuraient le chargement et le déchargement des navires (2). D'au-

tre part, il signifiait un déplacement du centre commercial mari-

time et lésait les intérêts des entreprises d'entreposage. Enfin

(7)A. ChaAleA : la modeAruj>a£ion du pont de. Bordeaux -ôoaô le. 11°
Emploie.. Reuue hû>£ohÂ.que. de. Bordeaux 1962.
(2) L'infilue-nce. de. ceA miZlzux paAvlnt égalmznt à fietande.1 la. jonc-
tion du fie.he.au leAAoviaine. et de. VappaneÀZ poKtuoJjie..
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à la construction du bassin à flot étai t liée celle de docks et

toute une fraction du négoce craignait la main- mise d'un groupe

financier (1). Le sous-équipement bordelais posait un réel pro-

blème, et le pouvoir central f i t pression pour l'acceptation du

projet par les milieux- locaux; mais c'est la Chambre de Commerce

qui fut concessionnaire des docks et elle obtint un très large

financement de l 'Etat .

En 1887, la Chambre de Commerce entreprend la cons-

truction d'un port en rive droite. Il s 'agissait de répondre aux

besoins d'extension du port tout en évitent le déplacement des in-

frastructures vers l 'aval (2) où pourrait se créer un autre cen-

tre commercial rival de Bordeaux. La rive droite présente une dou-

ble opportunité : foncière, i l s 'agit d'une plaine agricole,et de

desserte ferroviaire, puisque de là partent les réseaux de l 'Etat

et du Paris-Orléans. Les premiers quais verticaux sont achevés dès

1890 et le Paris-Orléans les relie à son réseau; c'est là que se

localise la poussée d'industrialisation que connaît alors Bordeaux.

Sous l'égide de la Chambre de Commerce (3), en accompagnement du

[ 1 ) L . GinoJid, o p . citée, p . 224 eX 373
(2) Conhonmémznt aux pn.oje.t6 pn.é& e.nté& paA leÂ Vonti, eX C
nota.mmz.wt, ceJUxÀ. d'un canal atteignant la n.ade de. Jn.ompel.oup pn.tt>
de Paulllac où existaient du appontemzntA ou do.ahan.QaA.iLnX. lej>
glandé* paquebots. \kali> le. pn.ojeX do. nouveaux ba&àinA à falot n.e£ié.6
au falejuve. pan un canal débouchant à Gn.ati.zqui.na pnéî>e.ntait aui>i><l le.
nÂAquz de. voin ntatigé, apn.èi> i>a n.e\atij>atlon, V zntAejtizn du falzuve.
en amont. Hl&toihe. de. Bon.de.aux T.VI p.3S5.
(3) S-i dam ceXXe. pénlode. la panX-iclpation ^Inanclène. dej> colle.cti-
vitéi locales en matiène. d'ame.nage.me.nt pontuavie. 6'accn.oiX d'une, ma-
nllfte. ginlnalz [puisque, la loi de 1902 ptâvolt, dam le. cai> deJ> ponM,
pnlnclpaux, une contfUbutlon pouK au mo-im la moitié, du montant deô
travaux) il ^aut cependant noteA. qu'à Ron.de.aux, jugzanX inAufiAidant*
leA cn.édit!> dégagé* poun. le. pont, la Chambfie. de. CommeA.ce. a impulsé
hinandAn.eme.nt lu> tAavaux.
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développement industriel de nouveaux travaux sont exécutés, com-

plétés par d'importants aménagements ferroviaires. En même temps

est étendu l'équipement en rive gauche par la construction d'un

second bassin à flot. Les plans d'extension sont nombreux à la

veille de la guerre; les lois de 1910 et 1914 reprennent le pro-

jet du canal de Grattequina, décident de la création d'une sta-

tion d'escale au Verdon, placent sous la juridiction et la ges-

tion financière de la Chambre de Commerce les annexes de Pauillac,

Blaye et Bassens.

Ces modifications du comportement économique de la

Chambre de Commerce (de la phase où elle cr is ta l l ise les réticen-

ces à celle où elle impulse les aménagements) supposerait une ana-

lyse fine des relations de pouvoir à l ' intérieur de l ' inst i tut ion

et renverrait à l'évolution des différentes couches bourgeoises à

Bordeaux et notamment du négoce. Nous voulons tout au moins souli-

gner que la Chambre de Commerce a, par sa politique d'aménagement

portuaire, accompagné une poussée d'industrialisation marquée par

la pénétration du capital monopoliste.
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Section 2. - REVOLUTIONWARISATION DES TRANSPORTS
ET MUTATION DES ACTIVITES ECONOMIQUES
EN AQUITAINE

L'expension du capitalisme en Europe au XIX° siè-

cle s'est accompagnée de la mise en place des réseaux ferroviai-

res nationaux articulés à la circulation maritime internationale

et au delà bientôt aux réseaux ferroviaires dont la construction

spus tend la pénétration coloniale. Au niveau de l'espace, cet

essor du M.P.C. a sa traduction dans une profonde réorganisation :

constitution des régions à fort taux d'industrialisation, et^ail-

leurs, phénomènes de désindustrialisati&n et repliement sur une

agriculture traditionnelle* zones d'urbanisation et de croissance

démographique et zones qui se vident par émigration et dénatalité.

La révolutionnarisation des transports qui permet le développement

de la grande entreprise rend aussi possible la concentration spa-

tiale lorsqu'on passe de marchés plus ou moins régionaux aux mar-

chés nationaux ou mondiaux.

Le capital développe l'industrie sur la base de zones

géographiques en fonction de déterminations complexes, dont les con-

traintes de localisation spécifiques à chaque branche industrielle

à chaque moment de son évolution technique.

'2.1.- SYSTEME DE TRANSPORT ET SOUS-REGIONS ECONOMI-
' QUES DE L'AQUITAINE.

Nous avons indiqué dans le cadre de cette structu-

ration de l'espace de la F.E.S. française;7i'Aquitaine figure -

déjà - comme zone "attardée", non concernée par le mouvement d'in-

dustrialisation, si ce n'est, et de manière limitée, sur le pôle

portuaire bordelais.

La carte du trafic marchandises des chemins de fer (1)

(I) Vo-Oi ca/itz en anne.xe. - La conte, poun l'eMamble, de, la Ffiance.
peAmeX de. 6itueA tieJLcutivemznt Vimpotàancz du Viable en AquÀtalne..
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indiquant le débit annuel par section de ligne en 1913 permet de

voir dans quelle mesure chacune des sous-régions de l'Aquitaine

est intégrée dans les courants d'échanges économiques. Elle fait

apparaître avec netteté que toute la zone au Sud de la ligne

Bordeaux-Sète (zone pourtant desservie ferroviairement dès avant

1870) est à l'écart du développement général. Là reste prépondé-

rante l'économie d'auto-consommation agricole. Le débit de la

section Dax-Bordeaux (2) correspond à une autre sous-région : cel-

le de la monoculture du pin maritime et traduit le drainage par

cet axe de ses productions lourdes. Les lignes de plus fort débit

rayonnent à partir de Bordeaux vers Paris, par Angoulême, Tours et

Orléans, et aussi par Périgueux et Limoges, et vers la Méditerranée

en traversant la Moyenne Garonne. Dans cette dernière direction,

on voit qu'à partir de Toulouse, les échanges s'organisent prio-

ritairement avec le Midi, ce qui marque à la fois la limite des

relations entre les deux pôles de l'axe garonnais et celle de la

zone d'attractivité de Bordeaux par rapport au Midi Languedocien.

Les productions de la Moyenne Garonne, région de la polyculture

à dominante commercialisée, transitent par Bordeaux vers Paris,

mais sont aussi expédiées directement vers ce centre de consomma-

tion et de redistribution par les lignes Agen - Périgueux et Agen-

Cahors - Brive du Paris - Orléans qui rejoignent la seconde ligne

vers Paris de ce réseau. C'est avec la capitale que les relations

sont les plus importantes, correspondant aux échanges de la région

et de ce centre principal mais aussi à un trafic de transit à par-

tir de la fonction portuaire de Bordeaux.

Sur cette fonction s'appuie aussi le développement

de certains des secteurs de l'économie régionale : certaines pro-

ductions de la Moyenne Garonne qui trouvent encore leurs débou-

chés en Angleterre, le vignoble, les produits de l'exploitation

forestière landaise : la gemme et les poteaux de mines. Bordeaux

figure ainsi comme un noeud de communication complexe maritime et

ferroviaire.

[2) La hai.bl<iÂt><L du Viable au dzZà de Bayonm mon&iz b-lzn lu canac-
tzfio, KZQionaZ du tta^Zc au Aud de. Botid&aux oX comblun 60Yvt
pan. ceX axz l u é.ckangn{> avec l'Espagne..
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II faut indiquer encore une autre infrastructure

portuaire : Bayonne (1) d'importance secondaire.

2.2. - LE ROLE DE LA REVOLUTIONNARISATION DES
TRANSPORTS DANS LA RESTRUCTURATION DES
ACTIVITES

Au delà de cet aspect descriptif - situé à la fin

de la période historique que nous avons appréhendée - de la géo-

graphie économique de l'Aquitaine et de ses relations avec le

système de transport, nous avons voulu cerner comment les muta-

tions des transports (dont nous avons dans la première partie re-

tracé l'inscription en Aquitaine) avaient contribué à cette struc-

turation régionale.

L'abaissement des coûts des transports, tant ferro-

viaires que maritimes, l'accroissement de leur capacité et les

gains en vitesse et régularité permettaient d'élargir les débou-

chés de productions anciennes ou de créer de nouvelles activités

mais aussi faisaient affluer les produits venant concurrencer les

productions locales et c'est sur le marché national que celles-ci

avaient à subir la concurrence.

C'est par rapport aux secteurs productifs de l'éco-

nomie aquitaine tant agricoles qu'industriels que nous avons mené

notre étude.

(?) peut Bayonne. -ô 'expédce une. partie. deA pinA landais, tAafaic né.gé.-
nzn.e àuntout à la i>uite. de. V-implantation au Eoucau d'une, unité, de
production deA ïonqeA et Aci.enA.eA de. la \kanÂ.m (?SS2) [implantation
nUpondant à une. importante, commande, de. n.ailA pan. la. Compagnie, du
Midi, eX cofUieApondant à un nouve.au type. de. localÀAation de. la àidé.-
luhgie. : en bite. poituaiAe., en fonction d'app>io\ji&ionneme.nt(> en mi-
neAai d'Espagne ou d'Antique, du Moud), qui, ne.ce.vant pan. voie, manl-
time -6e6 matièneA pn.ejniè.n.eJ> avait iuAclté. V zxpldition pan. Bayonnz
deA pinA, comme. in.zt de n.etoun. à 4&ô appnuviMionne.me.ntA, ^acte.un.
d'abaù>6e.me.nt dei coûtA de. tAam>pont.
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2.2.1. -TRANSPORTS ET SECTEURS AGRICOLES

Les progrès des transports se trouvent très liés

aux développements de deux des secteurs agricoles de l'Aquitaine;

il s'agit de la monoculture du pin et des cultures "spécialisées"

de la moyenne Garonne.

Avant d'examiner ce dernier point nous rappelle-

rons quelques aspects du mouvement général de l'agriculture dans

le cadre de l'extension du M.P.C. Avec le développement du capi-

talisme, la sphère de production agricole se trouve de plus en

plus intégrée à l'économie d'échange. Ce processus concerne le

secteur de production artisanale en même temps que se forme un

secteur de production capitaliste. La part de la production agri-

cole qui est commercialisée s'accroît pour répondre aux besoins

créés par le développement industriel et urbain ; d'autre part,

la reproduction dans le cadre de l'économie domestique des moyens

de production et de la force de travail tend à régresser. La ré-

volutiorvnarisation des transports joue ici un rôle fondamental.

L'extension des réseaux, l'accroissement des capacités, de la vi-

tesse, l'abaissement des coûts, les perfectionnements des techni-

ques de stockage et de conservation permettent la croissance ac-

célérée de la production agricole marchande; et l'ensemble des

productions de l'agriculture - dont bon nombre étaient jusque là

réservées au marché local - entrent dans la sphère de la produc-

tion marchande. L'unification des marchés nationaux - on considè-

re que pour les produits agricoles il est constitué en France dans

les années 1870 -^la constitution d'un marché mondial pour certai-

nes denrées, mettent en concurrence secteur iiapitaliste et secteur

artisanal, et plus encore agricultures européennes et productions

des zones coloniales et semi-coloniales et des "pays neufs" (1);

ce qui entraîne bouleversements et reclassements. Sur un certain

(\)?tio\)oquant à pasvtOi d<u> ann&zb 1&&0"la CAÂAZ" de. Vo.
en France.
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nombre de marchés - et notamment celui des céréales - la petite

exploitation tend à être évincée. Par contre l'accélération de

l'urbanisation entraîne la forte croissance de la demande de pro-

ductions pour lesquelles elle reste, vu le faible niveau de déve-

loppement des techniques de production, compétitive; et ces fac-

teurs contribuent à consolider dans certaines régions le secteur

de production artisanal.

La faiblesse des échanges dans la partie sud de

l'Aquitaine illustre bien que les potentialités créées par la

desserte ferroviaire ne suffisent pas à orienter la petite agri-

culture vers la production prépondérante de produits pour la com-

mercialisation. Par contre elles déterminent en-Moyenne Garonne

l'extension des cultures maraîchères et arboricoles, et postérieu-

rement de l'élevage, pour l'approvisionnement des marchés urbains:

débouché traditionnel vers l'Angleterre et surtout, de plus en

plus, marché parisien.

Au XVIII° siècle, le négoce bordelais avait déter-

miné l'élargissement de la production marchande régionale et la

Moyenne Garonne avait été une grande zone d'exportation de blé (1).

La réduction des débouchés coloniaux dès la fin du XVIII° siècle,

la crise des céréales qui s'approfondit au cours du XIX° siècle

affectent cette économie agraire; par ailleurs la disparition des

petites industries locales supprime les activités d'appoint qui

permettaient le maintien des couches prolétariennes dont le sur-

travail était indispensable au fonctionnement du cycle blé-Maïs.

La dépopulation (par émigration et baisse de la natalité) est par-

(I) Vaya le. cacUio. d'un iyétème. cvXtuxaZ. faondé. iuA V
blé-maÏA dam Ze.que.1 ceXXe. d2.fiYiiQ.111 ce.Ae.aZe., compZé.£ê\e. pa\'une. po-
ZycuZtuAe vivhÂ.ène.?a6i>uAaÂ£. Vauto-6 ub6-ù> tance.. • '«i»»/»^1'



- 47 -

ticulièrement marquée. La crise agraire de la fin du XIX° siècle

touche particulièrement la propriété foncière noble ou bourgeoise

et l'abaissement du prix de la terre favorise la diffusion de la

petite propriété parcellaire.

C'est sur cette base que se met en place dans les

dernières décennies du XIX° siècle un système cultural associant

polyculture et élevage avec une forte proportion de productions

commercialisées (1). L'extension de l'arboriculture et du maraî-

chage spéculatifs date des années 1880 - 1890. Bordeaux, et sur-

tout le marché anglais, ont joué un certain rôle; mais tendance

est à la réduction de l'importance du marché britannique, notam-

ment en raison de la concurrence d'autres zones productrices. Le

marché parisien - pour l'approvisionnement de l'agglomération ou

la redistribution par l'appareil commercial parisien - devient

le principal débouché. C'est en fonction de cespotentialités que

s'étend la culture du chasselas et surtout que se développe l'éle-

vage et spécialement la production de veaux de boucherie(2)

Les Compagnies ferroviaires ont été les agents ac-

( 1 ) Unz évaluation de. la AépaAtiXion du Ha pAoduction agAicolz du
Lot zt GaAonnz zntAZ la conformation locale, zt la commzAcialisation
6UA les majich&b zxtéAizuAS, établie, à paAtiA d'estimations conczA-
nant les années pAe.ce.dant 1914, montre. Vimportance. Azlativz de. cet-
te. de.fwle.fie. puisqu'zllz fie.pfie6znte.fuuX, en vale.uA, plus de 48 I de
la pfioduction; 65 % de la pAoduction animale eXt commzAciatiséz koAi,
du dépaAtement', de. mime. 44 % de la pAoduction végétalz [blé non com-
pfvis) zt 30 % de la pAoduction de blé. Les besoin* AzpAészntznt le.
chapiXAZ Iz plus impoAtant de la pAoductton zxpoAtéz : plu* de. 30 %
(Lz Lot zt GaAonnz économiquz. 1919. p.155)

(2) Vz{jfontaines, p. citez.
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tifs dé cette intégration capitaliste du secteur artisanal de

l'agriculture. On connaît l'action du PLM pour l'extension du

vignoble languedocien. En Moyenne Garonne, le Paris - Orléans

a joué un rôle important dans le développement comme dans la

définition (1) des productions marchandes agricoles. Il défen-

dit le principe de la polyculture qui assurait par l'étalement

des récoltes plus de régularité dans les trafics; son action

multiforme porta tant sur la réduction des coûts (tarifs saison-

niers) et l'organisation des dessertes (trains spéciaux, etc..)

fondamentales puisqu'il s'agit de denrées périssables, que sur

une incitation directe auprès des producteurs : organisation de

congrès et concours, distribution de semences et de plants ...(2)

L'industrie de la conserv e (3) vint se greffer

dans les dernières années du XIXe siècle sur une vocation maraî-

chère affirmée. Par la régularité qu'elle assure dans l'écoule-

ment des produits, elle contribua à la stabilisation des cultu-

res et à l'extension du maraîchage à de nouvelles zones : celles,

mal desservies ferroviairement, qui pouvaient difficilement pro-

duire pour l'exportation en frais et où les usines s'installèrent

de préférence, ce qui, supprimant la concurrence de l'expédition

directe, permettait de peser au maximum sur le prix d'achat de la

récolte.

( I ) La- Moyenne Qajuitme. trouva dii^iciZemznt un cAe.ne.au d'in*extion
pour *z* production* alor* quz *z de.veZoppaie.nt Iz* concurrzncz* de.
zonz* mizux *iXué.z* ge.ogA.apkique.me.nt, eJL dut proczdzr à de. *uccz*-
*iv&> rzconvzr*ion* dz *z* production* commeJiciaZi*zeA.

(2) Ve-ihontaineA op. cÂtzz p. 264 eX *uivantz*
Ve. mhnz la CompagnZz du Uidi dan* la pe\niode de. Ve.ntJie.-de.ux-Que.Kh.eA
incita lu peXÀÂM pfioductzuAi, à de.veZoppe.ti une. nouvoZZo. &pécuZation
anbonXcole. : la pe\chz.

(3) VlveZoppze, surtout à pafvtOi de capitaux boideZoù* et plu* zncone.
de* "Hai*on*" pa/ii*ienneA de. commeAce. alime.ntaiJie..
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2.2.1.2. - Dans le cas de la monoculture du pin

maritime, le chemin de fer, avant de permettre par des capacités

de transport massif et par des coûts faibles, l'évacuation de

produits lourds et de faible valeur, avait été l'instrument de

la mise en culture.

C'est dès l'époque de la Restauration que fut envi-

sagée la valorisation par reboisement de vastes espaces ne suppor-

tant que de maigres cultures et un élevage ovin extensif, dans le

cadre d'un système d'exploitation encore très largement communau-

taire; mais l'état des procédés techniques de construction des rou-

tes ne permettait pas leur viabilisation.

Nous avons rappelé comment ces perspectives de mise

en valeur se sont trouvées au centre des problèmes liés à la réa-

lisation de la ligne Bordeaux-Bayonne. Il s'agit ici d'une mise

en valeur capitaliste (1) qui s'appuie sur l'intervention d'un ca-

pital dévalorisé : celui de l'Etat et surtout, des communes à qui

revient la charge des travaux d'assainissement et de drainage.

L'axe Bordeaux-Bayonne - complété par des routes agricoles puis

par un réseau ferré d'intérêt local concédé par diverses conven-

tions s'échelonnant de 1879 à 1908 (2) - a donc sous-tendu, à cha-

(I) la pfiopfiiztl ^ondilKQ. bouAQtoiAo. 6'éXe.nd au COUÂA de. la 1 ème.
moitié, du XlXême 6-Lèclz, à la lavzuA deJ> di^ faculté.* d u peJtiJteA
pnopmLe\tti> -1&6UZA deA conceA&Â.orU> atXxÀbue.eÂ aux populations lo-

[2] A. W W L M - Le. ie.6e.au ^ejoie dépanZeme.ntal deA Landes.
R.J.E.S.O. J95S.
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cune de ses phases, l'exploitation des Landes. Les produits ré-

siniers et les bois sont évacués par transports maritimes à par-

tir de Bordeaux. Les bois sont expédiés vers les mines galloises.

La régularité de ce trafic, accaparé par des armateurs gallois,

permet d'amener à Bordeaux la houille galloise à des prix très

compétitifs, faisant de Bordeaux le second port charbonnier de

France.

Il faut souligner que les produits sont exportés

de la région après une très faible valorisation : poteaux de mi-

nes, traverses de chemin de fer (1), brais et collophane issus

d'une première distillation de la résine.

2. 2. 2. - TRANSPORT ET SECTEURS INDUSTRIELS

L'impact des mutations du système de transport sur

le développement du secteur industriel en Aquitaine concerne pour

l'essentiel le développement industrialo-portuaire de Bordeaux;

nous examinerons auparavant les liaisons entre ces mutations et

les processus de désindustrialisation qui ont affecté certaines

sous-régions aquitaines.

L'essor de l'industrie capitaliste qui (en fonction

de déterminations complexes) s'effectue sur un certain nombre de

bases géographiques, s'accompagne, ailleurs, de processus de désin-

dustrialisation. Ceux-ci correspondent à la disparition de secteurs

d'activités qui restaient organisés en des entreprises de type pré-

(J) L'Implantation dz Vindu6tAÂ.z papztÀZKz ne. datz qu.t:dz& années
1925-30 à pantin dz la cAzation d'unz éocUzte. pan. dz& &ylvicultzuA6
[aloHA quz Vexploitation ^0KZi>tÀ.znz éXaiX zn CAÂAZ) zt bizntôt dz
Vimplantation dz gnandeA ^inmzt> zt notammznt St-GobcUn. Czpzndant
dz6 Iz6 annzz* 1&70 zxÂAtaiznt IZA pftoczdzà tzchni.quz6 d'utitUa-

paA VindiutnÂ-Z papztizuz du pin ma/UtÂjmz.
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capitaliste. Ces processus sont largement entamés dès la première

moitié du XIXème siècle (1) et vont se trouver accélérés par la

révolution ferroviaire en ce qu'elle est un facteur essentiel du

développement de la grande industrie dont notamment elle élargit

les marchés, lui permettant par là même de concurrencer victorieu-

sement les secteurs de production plus ou moins artisanaux.

L'Aquitaine avait comme au XVIIIème siècle deux

foyers principaux d'industrie : le textile en Moyenne Garonne

et la métallurgie en Périgord (il faut noter aussi, à partir éga-

lement de l'exploitation du minerai, les centres sidérurgiques Py-

rénéens et Landais). Si, dans le sillage du grand négoce bordelais,

ces industries avaient trouvé avec le débouché colonial des occa-

sions d'expansion (2), cellea^i n'avaient pas entraîné de modifi-

cations notables des structures des entreprises permettant et ac-

compagnant l'incorporation des innovations technologiques des dé-

buts de la révolution industrielle. Très affecté par la fermeture

des débouchés outre-mer, le textile de Moyenne-Garonne n'est dé-

jà plus dans la première moitié du XIXème siècle qu'une activité

résiduelle. Les centres métallurgiques posent un problème de rela-

tions plus complexes avec les conséquences, au niveau de la struc-

turation des marchés, de la révolution ferroviaire.

La sidérurgie est une branche où l'incorporation des

innovations techniques suppose une forte immobilisation de capitaux,

et l'industrialisation réelle des procédés de fabrication s'est ef-

(?) U.Lévy-lo.boyoJi : IOM banque* e.uh.opé.o.nnoÂ, zt Vindue thlatc&ation
e.uKopée.nne. danA la pK.ejniè.h.0. moitié, du XIX eme. Aie.de..
On AaiX, d'au&iz pont, que, la dépfieA&ion QQ.nQ.Kalz dz 1S47-1S5Û a
dun.mo.nt touché. leJ> ie.cte.uA6 de. production l u pluà ah.chaZqu.eJ>.

(2) Lz& conAtAiictionA militaiAeA chaAzntaiAZA iont venues fiejmpta-
ceA ce. dé-bouché. au début du XIXème &iè.cle. poun la métalZuAgie. pé-
hA.Qouh.dino..
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fectuée dans le cadre de grandes entreprises (Les besoins nés de

l'équipement ferroviaire ont d'ailleurs été un facteur fondamen-

tal d'accélération de^rocessus) . La centralisation - intégration

des entreprises s'est accompagnée d'une concentration géographi-

que croissante sur les principaux bassins miniers (î). Cependant

les autres zones de productions peu concernées par les mutations

techniques et de structuration des entreprises ont trouvé dans les

goulots d'étranglement de la sidérurgie moderne, des créneaux d'in-

sertion pour des fabrications partielles. Les hauts-fourneaux des

Landes et surtout du Périgord ne se sont éteints que progressive-

ment. Si, en tant que composante du développement du capitalisme,

la révolution ferroviaire condamnait à terme ces zones de produc-

tion traditionnelle , au niveau local ce sont les unités de produc-

tion situées près des voies ferrées qui, en développant des activi-

tés de type sous-traitance, ont été à même de résister le plus lon-

guement (2) .

2.2.2.2. - La localisation portuaire des industries

connaît à l'heure actuelle de nouveaux et importants développements;

l'implantation sur l'estuaire girondin d'un pôle pétrochimique

lourd est présentée comme une option majeure d'industrialisation

pour Bordeaux et l'Aquitaine.

La localisation portuaire des industriessfest fondée

sur le rôle des ports dans le système d'échanges internationaux et

[1)J.P.VÂ,al d'indiLt>VvLaLlt>cuUon de la bidznuJigie. ûiançaUe. 1SU-
1&64, p. 3 75 commence ainAi ce, ph.oceAi>uA de. dono.zntn.aXA.on ge.ogh.a-
pkique. : "Le dé.ve£oppejtnzn£ doA> voi.eA de. covmwaA.caXA.on allège, lu,
k d'oblA.gaXA.on no.<iÂ du tnanàpohA. d u mcvtioAU pn.2.mi2.KQj> com-

, maÀÂ la. concaAAzncz intKa-nationale. contAalnt 5. la Ke.du.c-
tion maxÀjnaJLe. d&&

(2) A. fUcha/id : NouveJJLz kâ>to-in.z d u LandeA.
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notamment dans les échanges entre métropoles et pays dominés.

Concernant d'abord les industries agro-alimentaires transformant

les produits tropicaux, la gamme des industries portuaires s'est

déplacée vers les industries lourdes au fur et à mesure que les

progrès de la navigation permettaient l'approvisionnement massif

en produits pondéreux et que l'exploitation coloniale se tournait

vers la production de matières premières industrielles.

A Bordeaux, le développement industrialo-portuaire,

lors de la période mercantiliste, semble avoir été relativement

faible eu égard au rôle du port dans le système d'échange colonial

français. Alors que Bordeaux recevait environ la moitié des impor-

tations du domaine colonial français (et notamment des importations

de sucre) les raffineries y étaient peu nombreuses (1). Les indus-

tries agro-alimentaires fondées sur les échanges avec les Antilles

continueront à représenter un secteur important mais dispersé en

entreprises de petite taille, longtemps demeurées aux confins de

l'artisanat. Par contre, à l'exploitation d'un nouveau domaine co-

lonial où le négoce bordelais s'impose : le Sénégal, correspond la

création de quelques grands établissements travaillant l'arachide.

Les industries agro-alimentaires à base de produits coloniaux cons-

tituent dans la seconde moitié du XIXème siècle avec les construc-

tions navales (dont nous avons dit, alors, les difficultés), l'es-

sentiel des activités industrielles bordelaises.

La poussée d'industrialisation contemporaine de la

phase d'essor général marquant le mouvement de longue durée au

tournant du siècle, est marquée par le développement important d'un

(7) Le.vy-Le.boye.tL : C-ctê. oX WiAtoiAz de Bordeaux au Xl/IIIème 6-iè.cte..
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nouveau secteur d'activité : l'industrie chimique pour la produc-

tion d'engrais (2). Les premières créations à partir de capitaux

locaux sont rapidement relayées par l'implantation d'unités de pro-

duction de firmes monopolistes françaises ou étrangères (1). Bor-

deaux devient un des centres français principaux pour la produc-

tion des superphosphates (3). Ces implantations correspondent à des

impératifs de localisation qui concernent tant les approvisionne-

ments (site portuaire) que la commercialisation des produits (proxi-

mité des marchés en fonction de la sensibilité aux coûts de trans-

port de produits de faible valeur spécifique), et s'appuient sur le

noeud de communications maritimes et ferroviaires de Bordeaux. Les

pyrites sont reçues d'Espagne; les phosphates naturels proviennent

pour leur majeure partie de Tunisie, secondairement des Etats-Unis

et d'Algérie. Les superphosphates sont alors les engrais les plus

consommés en raison de leur polyvalence et de leur moindre coût re-

latif. Ce sont les seuls pratiquement que connaît la petite produc-

tion marchande aquitaine. L'arrière-pays agricole consomme la ma-

jeure partie de la production des usines bordelaises qui est aussi

exportée en Espagne du Nord par voie ferrée, et par voie maritime

dans le reste de l'Espagne et au Portugal. Le vignoble d'autre part

est gros consommateur de sulfate de cuivre et l'unité de production

bordelaise assure en partie son approvisionnement.

(2) L'ztabliiàzmznt Iz ptcu important zàt czlvÂ. de St-Gobain zt la
fainmz Kuhùnan a auA&i une unité, dz production. CeA ukinzt> fabri-
quent à partir deA pyrites Va.cA.do. i,ul^uriquz- produit de baAZ'dz
la. chimie, minzralz - pour le. traitemznt des phosphates eX la pro-
duction des 4upe.ipho6pha£eA. Une. filiale, d'une, ^ime. britannique.
hpé.ciaLii>e.e. dayu> la production du cuivre, labriquz du &ul^atz de.
cuivre; une. filiale, d'une, société ame.ricai.ne. produit du àoufatyie.
raviné..
A. LoiAy-op. cité p.210 et &uivantzi>.
(I) Szcte.ur aujourd'hui zncorz important dz l'zconomiz bordztaiAz.
(3) A. Chznzvizr. Le dzvzloppzmznt dz l'induàtriz du produite chi-
miques à Bordeaux.
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Ces implantations se sont trouvées secondairement favorisées par

un certain nombre d'autres facteurs : les facilités d'approvision-

nement en houille et son prix compétitif consécutif au courant

d'échange généré à partir de l'exploitation forestière des Landes

(et que nous avons évoqué déjà); d'autre part l'abondance d'une

main d'oeuvre non qualifiée et que la faiblesse de l'industriali-

sation bordelaise ne rendait pas exigeante quant aux salaires.

Autour des établissements principaux, se sont créés un certain nom-

bre d'autres entreprises pour des fabrications chimiques diverses.

Nous avons antérieurement souligné comment cette in-

dustrialisation a été accompagnée par le développement des infras-

tructures portuaires et ferroviaires.
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CONCLUSION

Ainsi dans le cadre de la restructuration géogra-

phique des activités économiques à l'échelle de la F.E.S. fran-

çaise en fonction des développements du capitalisme, se définit

la spécificité de l'économie aquitaine : une économie où prédo-

mine la production de matières premières agricoles et où l'acti-

vité industrielle polarisée sur la métropole régionale, centre

urbain et portuaire, reste limitée et^oncerne que quelques sec-

teurs industriels.

A l'exception de la production viticole, la pro-

duction agricoleh'est exportéen&près une faible valorisation. Cet-

te caractéristique est particulièrement remarquable dans le cas

de la sylviculture landaise dominée par un secteur de production

capitaliste. L'exportation brute des bois et de la résine marque

la faiblesse de l'initiative du capital local mais aussi la limi-

te des investissements dans la région du capital monopoliste; elle

explique la crise si forte de la sylviculture dans la période de

l'entre-deux-guerres, après l'effondrement des cours de la gemme

du fait de son remplacement par des produits de synthèse. La pro-

duction commercialisée du secteur agricole traditionnel est expor-

tée brute également, dans sa majeure partie. Nous avons indiqué

qu'à partir de l'extension des productions spéciales de la Moyenne

Garonne se sont implantées des unités de transformation. Si, par

rapport à l'économie locale des zones concernées (où les activi-

tés productives autres qu'agricoles ne sont présentes que ponctuel-

lement et le plus souvent dans des structures confinant l'artisanat),

il y a là un secteur productif notable, la conserverie de .Moyenne

Garonne reste peu développée. Cette importance du secteur agrico-

le traditionnel en Aquitaine est aussi, à l'heure de la crise de la

petite exploitation familiale dans le cadre du "Capitalisme monopo-

liste d'Etat", un des éléments structurels fondamentaux de la cri-

se régionale en Aquitaine.
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Nous avons rappelé de quel type avait été le déve-

loppement industriel induit par le capital bordelais. Le capital

monopoliste joue, à partir de la dernière décade du XIX° siècle

un rôle croissant, réinvestissant les industries bordelaises tra-

ditionnelles (constructions navales, puis, dans la période de l'en-

tre-deux-guerres, industries agro-alimentaires), et mettant en pla-

ce de nouveaux secteurs d'activités. Il faut souligner les limites

de ces derniers développements. Dans la période historique considé-

rée, les industries chimiques constituent l'aspect le plus notable

de ces implantations monopolistes, et il s'agissait là, essentielle-

ment, d'aller au devant d'un marché régional. Cette faiblesse de

la structure industrielle bordelaise sera particulièrement paten-

te lorsque aux lendemains de la première guerre mondiale seront dé-

localisées la plupart des unités de production qui, pendant le con-

flit, avaient été implantées à Bordeaux en fonction de sa situation

géographique et de son rôle de capitale provisoire.



53 -

PRINCIPAUX OUVRAGES ET ARTICLES CONSULTES

D. RENOUARD : les transports de marchandise par fer,
route et eau depuis 1850 .... Paris I960

J.C. TOUTAIN : les transports en France de 1830 à 1965

CAHIERS ISE A 1967

A. PICARD : Traité des chemins de fer.... Paris 1892

L. GIRARD : La politique des travaux publics du
11° Empire .... Paris 1954

M. BARBANCE : Histoire de la Compagnie Générale Tran-
satlantique .=., 1955

P. DE ROUSIERS : Les grands ports français.... 1909

HISTOIRE DE L'AQUITAINE (ouvrage collectif sous la direction de
CH. Higounet) Bordeaux .... 1971

HISTOIRE DE BORDEAUX (ouvrages collectifs publiés par la
Fédération historique du
Sud-Ouest) ;

Tome V Bordeaux au XVIII0 siècle
Tome VI Bordeaux au XIX0 siècle
Tome VII Bordeaux au XX0 siècle

BORDEAUX, aperçu historique (publié par la Municipalité) 1892
3 volumes.

MALVEZIN : Histoire du commerce de Bordeaux T.III
Bordeaux . ° « o

P. GUILLAUME : La population de Bordeaux au XIX 0 siècle
Bordeaux .... 1970

P. DEFFONTAINE : Les hommes et leurs travaux dans les pays
de la Moyenne Garonne, Paris.» 1932

Le LOT ET GARONNE
ECONOMIQUE : Comité économique régional Toulouse 1919

CH. BOUCHET : Lugos, commune des Landes,
collection de l'I,E.R»S.O= .... 1951



- 59 -

L. PAPY : Aux origines des gares de Bordeaux
Revue historique, Bordeaux .... 1958

DUJAS : L'opinion bordelaise et les premiers
chemins de fer, DES Histoire

A. CHARLES : L'isolement de Bordeaux et l'insuffisance
des voies de communication au début du II0

Empire, Annales du Midi .... I960

A. HILS : Le réseau ferré départemental des Landes
R J E S 0 1958

A. CHARLES : Grands travaux et nouvel équipement por-
tuaire sous le 11° Empire à Bordeaux.
Revue Historique, Bordeaux .... 1962

A. LOISY : Le rôle économique du port de Bordeaux
Bordeaux 1922

R. BLOCH : Le port de Bordeaux, son rôle, son avenir
Bordeaux .... 1925



- 60 -

-Ca r t e ' : J ou f f roy , " l ' ^ r e du r a i l " , page bo .

LE HK4EAU KliBnÉ flUMÇAlS EN 1840 ET EN 1845.

'Éehella 1: isoooooo.

18*6

|

L E RÉSEAU FEnnÉ FHANÇAIS EN 1R4B ET un 1848. j
Échelle, 1:15 000 000. •

-Carte %-. :; Atlas Historique, page 322; Ed. Stock.



LE RESEAU FEFROVIAIFE EN AQUITAINE EN 1913
\ /



- 62 -

LE TRAFIC MARCHANDISES DES CHEMINS DE FER
EN 1913

^ . . .• •s' ,.-,r,. -J • ,

\ <.'<-/../•• 7 ; 1

Atlas historique de France contempo-
raine. Colin 1966
D'après D. Renouard
Les transports de narchandises par Fer,
Route et eau depuis 1850.



TRAFIC MARCHANDISES EN 1913

Débit annuel par section
de ligne

D'après D. Remuard
Le transport de marchandi-
ses par fer, route, et eau
depuis 1850. Colin 1960.



^.?A.

- PIAN DU PORT DE BORDEAUX EN 1913 -





M

CHAPITRE PREMIER

T R A N S P O R T E T E X P A N S I O N C A P I T A L I S T E

LE TRANSPORT COMME CONDITION DU PROCES

DE PRODUCTION EN RAISON DE LA NECESSITE

DE L'EXTENSION CROISSANTE DU MARCHE CAPITALISTE

I . - LA DOUBLE FONCTION DES TRANSPORTS: ECHANGE ET DOMINATION

- Transports et échanges marchanda

- Transports et relations impérialistes

II.- LA SPECIFICITE DU TRANSPORT DANS LE CAPITALISME CONTEMPORAIN

- Transport et pouvoir de l'entreprise capitaliste

- Transport et domination de l'économie capitaliste



3 Y 8 I J A 1 1

Te, T :. "
t i ~ - ." j ' . •

' . t i - • - > • ' • >-.,



- 66 -

ET EXPANSION CAPITALISTE.

Le Transport comme condition du procès de production
c a p i t a l i s t e , en ra ison de la nécessité de l ' ex tens ion
croissante^du marché c a p i t a l i s t e .

L ' ac t i v i t é de t ranspor t apparaît comme un élément essen-

t i e l et immédiat dans l e processus de production. Mais, malgré

les apparences, e l l e ne se l a i s s e pas analyser de façon générale

et a b s t r a i t e comme un élément fondamental commun à toute a c t i v i t é

économique t e l l e n 'a pas en elle-même une "forme générale" qui

dé f in i r a i t de façon "fondamentale" son caractère et sa logique

économique quel que so i t le mode de production, dans n'importe

quel système économique et soc ia l ; ce t t e ac t i v i t é se r é a l i s e de

façon spécifique dans le cadre d'un mode de production déterminé,

dans chaque formation socio-économique concrète, c ' e s t - à - d i r e sur

une baae déterminée par l ea rappor t* sooiaux de production qui y

sont dominants» C'est pourquoi on est amené à aborder d'emblée l e

problème "transport et développement" à l 'époque contemporaine

au niveau de la discussion de " l ' impéra t i f du t ranspor t" dans l e

capi ta l i sme. En effet , sous l 'apparence de la général i té dé l ' im-

portance des t ranspor ts dants tou tes l e s c i v i l i s a t i o n s , à toutes

les époques, on eat conduit à percevoir la spéc i f ic i t é du rôle et

des conditions de développement des transports dans l e c a p i t a l i s -

me, en ra ison de l ' o b j e c t i f p réc i s qui leur est assigné dans les

ef for t s pour la. préservation et l ' ex tens ion du profi t et compte-

tenu non seulement des l u t t e s de c lasses mais aussi des conflitst

entre groupes socio-économiques, entre catégories de c a p i t a l i s t e s .

A la lumière d'une t e l l e analyse, à t r ave r s la cor ré la t ion d ia leo-

t ique entre développement des t ranspor ts et développement du ca-

pi ta l isme, on verra se dégager plus clairement l e s données du

problème, et s ' é luc ider l e mystère de la complexité et de la d i -

vergence des effets à long terme d'un développement des t ranspor ts

t e l q u ' i l apparaît par exemple dans cer ta ines régions "pér iphér i -

ques" où le t ransport para î t ê t re un instrument de- domination et

par fo is un agent de sous-déveioppement.

Au point de vlepart de tout développement c a p i t a l i s t e - et

aux débuts mêmes du capitalisme en Europe Occidentale - , on voit

bien que l ' i n t e n s i f i c a t i o n ne la production et des échanges, à

quoi tend ce :^ode de production en quête de prof i t , exige des

moyens de commun!caLion et ds transport : ceux-ci sont amenés à
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joi'.er un rôle décisif, "en tant qu'élément immédiat ie la pro-

duction matérielle" ' ; aussi bien, "dans la i::esure où la route

facilite l'échange, c'est une force productive" • Cependant

le transport ne joue vraiment un rôle essentiel dans le processus

de l'expansion capitaliste qu'à partir du moment où le capitd.1

est aase/i développé et concentré pour pouvoir imposer, ou entre- .,

prendre lui-même, la réalisation de nouvelles infrastructures né- '•%

cessaires à l'extension des écnanges. Alors, on entre dans un •.'•'•%

procès de développement dialectique où transport et capital s'en-

chaînent mutuellement, comme l'indiquait Karl MA.RX i " La produc-

tion à bas. prix de moyens de communication et de transport est ,~;

une condition de la production basée sur le capital, parceque ",;

le produit immédiat ne peut être valorisé massivement sur les :?|t

marchés lointains que si l'on diminue les frais de transport ; l::

parce que, à leur tour, les moyens de communication et de trans-

port deviennent de simples sphères de la valorisation d'un tra-

vail exploité par le capital ; parceque le trafic massif procure

des rentrées excédant le travail nécessaire : le capital se met

donc en devoir de produire les moyens de communication et de

transport" . ~r}

L'importance atteinte par cette expansion, dès le milieu

du XIXème siècle, avec le développement des chemins de fer qui

vient "couronner l'oeuvre", conduit à une nouvelle concentration

du capital et à "une activité cosmopolite accélérée". C'est ainsi, ,

que s'amorce ou que s'accentue un processus de disparité croissan-

te entre régions ou nations, qui va conduire à une exploitation "W

et à. une domination économiques se marquant par une transforma- '*yg

tion des structures sooio-économiques ; comme le soulignait déjà

MARX lorqu'il montrait comment dan3 certains Etats où la masse du

corps, social poursuit l'essentiel de la production selon des mo-

des traditionnels., "toute une superstructure capitaliste absolu- ~-ï|

ment disproportionnée" va se trouver imposée, aboutissant à aocé-„;*'

lérer "la désintégration sociale et politique" ; ces régions ou ••*•$

ces pays se trouvent ainsi placés sous la domination capitaliste

d'autre3 Etats dans lesquels se trouve "hâté le développement '•''}

final et par suite la transformation finale de la production

capitaliste" •

Le système de Transport apparaît ainsi à la fois comme

moyen et la condition de l'expansion capitaliste du fait de s

importance dans iea x-elations interrégionales ou international

comme instrument de transfert de valeur de régions "périphérique?

vers le Centre, de lutte contre la baisse tendancielle des taux
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de prof i t , en même temps que d'extension, d'organisation et de

domination de la production et des marchés. On ueut ainsi mettre

en évidence un double aspect qui peut paraître contradictoire

mais qui es=t complémentaire, une double fonction des transports i

à la fois instrument d'échange et moyen de domination. Ceci fa i t

mieux apparaître la spécif ici té du transport dans le capitalisme,

du fai t des conditions de fonctionnement caractérist iques de l ' en-

t repr ise cap i ta l i s t e et de la nature par t icul ière des relat ions

entre le capital et l 'E ta t ; dans le capitalisme contemporain, la

l ia ison é t r o i t e du développement des transports avec l ' influence

des grandes entreprises et avec l ' o r ien ta t ion de l ' in tervent ion

état ique donne un contenu t rès précis au rôle des transports dans

les. formes modernes de l'expansion cap i t a l i s t e .

1 -1 âssi ion 1 - LA DOUBLE FONCTION DES TRANSPORTS »

ECHANGEAT _DOMOLà'.f ION .

Une double fonction essentielle des transporta peut être

mise en évidente, qu'il n'est pas possible d'analyser en détail

ici, îuais qu'il faut bien comprendre dès l'abord, dans 3a dualité

dialectique t elle se laisse clairement percevoir ai l'on distin-

gue (aux- différentes époques de l 'histoire et dans les diverses

dimensions de l'espace économique) la notion d'éc^unges marchanda:

(évoquant un marché d'apparence concurrentielle) et celle de

relations impérialistes (impliquant une politique monopoliste et

interventionniste). On 3'aperçoit alors que toujours dans l 'h is -

toire ces deux aspects ont été intimement liés, et ceci aide à

comprendre comment, dans le capitalisme, sous les apparences mê-

mes, de la concurrence, c'est le pouvoir de monopole que véhicule

le Transport»

.1»1«-1 A. Transports et échanges marchands.

1 .1 .-1 »1 a) Dans toute économie de production marchande, le trans-

port crée le marché et le développe ; i l en facilite le fonction-

nement et i l en étend j.e domaine d'une façon qui paraît profita-

ble à tous, vendeurs et acheteurs, en assurant aux premiers des

débouchos sûrs et rémunérateurs et aux seconds un approvisionne-

ment satisfaisant et varié. G1est ce type que le marché local ou

régional de jadis» paraît symboliser ("foires" et "marchés") avec

l'immense mouvement de marchandises affluant dea campagnes vers
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lea villes et des régions productrices vers les nauts-lieux de

l'échange... C'est ce modèle, singulièrement idéalisé et simpli-

fié, d'un marché concurrentiel permettant l'égalisation des avan-

tages relatifs de tous les participants, producteurs et consom-

mateurs, que l'Ecole néo-classique continue à prendre comme base

de ses théories de la consommation, de la production et de l ' é -

change... Elle se trouva ainsi conduite à ne faire intervenir le

transport que comme un élément du coût, qu'il s'agit d'intégrer

dans i*établissement des prix d'équilibre de marché, grâce à une

théorie spatiale ramenée à cette dimension, exprimée en termes

de coûts de transport comparatifs»

Un tel méoanisme de l'écnange, jouant à travers l'espace

économique pour assurer une égalisation des coûts et une optimali-

aation des possibilités de production en même temps que des réa-

lisations de satisfactions^est celui que nous trouvons comme pos-

tulat à la base de toute l'analyse économique contemporaine (néo-

classique ou post-keynésienne) du rôle des transports sur le

aarché> et plus particulièrement dans l'évaluation des effets es-

compcéd d'une amélioration des transports. Or i l importe de bien

noter que cette façon de voir, et de prévoir, se fonde sur une

certaine conception du commerce international comme reposant sur

"la concurrence" ; plus exactement on se réfère implicitement au

modèle irréel d'une espèce de concurrence "pure et parfaite" n'im-

pliquant ni combat, ni arbitrage, ni stratégie, oû  si l'on pré-

fère^ excluant toute variation, toute hétérogénéité et toute com-

plexité dans les objets et aans les conditions des échanges '_,

en même temps que toute inégalité, toute autorité et toute visée

à long terme parmi les co-échangiates. Autrement dit. l'analyse ne

fait pas apparaître d'élément de n.onopole ni l'intervention d'un

pouvoir, et notamment pas celle ae l 'Etat . Or, la concurrence,

sur le plan interrégional comme sur le plan international, est

avant tout une concurrence imparfaite, où apparaissent et se dé-

veloppent non pas seulement des disproportions entraînant la su-

périorité dans l'échange mais des luttes pour la fixation des

cadres de l'échange, et ce à travers toute une stratégie à moyen

et long terme visant à une "domination croissante et irréver-

sible"' ^ .

Il faut avoir présentes à l 'esprit ces conditions - qui

devront par ailleurs faire l'objet d'un examen plus approfondi -

pour comprendre comment les transporta jouent un rôle marquant

- sinon ::iê:r.e déterminant - dans le développement économique, à

l ' intérieur d'une nation comme sur le uian inxernational» Le



- 70 -

transport apparaît en effet de toute façon - quels que aoientla

forme du. marché etle caractère des relations entre les parties en

présence - comme un instrument naturel et nécessaire de la trans-

formation du cadre des échanges et de l'accroissement de leur

volume t c'est en ce sens qu'i l crée et étend le marché g et, en

rendant possible une division spatiale du travail, i l élargit la

production et faci l i te les relations entre des producteurs et

des consommateurs toujours plus nombreux et éloignés. Il consti-

tue ainsi l'un des procédés essentiels de l'expansion capitalis-

te . Comme le dit MARX s "la production capitaliste diminue les

frais, de transport pour chaque marchandise en développant les

moyens, de transport et de communication et en concentrant le

transport sur une grande échelle. Elle augmente la fraction du

travail sooial, vivant et matérialisé, dépensée dans le transport

des marchandises, d'abord en convertissant en marchandises la

plupart des produit», ensuite en substituant des marches lointains

aux marchés locaux11 • Ainsi le transport se présente d'abord

comme un moyen essentiel de développer l ' ac t iv i té économique

d'une société, en tant qu' i l assure une condition de base d'une

production de plus en plu3 large, d'une reproduction élargie,

' impliquant des échanges accrus ; i l exige donc que lui soient

affectées, une part du travail et une part du capital disponibles

pour le développement de la production à l 'échelle sociale,

1 »1o-1»2 b) Ainsi se dégage un premier aspect fondamental de la re-

lation dialectique entre développement des transports et dévelop-

pement de l'économie « le transport est un moyen indispensable

de création de nouveaux cadres de l'échange pour l'élargissement

de la production et i l nécessite qu'on lui affecte une partie

des ressources matérielles et humaines dont dispose la société.

En ce sens, ti&RX. a pu souligner que le travail et les moyens qu'i l

faut investir dana la construction d'une route, par exemple,

constituent une portion de travail nécessaire à la reproduction.

en tant que condition générale de l ' ac t iv i té productrice» Si l'on

peut construire cette route, c'est que la société non seulement

l'estime nécessaire, mais dispose du temps de travail nécessaire

à cet effet ; c 'est que la route fait partie, à l ' ins tar des con-

ditions m', turelles imposé.es par la géographie, des conditions
(7)

socialea, produits ae l'histoire • Liais il faut remarquer qu'au

niveau de la collectivité, le travail que nécessite la construc-

tion d'une route (par exemple) ne doit pa3 être prélevé sur ce

qui est considéré comme indispensable pour la. production immé-
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diate t plus exactement, ces travaux doivent être considérés com-

me oorreapondant à une valeur d'usage nécessaire pour la commu-

nauté qui en a beaoin à tout prix. La route construite, ses frais

de production doivent être payés au trav«ra de l'échange ; peu

iaporte au moyen de quel système (corvées, impôt, emprunt,••)

elle a été construite t "si elle a vu le jour c'est parce qu'on

y a investi une oertaine quantité de travail, de moyens de pro-
(8)

duction, de matières premières, etc». •" , et c?e3t que cela a

été possible sans absorber ce qui est nécessaire à la production

immédiate, c'est que cette affectation s'est intégrée dans l'en-

semble des "systèmes des besoins" et du "système des travaux"

créés par la production sociale et dépendant d'elle 5 c'est donc

que le transport est apparu comme une activité faisant partie in-

tégrante de la richesse réelle.

Dans ces conditions de nécessité économique aussi bien que

sociale, on peut cependant se demander "pourquoi la construction

de routes n'est pas l 'affaire privée des particuliers, dès lors

que régnent la production et la division du travail fondées sur

la valeur d'éohange". C'est que, d'une part, le recours à l'Etat

reS'te indispensable pour réaliser un travail associé et coopéra-

tif, pour mettre en oeuvre les techniques et les hommes qu'exi-

gent ces grands travaux, que les capitalistes seuls auraient du

mal à réunir ( d'autre part et surtout, "pour que la route de-

vienne rentable, i l faut déjà un trafic important", et tant

qu'une telle prospective paraît mal assurée et trop lointaine

seuls les pouvoirs publics pourront entreprendre ces travaux.

Dan3. les débuts du capitalisme donc, l'appel à l'Etat permet de

surmonter tous ce3 aléas et toutes ces difficultés sociales et

politiques aussi bien qu'économiques. Seul l'Etat peut faire pré-

valoir des objectifs d'intérêt général, peut en assumer les r i s -

ques et peut soutenir des prévisions à si long terme» "Pour que

le capital assure la relève de l'Etat dans les travaux publics,

i l faut que la communauté réelle soit déjà largement représentée
(9)

par la forme du capital" w / , Pour qu'une rentabilité suffisamment

élevée et rapide incite les capitalistes à entreprendre eux-mêmes

la mise en place de nouveaux moyens, de transport (comme les che-

mins de fer par exemple dans la deuxième moitié du XIXème siècle),

" i l faut que la production fondée sur le capital ait atteint son

pluB haut degré de développement" «"La condition préalable est
(*) II faut aussi noter des conditions relatives à l'emprise fon-

cière, et à la rente foncière impliquée, qui contribuent à
expliquer le recours à l'Etat, notamment pour les chemins de



par conséquent double : d'une part la richesse du pays doit être

dan» une large mesure convertie en capital et être assez concen-

trée pour que de tels travaux puissent être entrepris comme

procès de valorisation du capital ; d;1 autre part, le volume du

trafic doit être auflisant et les entraves dues à la pénurie

des moyens de communication doivent être resaenties assez vive-

ment p.our que le capitaliste puisse réaliser la valeur de la

route par portions et à échéance dans le temps grâce à l'existen-

ae de celle-ci, c'est-à-dire grâce à son utilisation" •

OB 3aisit ainai l ' intérêt direct que représentent les

tranaports pour le capitalisme et l'importance qu'il y a à enire-

prendce lea coûteux travaux d'infrastructure qu'implique leur

développement, aussi bien que la difficulté qui empêche de les

faire supporter directement et à l'avance par les intéressés»

"Une route peut augmenter les forces productives en créant un

trafic grâce auquel elle devient rentable. Certains travaux ou

dépenses peuvent être nécessaires sans, qu'ils soient pour autant

productifs au sens du capital" ' t le capital doit pouvoir

"vendre la route" (les modalités de cette vente ne nous impor-

tent pas ioi) pour que le travail nécessaire aussi bien que

la plus-value soient valorisés, ou "bien qu'une portion du fonds

général dea profits lui soit attribuée comme s ' i l avait créé

cette plus-value. Hais une intervention directe des capitalistes

intéressés sera rarement le meilleur procédé, étant donné la mul-

t ipl ic i té , la diversité et l'inoertitude des intérêts en présence,

en même temps que les difficultés à surmonter : même dans un

système de rapporta marchands de type libéral, l'intervention

de l'Etat sera généralement requise.

1»1»-1»3 c) "Si un pays par exemple éprouve le besoin de chemins

de fer sur le plan de la production alors mime que l'avantage

immédiat pour la production est si minime que l'entreprise sem-

ble être 'à fonds perdus', dès lors le capital en fait supporter

les chargea à 1'Etat«L'Etat détient le privilège et la volonté de

contraindre la collectivité à placer une partie de son revenu,

et non de son capital, dans des travaux d'intérêt général, qui

font ainsi figure de conditions générales de la production, et

non de conditions particulières à tel ou tel capitaliste " .

(*)suite de la page précédente : . . . / . .«fer en Europe» C'est un
aspect du problème du Transport et de l'Eapace qu'il faudra
examiner plus en détail.
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On voit là par quelle interdependanoe complexe dévelop-

du. transport et développement du capitalisme vont être

liés s l*Etat eat un intermédiaire habituel, indispensable (môme

a ' i l n'apparaît pas toujours-au premier plan) dans ce processus^

par lequel vont être imposés à des régions ou à des pays plus ou

moins éloignéa les cadres et les conditions de l'échange qu*exi-

ge l s expansion du capitalisme dans ses centres lea plus avancés.
MLe capital développe les forces productives en réduisant les

frais de circulation réelle dan» l'espace" et i l pousse au dé-

veloppement dea moyens, de transport et de communication qui re-

présentent "les conditions générales de la production"« Cepen-

dant, le. capital en tant que tel ne s'engage directement dans

de tels travaux que s ' i ls constituent une "nécessité pour les

producteurs, une condition imposée au capitaliste à la reoher-

cthe du profit". Si l'avantage immédiat du transport pour la pro-

duction paraît minime, '•préoccupé uniquement dea condltions JJJBBX-

jtiaudlèrea de sa valorisation, le capital fera supporter à tout

le pays les. frais des oonditi pns géfier al ea, considérées comme

dea "besoins nationaux" ^ * De tous teaps, le transport eat

affaire d'Etat» Même lorsque le oapitai en assume l'entreprise

(comme pour les chemins de fer aux Etats-Unis au XIXème sièole),

les conditions, crééea par l'Etat, l'appui de la puissance publi-

que (ne aerait-ce que pour l'emprise foncière, la sécurité, la

liberté, «*.,.) constituent des interventions d'un poids déoisif*

Ainsi, même dans un développement capitaliste de type

"libéral" où prédominent la libre concurrence, la libre entre-

prise et le libre-échange, le trans-pojrt échappe à la logique

de l'échange et du calcul économique 5 i l fait intervenir, avec

l'action de l'Etat, le privilège et la contrainte publique ; et

catte intervention elle - têm.e est déterminée par la loi du pro-

f i t , c'est-à-dire en fait par les exigences du capital et le

pouvoir des monopoles. On a'éloigne ainsi radicalement de la

voie (étroite et faussée) indiquée par le calcul des avantages

et des coûta dans un "échange" libre, concurrentiel et égalitai-

re ; et on est amené à découvrir tout un processus de relations,

à l ' intérieur d'une nation oonuae entre nations, comportant de la

part des entrepreneurs capitalistes l'exercice d'un "pouvoir

économique" qui n* esx pas simplement UÏÏP. action tactique manifes-

tée par un Huelconque "pouvoir de négociation" au seul moment de

la détermination des prix de vente, mais qui implique toute une

dynamique dans une stratégie de fixation des prix de production
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et des cadres de l'échange, conduisant à une domination exercée

sux l'ensemble du "marché", et finalement à un'^change inégal".

En même temps, l'appel à l'intervention de l'Etat, au nom des

intérêts supérieurs ue la nation et de son expression économique,

permet de s'appuyer SUD l'exercice d'un pouvoir politique et d'a-

gir plus, efficacement et duraolement pour modifier (de façon di-

recte ou indirecte, visible ou invisible) les conditions mêmes

de la production et de l'échange»

De telles, déformations des mécanismes, et des formes du

marché suffiraient déjà à transformer profondément,par la seule

prépondérance de certains intérêts capitalistes et par l'appui

que leur apporte l 'Etat , la foflotion fondamentale du transport

dans l'échange - dans le cadre d'un capitalisme en expansion :

loin d'assurer 1'assouplissement et l'élargissement de la libre

concurrence, le transport favorise la domination et la centrali-

sation du pouvoir capitaliste.

1 .1.-2 B. Transports et relationa impérialistes.

1 »1 .-2,1 a) Même si l'on se reporte à la préhistoire du capitalis-

me, et si l'on considère le fonctionnement des "marchés" qui

assuraient 1'approvisionnement des pays les plus puissants, les

plus développés, les plus commerçants, on s'aperçoit que les

transports à longue distance - interrégionaux ou inter-oontinen-

taux - ont toujours existé et ont toujours joué un rôle important

dans, la vie économique et sodiale aussi bien que politique. Cer-

tes, ce rôle a pu bien souvent n'être que de fournir un approvi-

sionnement d'appoint ou de complémentarité, mais i l a permis,

même tout au long du Moyen-Age, à l'Orient et à l'Occident d'é-

ahanger leurs produits de plus haute valeur, les plus recherchés

par les pays où i l s manquaient, enrichissant par ce commerce les

pays qui en étaient le mieux pourvus. Ainsi semble se dessiner,

dans ces courants du grand commerce international, le schéma des

avantages comparatifs dans l'échange et d'une division interna-

tionale du t ravai l . . . Néanmoins, tout au long de l 'histoire, de-

puis les débuts du capitalisme commercial et des grandes relations

maritimes et coloniales, on voit apparaître, avec le capitalis-

me, de grandes compagnies de commerce colonial qui joignent la

puissance publique au pouvoir économique, qui renforcent leur

action de monopole par une contrainte d'Etat.

Quelles que soient, leurs formes, ces puissances capita-

l is tes parviennent ainsi à fixer entièrement, de façon unilaté-



- 73 «

rais at irréversible*, toutes los ooioditione gi'aéraleô do la px-©~

duatioa,, de la consommation et de l'écha&go, dans les pays aisvsi

dooinas t c'est à la base m tas, dans les méthodes de production

et de reproduction d® la foroe de travail, aussi bien que dans

l8 ensemble du mode ds production "colonial" qu,e se trouvent dé-

terminés les aadres et les prix de la production local© aussi

M en que du. commerce aveo la métropole. Ainsi, sous aa forme

historique la plua visible, le commerce international s'aaalyse

en une épreuve de foroe pour la fixation des cadras de la pro-

duction et de l'échange. Cette confrontation entre économies est

d'abx>rd une lutte entre Etats, ou du moins est-elle 1® fait da

monopoleurs disposant de moyens de contrainte publique ; elle

se marque par la disproportion, l 'inégalité des parties en pré-

sence et par la domination durable exercée finalement par la puis-

sance qui dispose des ressources économiques, politiques, mili-

taires les plus grandes et de la possibilité de les mobiliser et

de les. accroître le plus facilement (ce qui se réalise, dès les

débuta de l'expansion capitaliste, au profit des pays capitalis-

tes lea plua avancés)»

Et, en définitive, une analyse plus approfondie deu

"termes de l*échange" fait apparaître que certaines régions se

sont vidées, par des flux continus de produits ou/et d'hommes et

a'oat bien, souvent reçu, en contrepartie, guère plus que la puis-

sance de la domination espagnole ou de l'empire britannique pour

contenir une misère grandissante..» Ce n'est pourtant qu'à la

longue que l'on se rend compte de l'inégalité croissante des

situations, et des conséquences désastreuses qui en résultent

poux lea économies et pour les populations. Ce n'est que lorsque

se distendent ces relations de domination que devient manifeste,

avec l'importance de l 'écart, l'influence du pouvoir } et c'est

à l'occasion de l'indépendance politique obtenue ou conquise par

les pays; dominés que l'on peut prendre oonscienoe du degré de

dépendance économique auquel on est ainsi parvenu. Encore, le

poids des habitudes acquises et la forces de doctrines admises

emp£chent-ila le plus souvent de se rendre compte des mécanismes

par lesquels oes effets de domination s'établissent, se maintien-

nent et ae propagent et du rôle qu'y joue l'organisation des

transports*

Pourtant le transport a été de tous temps un instrument

de domination et d*exploitation, où le politique et l'économique

étaient, inextricablement liés, quel que soit le mode de production
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dominante Qu'il s'agisse des transports terrestres ou des trans-

porxs maritiaes, la route ou le pavillon ont toujours ouvert la

voir non seulement à la marchandise mais aussi à la puissance.

La maîtrise des voies et moyens de transport a toujpur été aisso-

ciée à la constitution des empires, sur le plan aussi bien poli-

tique (et militaire) quféconomique, (et financier). Le mode de

production capital iste lui-même n'a pas attendu d'appesantir

son "impérialisme" politico-économique sur l'ensemble du monde

pour t i r e r la plus grande source de profita du monopole des

transports et pour exploiter au mieux ces possibilités qu ' i l of-

fre de draîner des marchandises (y compris la force de travail

elle-même) hors des contrées où elles sont abondantes et faoiles

à acquérir et surtout à dominer (par la suprématie dans les é-

changes comme par la supériorité des armes ) t l'expansion co-

loniale est intimement l iée à l'expansion du capitalisme»

1»1»-2*2 • b) Mais., avec le développement du capitalisme, cet aspect

du transport prend une toute autre ampleur, en se développant

sur de nouvelles bases. Il ne s 'agit plus seulement d'assurer

l'expansion ou l'hégémonie d'une nation, au point de vue po l i t i -

que aussi bien qu'économique, par l 'intermédiaire de quelques^

grandea compagnies maritimes et coloniales, jouissant de privi-

lèges leur assurant monopole économique et pouvoirs régaliens. Il

s 'agi t , pour chaque entrepreneur comme pour i'ensemble du systè-

me, d'obtenir, de maximer et de préserver le profit, -grS.ee à

une reproduction sans cesse élargie, nécessitant l'allongement

et l 'amplification continua du processus de production et de

circulation : en même temps que ceci conduit à une perpétuelle

expansion du marché, pour assurer la pérennité en même teaps

que l 'équi l ibre du système, i l se produit un incessant effort

de domination qui ne s'analyse pas seulement en un effet de mono-

pole. Plus précisément, 1'important n'est pas tant pour ces en-

trepriaes de réaliser des prix de monopole dans des relations

d'échange considérées du ae»l p<?int de vue de l'avantage re la t i f

obtenu sur le narché, i l est d'exercer un effet global et dura-

ble sur l'ensemble des rapports économiques avec les autres a-

gents économiques de façon à entraîner un véritable changement

de structure t la différence de pouvoir économique comme la dif-

férence de dimension entraînent toute une dynamique de l ' inéga-

l i t é , de caractère irréversible, qui se traauit par un "effet

de domination" généralisé. On entre ainsi dans une économie où

la"î'orce, le pouvoir et la contrainte" s'exercent, de façon



-•77 -

intentionnelle ou non, dans le cadre de structures durables qui

conduisent à un monde économique de rapports entre dominants et.

dominés.

Toute une domination économique à travers l'inégalité

des écnanges se développe ainsi, soua-jacente à la domination

politique qu'elle précède et à laquelle elle survit. Elle en-

traîne une dépendance irréversible et généralisée qui s'étend

à toutes sortes d'activités et à toutes les décisions qui con-

ditionnent la production, l'investissement, le développement

dans lea régions ou nations ainsi subordonnées. Et cette situa-

tion ne se rencontre pas seulement dans des rapports métropole-

colonie, mais aussi dans des relations entre une zone "centrale"

puissante et développée du capitalisme et des zones "périphéri-

ques", dominées et exploitées. Il y a là un phénomène essentiel

dans l'expansion capitaliste jusqu'à l'époque contemporaine et

tout particulièrement dans sa phase récent*. Pour comprendre le

ittécanisme souvent subtil et caché par lequel les transports peu-

vent, a-insi contribuer à créer un processus de "sous-développe-

ment", même sous l'apparent développement des flux commerciaux,

i l faut une analyse plus approfondie, mettant en évidence le

rôle des transports pour l'entreprise capitaliste et dans l'en-

semble du système capitaliste»

1«1.-2»3 a) Mais i l faut cependant souligner encore que oe type

de domination, exercée par un pays sur un autre (ou même par une

région sur une autre à l'intérieur d'une nii:ae nation), implique

toujours une intervention, directe ou occulte, de la foroe con-

tractuelle, du pouvoir supérieur et de la contrainte publique

aont dispose l'Etat, spécialement celui qui représente et dir i-

ge les pays les plus développés. L'inégalité et la puissance des

entreprises: et des divers groupes économiques, leurs pouvoirs de

monopole mêmes, conduisent à rendre plus nécessaire (et réclamée)

cette intervention ; celle-ci se manifeste par la définition et

la ;x.ise en oeuvre d'une stratégie» de l ' intérêt général qui con-

tribue à renforcer les stratégies des intérêts privés les plus

puissants, en raison même des critères d'efficacité et de rat io-

nalité coirjiiunément admis.

Or justement l'un des principaux, moyens d'action de

l'Etat au nom de l ' intérêt collectif est la mise en oeuvre de

moyens de transports qux facilitent avec l'extension du marché

1'accroissement de la domination économique. Les arbitrages
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effectués par i'iïtac, dans lu. ionique de J .
t expansion capitalis-

te, conduisent à faciliter l'effort de fixation a.a égares de -fi

production et de lréchange favorables aux entreprises- les plus

efficaoea, dominantes. Le recours systématique à .i.'impôt et la

mise en oeuvre éventuelle lu secteur public permettent de réa-

liser rapidement et massivement des infrastructures de transport

qui assurent une supériorité indiscutable aux entreprises qui

sont en mesure d'en profiter. Le développement des groupemsnts

moaopolistes, industriels et financiers, qui caractérisa l ' i a -

périalisme, s'accompagne ainsi du développement de 1" action de

l'Etat, spécialement dans le domaine des transports, afin d*ao-

croître les moyens de domination et d'exploitation dans l1en-

semble dea zones d'influence des puissances capitalistes.

Ainsi pourra-t-on mieux comprendre par quelles formes

a'exploitation réelle bien que cachée, et à la suite de quelles

répercussions aussi logiques qu'imprévues, le progrès des trans-

porta a pu entraîner avec la soumission au grand capitalisme

1'appauvrissement de régions entières t "En général les onemins

de fer ont naturellement donné une immense impulsion au déve-

loppement du commerce extérieur, mais ce commerce, dans les pays

qui exportent prinoipalexaent des i.iatières premières, a accru la

misère des masses" notait déjà Karl MARX ' .

.2 |®ation=_2 -

La nécessité, l'importance et la spécificité du rôle

du transport dans le capitalisme se manifestent tout particuliè-

rement à l'époque contemporaine où l'action des "monopoles" et

l'intervention de l'Etat se sont renforcées et enchevêtrées au

point de caractériser le stade actuel de l'évolution de notre

système économique et social. Le transport intervient en effet

plus que .jamais cornue un maillon essentiel dans le fonctionnement

et le dévèloppem-iic ae la production et de la distribution, aus-

si bien au niveau de l'entreprise qu'au niveau de l'ensemble du

système : i l apparaît nécessaire et prend des formes spécifiques

aujourd'iiui dan3 la lutte dea entreprises pour se faire place

•st s'imposer dans leur branche, non seulement en abaissant le

coût et en relevant le profit, nais surtout en s'assurant des

éléments de suprématie et de pérennité sur leurs "marchés" ; et,

avec la combinaison de tous ces efforts et des actions directes

ou indirectes de l'Etat, les transporta constituent un système
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qui permet, soutient et renforce les processus par lesquels l 'en-

semble du- mode de production capitaliste étond son eaiprise et ao-

croît sa suprématie dans tous les secteurs et toutes les régions,

dans le cadre national comme au niveau international»

•4eii»-1 A. Transport et gouvoir de i*en^£6££igS_SS£iïâiiSÎ2*

1<,2.-1.1 a) Pour l'entreprise, le transport est un élément

indispensable de succès aans son processus productif, d'abord

parce que, comme dit Mk&Â, "le produit n'est véritablement aar-

chandise qu'une foi3 arrivé sur le marché", de sorte que tout

le réseau de distribution, que quadrille le réseau de transport,

apparaît comme indispensable à l'effort de la grande entreprise

pour s'assurer la maîtrise eu- ses dédouanés. De même doit-elle

contrôler le système par lequel e3t assuré son approvisionnement

régulier en moyens de production de toutes sortes, et aussi

bien en main d'oeuvre. Mais ce qui caractérise peut-êure le plus

la grande entreprise moderne et permet de mieux comprendre la

portée dea moyens qu'elle utilise, leur inoidenoe sur le fonc-

tionnement global du système, c'est le développement du trans-

port (parfois à longue distance) à l 'intérieur même du proces-

sus de production immédiat d'une entreprise donnée. Les grandes

entreprises modernes (notamment les multinationales) incluent

toute une série de transports dans leur filière de production, en

en répartissant les opérations dans plusieurs établissements

distincts, éloignés, même sur des continents différents, dont

chacun intervient dans une fabrication très spécialisée pour

produire une même marchandise finale (ii'usine de boîtes de vi-

tesse automatiques implantées par is'QRD près de Bordeaux pour

'approvisionner des usines de montage d*automobiles en Allemagne

ou en Angleterre ou même aux Jitats-imis «n est an exemple s i -

gnificatif»)

Ce SAIT quoi ces procédés doivent attirer l'attention,

c'est l'importance considéraDle que prennent les "opérations

hors marché" dana la grande entreprise contemporaine qui u t i l i -

se des prooédésmonopolistiques. Ceci est clair lorsque, même

camouflées sous l'apparence d'aohats-ventes entre firmes dis-

tinctes, les opérations de production (en y comprenant aussi

bien celles d'approvisionnement st de distribution) se trou-

vent rassemblées à l 'intérieur de la même grande unité écono-

mique (entreprise ou groupe économico-financier) ; dans ce cas,
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i l est évident que ni les variables de quantités et de prix,

ai Isa phénomènes de monopole stricto-sensu ne permettent au-

cune analyse pertinente des rapports économiques j ce qui la-

porte ici , c'est le système dans lequel s*exercent des relations

de puissance à l'intérieur de 1*ensemble de l'entreprise (ou du

groupe) ; les éléments de la décision échappent toujours en dé-

finitive à la direction (subordonnée) de l'établissement qui

ne dispose ni d'informations ni de moyens suffisants et qui

subit la contrainte que peut toujours imposer la direction cen-

trale dès que l'essentiel est en jeu (l'investissement et son

financement)., liais ce qui est important, et que l'on a tendance

à négliger, c'est que cette subordination, patente et brutale

dana> le cas d'une filiale, est également subie de façon occulte

et nuancée par des firmes totalement indépendantes en principe,

en apparence, mais, qui se trouvent soumises à l1 influence ou au

pouvoir d'une grande entreprise ; celle-ci d'ailleurs exerce sa

domination, économique non seulement à travers le marché, dans

la négociation (par aon bargaining power) mais aussi hors du

marché (par sa dimension et son organisation) ; toutes les re-

lations et les conditions qui déterminent la production et la.

circulation sont ainsi soumises à des relations de pouvoir par

leaquellea des organes de décision apparents sont en réalité

subordonnés à un centre de décision effectif, A l'intérieur d'un

ensemble organisé, le pouvoir de décision véritable est ainsi

exercé par une firme ou un groupe qui peut s'appuyer sur une

structuration contrôlée des réseaux d'approvisionnement, de

production, de distribution,aussi bien que de fourniture de

force de travail»

Or ce qu'il faut souligner ici, c'eat que si une telle

structure de domination économique s'appuie naturellement BUT

le contrôle des moyens de production, des décisions d'investis-

sement, des sources de financement, elle se fonda aussi, et de

façon essentielle, sur l'organisation du système de transport

(à l'avantage et sous le contrôle de la firme dominant»)• On

peut dire en effet que le pouvoir exercé par une entreprise

non seulement sur le marché mais sur les conditions de l ' ac t i -

vité de sea fournisseurs, de ses clients, de ses rivaux et da

tous ceux qui sont à aon service ou travaillent pour elle, ce

pouvoir paase par lea moyens de communication (qui comprennent

aussi bien les "transports" que les "télécommunications1*). C'est

tout ce réseau qui permet de maintenir fermement l'ensemble des
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relations sur lesquelles repose cette puissance et de tenir

une position de maîtrise sur ces innombrables satel l i tes. On

le voit d'ailleurs non seulement dès qu'une nouvelle relation

est établie (immédiatement les moyens de transport nécessaires

sont mis en oeuvre) mais surtout lorsque quelque événement vient

interrompre une relation existante i le plus souvent, la gran-

de entreprise parvient à rétablir les communications , ou s'em-

ploie à susciter de nouvelles relations ailleurs } mais aussi,

lorsque la guerre (ou l'indépendance) d.'un pays interrompt bru-

talement et durablement de telles relations, on peut constater

les conséquences considérables qui en résultent pour les en-

treprises dont toute l 'activité était ainsi subordonnée à un

centre extérieur dont elles se trouvent coupées } on voit

d'ailleurs, dans, le oas où cette coupure est durable, comment

ces activités locales tendent à reprendre et à. se développer

sur de nouvelles bases et de façon autonome ; et oeci incite à

mieux réfléchir sur le fondement et la portée de tels phénomènes

de dépendance liée au système de transport en même temps qu'au

système socio-éuonoiaiqueo

1»2»-1»2 b) On ne peut pas interpréter utilement tous, ces phé-

nomènes (et surtout chercher à les replacer dans le fonctionne-

ment d'ens-emble du système) si l'on se place seulement au point

de vue d*une analyse économique (de type néo-classique) et au

niveau d'une entreprise (de caractère micro-économique). L'in-

terprétation fonctionnelle des variables de quantités et de

prix se trouve bornée par la conception classique d'un "marché";

elle ne peut que déboucher sur une conception structurelle

des méthodes et des foroes mises en oeuvre par une firme jouis-

sant d'une situation nionopoi-istique et cherchant à la conserver,

à la renforcer et à l'étendre t tous les éléments de l'environ-

nement (l'environnement économique aussi "bien que social, et en

même t-enips géographique) ae trouvent modifiés par l'action ain-

si exercée. Lx faut donc se ula.cer d'emblée au niveau de l'en-

semble de l'éoaonomie et de la société, considérer le aode de

production et la structure sociale correspondante, dana la per-

spective d'une évolution à uoyen ou ^ong terme, - autrement dit

i l faut procéder à toute une "analyse socio-économique" - ,

pour comprendre la façon dont la grande entreprise contemporai-

ne exerce son action et met en oeuvre ses moyens - pâmai les-

quels, ie trarxspox't joue un rôle indispensable.
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\jn s'aperçoit ainsi que ce 'iui importe le plus dans une

telle analyse, ce ne sont pab les coût.; ni nieras ies profits,

•lu .;;Oins a.u niveau de telle ou telle forme particulière u 'acti-

vit.J. (comme ceiie de transport). Si l'on croit pouvoir avancer

que la raison de l'extension et de l1 intensifiée. . Lon du re-

cours aux transports dans le processus de production (et de

distribution) est la reenerene de l'abaissement des coûts et

ae l'augmentation (ou du maintien) des profits, ceci est tiien

trop vite dit.* Car cette double reenerche,- oi elle reste exac-

te dans son principe général, n'est conçue et réalisée (par la

firme dominante) qu'à son avantage et au niveau de l'ensemble

par des procédés aussi divers que contradictoires. Ce que l ' a -

nalyse .doit donc s'efforcer de mettre en évidence, ce n'=st pas

tant "comment" et "combien", iuaia "où" et "aux dépens de qui"

se manifestent et cette compression des coûts eu oecte réalisa-

tion des profits. Et à cet égard l'enaemble qu'il faut prendre

en considération est celui que constituent toutes les relations,

toutea les opérations, toutes les pressions, dans le cadre du

"lûarcjié" comme "hors marché", par lesquelles la firme dominante

s'efforce de parvenir à ses fins ; et ces fins consistent non

pas à obtenir'une marge de profit; avantageuse aans le calcul

du prix du marché à un moment donné, mais bien à s'assurer une

zone d'influence effective aussi forte et durable que possible,

où s'opérera la maximation et la consolidation des profita grâ-

ce à un pouvoir tendant à "intérioriser", dans la firme dominan-

te centrale, le maximum d'effets positifs (et notamment ceux

que la théorie néo-classique qualifie d'effets externes).

C'est donc par l'aménagement de ses relations d'influen-

ce et de pouvoir (y coapris vis-à-vis des autres grandes entre-

prises et de i'ïitat lui-même) que la grande entreprise monopo-

l is te parvient à Ses fins en ce qui concerne la croissance du

produit et l'extension de la dimension en vue de l'augmentation

du montant des revenus et de la stabilisation du taux de pro-

fit» On comprend dès lors comment le transport permet ou faci-

l i t e l'exploitation maximale des différences de valeur qui

peuvent se situer en des points géographiques éloignés et qui

concernent des faciieurs de production jouant un rôle suffisam-

ment important, dans l'ensemble du processus, pour que même une

faible différence de gain, grâce au transport, fasse réaliser une

économie considérable en définitive, - si au moins le prix de

ces facteurs est, et peut être maintenu suffisamment bas au



- 83 -

départ - , grâce à la domination que le système de transport

permet d'exercer»

c) Ainsi l'action même exercée par une seule entreprise,

dès ^'instant qu'elle constitue un centre de décision ayant une

position dominante par rapport à de nombreuses unités économi-

ques subordonnées, ne peut s'expliquer que comme le résultat de

la mise en oeuvre de tout un ensemble de réseaux, d'échanges,

d'influences et de pouvoirs ; son efficacité dépend, de l 'eff i-

cacité de la combinaison ainsi réalisée, c'esc-à-dire de la fa-

çon doxxx les moyens d'influence et de pouvoir permettront d'ob-

tenir des conditions d'échange avantageuses (dans l'achat et la.

vente de services et ae produits intermédiaires ou f inals . , . )•

encore faut-il ajouter que tous ces éléments qui jouent

un rôle décisif dana la détermination des coûts de production',

- si on laisse de côté provisoirement les aspects proprement fi-

nanciers - , se résolvent non pas seulement en prix de production

d'un produit ou d'une série de produits, mais, finalement en coûts

d'une force de travail, (c'est-à-dire en frais de production et

de reproduction de la force de travail au niveau social, selon

le niveau de vie), aux quel* s'ajoutent les profits industriels.,

commerciaux et autres que chaque entrepreneur s'efforce de ma-

ximiser. Même si cela n'apparaît pas toujours clairement dans

le cas d'une production de type artisanal (qu'elle soit agricole

ou industrielle), c'est donc l'ensemble des conditions générales

qui déterminent le coût de production de la force de travail qui

ae trouve ainsi jouer un rôle fondamental dans l'effet de domi-

nation que pieut axeroer une entreprise» Autrement dit, le trans-

port permet essentiellement d'aller cheroher les objets de tra-

vail ou la force de travail là où leur valeur est 3a. plus basse,

où leur coût de production eat moins élevé, étant données les

conditions ae temps et de lieu (les procédés techniques, les

habitudes, sociales, les situations économiques, les rapports

sx>ciaux, les oomporteiiients sociaux, les organisations sociales

et les régimes politiques...) qui déterminent à la fois la va-

leur de la force de travail et le prix de réalisation des pro-

duits, respectivement siir les marchés, dans les régions où se

trouvent les unités économiques subordonnées, et dans le centre

où se trouve le groupe dominant. Chacun des éléments ainsi mis

en cause nécessite naturellement une analyse minutieuse, mai»

d'un point de vue "socio-économique", c'esc-à-dire en mettant
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en évidence les rapports de foroe, les luttes sociales, les

tendances à la domination.

On voit qu'un effort de compréhension de tout le sys-

tème nui se constitue autour d'une grande firme (ou d'un groupe)

monopoliste et du rSle qu'y jouent les transports oblige à sor-

t i r des analyses économiques de marché (qu'elles soient même

celles du monopole aussi bien que celles de la concurrence)

telles qu'elles sont posées dans les théories néo-classiques,

c'ejt-à-dire en termes d'échange pur, reposant sur l 'égalisa-

tion de l'offre et de la demande par le prix } i l faut pour

Cela s'engager dans une analyse socio-économique du pouvoir

(s'exerçant dans le domaine économique lui-même aussi bien sous

les apparences d'un affrontement concurrentiel que dans une pres-

sion monopoliste) ; elle doit être posée en termes de lutte

pour la domination dont la dynamique implique 1'inégalité

dans le bargaining power et dans la dimension aussi bien que

dans la forme et dans la nature de l ' ac t iv i té . Il est certain

pourtant que pour comprendre comment s'encnaînent ces ffets

et se déclenche le processus aboutissant à une dépendance crois-

sante, i l faut se placer au niveau de l'ensemble d'une économie

et faire intervenir l'Etat s car le "pouvoir de monopole" dont

i l s'agit ici ne doit paa être analysé comme se manifestant

seulement au niveau d'unités micro-économiques et dans le ca-

dre d'un marché particulier, i l ne peut s'interpréter que d'un

point de vua macro-économique et dans les rapports so-iaux en-

tre un ensenble d'unités, de groupes, d'agents économiques ;

car c'est finalement une sorte de "monopole global" qui est

imposé par un type d'économie à un autre, d'un pays sur un

autre.

i»2.-2 B. Tr:-i.is£ort et domination de l'économie capitaliste.

••2.-2.1 a) C'est évidemment au niveau de l'ensemble du mode de

production capitaliste qu'il faut se placer pour comprendre

dans toute sa profondeur la nécessité et la spécificité du

développement des transports comme condition (en même temps

que com;ae conséquence) de l'expansion du capitalisme à l'épo-

que contemporaine, à l ' intérieur d'une nation ainsi qu'à l ' é -

chelle mondiale. On touche ici à un phénomène considérable, et

controvers-é, qui est celui de la nécessité et des modalités
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aelon lesquelles le mode de production capitaliste se trouve

conduit à un stade de développement "impérialiste11, où des

groupes monopolistes économico-financiers se répartissent les

activités, à l'échelle mondiale, en s'appuyant sur une domina-

tion du monde partagée entre les grandes puissances capitalis-

tes» Four comprendre oes phénomènes de domination-dépendance

et le rôle qu'y jouent les transports, i l faut évidemment se

défaire d'uaae conception psychologique et purement économiste

des relations économiques internationales s la domination d'une

économie sur une autre s'exerce qu'elle soit intentionnelle ou

non^et elle uti l ise toutes sortes de moyens, non seulement

ceux de 1*échange mais aussi oeux de la contrainte - aussi bien

privée que publique j c'est une action structurelle»qui ré-

sulte des. structures, des situations et des relations respecti-

ves des économies en présence. A cet égArd i l faut donc consi-

dérer l'économie nationale (des différents pays en présence)

dans son ensemble, non paa nécessairement comme réduit à un

centre unique de décision et de pouvoir, mais comme résultat de

la combinaison de diverses composantes qui sont notamment des

groupes économico-financiers occupant des positions dominantes,

dont les rapports de forces 3ont arbitrés et orientés par l'E-

tat , en ce qui concerne les relations extérieures, car celui-ci

dispose du monopole de la puissance publique •> Mais les as-

pects de la domination exercée par cet ensemble de oentres de

décisiona hétérogènes apparaissent plus complexes, complémen-

taires, cohérents et renforcés que si l'on se contentait d'y

voir un phénomène de monopole dans le comcieroe extérieur»

D'abord si la lutte pour l'échange (sauf exceptions im-

portantes) reste le fait de firmes privées, la lutte pour la fi-

xation des cadres de l*échange va être généralement le résultat
(17)

d'une épreuve de force entre Etats ' i et, si chaque parte-

naire y engage ses atouts politiques aussi bien qu'économiques,

ses ressources militaires ou diplomatiques comme financières ou

humaines, i l n'y a jamais égalité entre les forces des parties.

De sorte que même si l'une des deux n'a pas auocombé dès les

débuts (comme dans l'établissement de rapports de type "colo-

nial"), l 'effet de domination est la règle, c'est-à-dire que

lea struotures-inêmea des relations entre économie» sont inéga-

l i ta i res et faciliteront, l5explaitation à travers 1*échange mô-

me. Or, parmi ces cadres généraux de l'échange, i l n'y a pas

seulemenrt la fixation des tarifs douaniers ou de la parité mo-
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netaire, ou des conditions financières, i l n°y a pas teliesem;

non. plus une dé termination autoritaire des quantités et des va-

riétés s-ur lesquelles porteront les- échanges 5 i l y a aussi et

surtout ("bien qu'on oublie toujours de le signaler) les déci~

sions conceriiant l'organisation et 1° orientation du système do

transport qjii conditionnent le sens et la nature du trafic.

C'est ainsi que même entre Etats Souverains et usant de leur in°

dépendance politique, le système de transport pourra entretenir

un, système de rapports socio-économiques se traduisant par une

dépendance, c'est-à-dire une domination et une exploitation à©

l'an par l 'autre, à travers même des relations commerciales ap~

paramment fondées sur l'éohange et la compétitioiio

Pour comprandce cette situation -= avant d'analyser de

façon plus approfondie le rôle spécifique des transports à cet

égard - i l faut ajouter que la diversité même des entreprises

et des productions de l'économie nationale dominante, qui donne

l'apparence de ce que l'on s'obstine à considérer comme pure

concurrence, contribue à l'exercice d'un pouvoir de monopole

global et collectif» En effet, entre les produits et services

offerts, par lea diverses entrepriaes d'une économie en positiom

dominante, i l y a une sorte d® complémentarité globale qui,

compte tenu de la force contractuelle et de la dimension sup4°

ri&ures de cette puissance, établit une situation monopolisti-

que via°à-vis d'une région, d'un pays qui n8a pratiquement pas

d°au,tre possibilité de s'approvisionner. De même, les exigences

de 1"équilibre dans le commerce international, aussi bien que

la dépendance vis-à~vis d*un acheteur qui dispose de toutes sor<=

tea de moyens pour se mettre en position "monopsoniqus01, conduis

sent le paya le soins développé à ne pouvoir écouler ses produits

(matières premières d'origine agricole ou industrielle notam-

ment) qu'à destination ou par l'intermédiaire de cetto économie

dominante.. Il est certain que dans cette sjorte de double dépen°

danoe, le système de transport joue un rôle décisif qui devra

être analysé en détail ; i l faut noter de suite qu'il impose

cas cadres aux échanges non pas seulement par la contoxtura at

1°orientation du réseau des lignes de transport, mais aussi par

tout le sysrtème socio-économique correspondant selon lequel

sont organisés; les transports et les activités d° isport = export »
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1»2.-2»2 b) Le rôle des; transporta dans l'expansion capitaliste

s'avère donc à la fois important et complexe et le plus souvent

i l est mal perçu ou reate caché sous lea apparences des "échan-

ges" qu'il véhicule t or c'est bien plutôt la "dépendance11 que

le transport entretient j ceci doit ae comprendre non pas tant

comme une dépendance de chaoun des pays concernés à l'égard de

son commerce extérieur, mais bien comme une influence dissymé-

triqu,e et irréversible subie par une éoonomie dépendante par rap-

port à une économie dominante t car si une grande puissance a

besoin de aea importations (et de ses exportations),pour assurer

sa production et la réaliser, oellea-ci sont divisées, réparties

entre un grand nombre de pays fournisseurs dont aucun (isolément)

n'a la force nécessaire pour obliger à une discussion sérieuse

pouvant sortir hors des cadres de l'échange fixés par la puissance

dominante, d'autant que. pour ces paya dépendants, toute la. struc-

ture de leur éoonomie eat conditionnée par leurs exportations

(et leura importations) nécessaires et"prépondérantes pour le

fonctionnement de tout le secteur capitaliate de leur éoonomie.

Le syatème de transport contribue puissamment à créer et renfor-

cer cette dépendance irréversible par le fait que son oarganisa-

tion et aon orientation assurait à l'économie dominée un débou-

ché "préférentiel" pratiquement exclusif pour ses exportations

et lui offre la possibilité (en fait exclusive) de développer

ses relations d'affaires avec l'économie dominante pour la di-

versité des; produits et services qu'il faut acquérir. Par là et

en même temps, l'économie dominante détermine le montant et lat

variété, des: importations que l'économie dépendante pourra réaliser

et payer par ses exportations. Le niveau et la nature des inves-

tissements, le volume du révenu national, les conditions de 1*&B-

ploi et de la formation des revenus et des prix se trouvent ainsi

prédéterminé a, d'une façon qui mérite une attention particulière»

De plus, le système de transport - et son développement -

est un élément essentiel de tout le "système de création de mar-

chés; nouveaux" qu'une économie dominante est amenée à. met-

tre en oeuvre pour maintenir su, position de maîtrise en accrois-

sant lea secteurs et les zones où elle peut susoiter des. deman-

des de aea produits, en y créant ou accroissant des. offre» de

matières: premières dont elle a beaoin pour élargir sa production.

Par 1'ens.emb.le du système aocio-économique qu'implique la mise

en place de transports nouveaux, elle peut contrôler l'emplace-

ment géographique, lea branches, économiques, les. structures



- 88 -

aocio-économiques, les conditions de volumes et délais qui ea=

ractériaant ces nouveaux'taarché^1 , et réaliser de la sorte le

mode de développement dans l'économie dominée qui est le plus

avantageux, pour l'économie dominante. Ainsi toute une dynami-

que et toute une dialectique de la domination peuvent s'enchaî-

ner, en un déroulement séquentiel croissant et irréversible en

fait, tant qu'on demeure dans le domaine des rapports économi-

ques. Au surplus l'économie dominante peut maintenir les bases
y "

et lea conditions de fonctionnement des marchés monopolistiques

en accordant à aea partenaires des avantages qui las incitent

à accepter ce type d'économie (et de société), et surtout à le

conaerver aana s'engager dans des politiques et des réformes

de structures qui lui seraient contraires. Elle arrive ainsi à

multiplier les. possibilités d'opérations liées (où un contrat

commercial par exemple est l ié , en contrepartie, à une opéra=

tion monétaire, financière ou politique) qui permettent de rea=

forcer lea liens de dépendance. En outre, l'économie dominant©

tendra à multiplier et à élever les ""barrières à l'entrée" qui

protègent le domaine où s'exerce son pouvoir de monopole contre

les. emprises éventuelles, de puissances étrangères.» Ainsi pourra^

t-elle, sans qu'aucune force économique s'oppose efficacement à

ses prêtentions, contrôler l 'activité économique d'une région

de façon permanente et structurelle, en parvenant à influonoer

les. marchés; des produits et iea services jusqu'à pouvoir payer

Ie3 productions et les facteurs de production dans cette région

à une valeur qui demeure trè3 basse (étant données les condi~

tions de la reproduction de la force de travail qui s'y trou-

vent maintenues), en même temps que les. produits pourront itra

vendus., dans les économies capitalistes développées, à une va-

leur élevée (qui y correspond à la productivité et aux condi-

tions de reproduction de la force de travail)» La structure du

système de transport est l'un des instruments l&a plus effica-

ces d'une tel le politique (avec d'autres comme la structure de

l'appareil de production et ie uysv.ci; e monétaire ©t fiaaraoier)o

0» voit nue l'importance du-rôle dea transports est

loin d'avoir été perçue et analysée dans tous ses aspects et

toutes, ses conséquences, aussi bien pour le fonctionnement d*es

économies ainsi mises en relation que pour leur développement

séculaire, AU contraire, les. théories en honneur sur l'échange

international, ramena à aes variables de quantités et de prix

et à dea problèmes d"élasticité et d'équilibre, :en inspirant
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une vision et une conception des relations entre nations fondées-

sur l'interdépendance dans l'égalisation et la maximation des a-

vantages respectifs pour cnaque nation,'ont conduit seulement à

mettre l'accent sur les bienfaios de l'extension des transports

considérés comi. e assurant l'êiargissenent et l'unification du

marché a l'échelle nationale aussi bien qu'à l'échelle mondiale.

Eludant les analyses de structures (ou les ramenant à des élé-

ments de détermination des volumes et des coûts), la théorie de

- la concurrence internationale a fait perdre de vue les condi-

tions., les contreparties et les conséquences de l'amélioration

et de l'extension des transports, que l'on peut considérer com-

me des moyens, ou des résultats d'une "exploitation" capitaliste

liée à une structure et à une politique de "domination".

1.^.-2.3 c.) Grfiee À une telle extension des. transports, l'expan-

sion capitaliste est parvexiue à investir et à dominer progressi-

vement tous les secteurs d'activité et toutes les régions géo-

graphiques, à l 'intérieur d'un pays aussi bien qu'à l'échelle

mondiale. Ainsi, le mode de production capitaliste a pu réduire,

éliminer ou absorber les formes ancienne* de production paysanne

ou. artisanale t même si elles demeurent en tant que mode de pro-

duction traditionnel s'efforçant de survivre ou de s'adapter

d*na un aecteur spécifique, elles se trouvent dominées et ex-

ploitées par le grand capitalisme éoonomico-financier. Aussi

bien des. activités commerciales ou de services se trouvent inté-

grées^nu mode de production capitaliste, même lorsqu'elles, ne

sont pas. transformées en entreprises capitalistes moderne», en

étant obligées de se plier à aes normes, à ses procédés, à son

organisation. Tous les effets oL'une domination monopoliste peu-

vent ainsi, les transports aidant, ae répandre dans toutes les

branches de l 'activité et dans toutes les zones de l'espace

économique et les soumettre à une "exploitation capitaliste"

réelle i sans, avoir à recourir au processus, d'une exploitation

proprement dite s'appliquant directement et formellement à la

force de travail, le pouvoir exercé sur toute l'économie par

différents, procédés détermine un bas niveau des prix des pro-

duits de l'économie locale, maintient des prix élevés pour les

produits et services qui lui sont fournis et, par toute sorties

d'interventions onéreuses, comprime ce qui constitue la rémuné-

ration des producteurs locaux^et finalement accapare la majeure

partie des rentes et profits.Il y a là une analyse qu'il faudra
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préciser afin, de montrer de quelles façons et dans quelle césure

le système de transport contribue à cette inégalité de développe-

ment entre le centre d'un capitalisme "impérialiste" et la péri-

phérie, c'est-à-dire toutes les régions qui sont soumises à oes

effets, de domination introduisant une dépendance dissymétrique

et une exploitation capitaliste. Ces "régions-" peuvent se situer

aussi bien, à l'intérieur de/s frontières, nationales qu'à l 'exté-

rieur, malgré les différences qui proviennent du fait qu'elles

sont directement soumises, au même pouvoir politique, aux mème3

interventions de l'Etat ; la région dans la nation n'a pas en

principe d'intérêt spécifique à faire prévaloir par rapport à

l'intérêt national... jusqu'au moment où l'on s'aperçoit que le

libre-jeu de la (soi-disant) concurrence ne comporte pas p£us

d'égalité et d'interdépendance dans lea échanges inter-régionaux

que sur le plan international ; jusqu'au moment où des réactions

"politiques" régionalisées ae développent devant un tel comporte-

ment du ayatème. t.1 est alora que (bien que la théorie n'en fasse

pas cas) les- revendications se portent aur le système de trans-

porta et de communications, et tendent à obtenir non pas tant

de meilleures relations avec le centre qu'un ensemble mieux

structuré de liaisons intra- et inter-régional es et même inteE-

nationales. Ce qui devrait fournir ample matière à réflexion»

L'observation de ce qui s'est produit sur le plan mon-

dial depuis lea débuta du capitalisme, et spécialement aux gran-

des? époquea d'expansion aussi anarchique qu'accélérée (considé-

rées dans; ie& évolutions à long terme qui les ont suivies), de-

vrait fournir, par voie de comparaison (toutes proportions gar-

dées et compte tenu des différences essentielle» de situations),

d'utiles, instrumenta d'analyse des rapports entre régions "cen-

trales" et "périphériques" à l'intérieur mêae d'une nation. Les

rapporta entre les différentes régions du globe au cours de

l'ère capitaliste et leur évolution pluriseculaire devraient

mettre en évidence le rôle fondamental des transports dans cette

transformation du monde qui a'est traduite en définitive par un

processus de sous-développement de régions réduites au rôle de

fournisseurs, de matières, premières agricolea ou minières. Des

paya qui étaient, encore au XVIIème siècle, les symboles de la

richeaae ("le Pérou", "les Indes",. . « ) ont été amenés à un état

de misère e£froyable j et cependant l'organisation des "marchés

mondiaux" des principales matières, premières et d'un réseau mon-

dial de transports paraissait fournir l#assurance (symbolisée
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par le soi-disant "pacte colonial") d'avantages réciproques

dans, les échangea. Il serait très, instructif de comparer les

enseignements des théories classiques (ou néo-classiques) sur

les bienfaits, de la coopération et de la spéciaiiaation à l ' é -

chelle mondiale, sur l'égalisation et l'équilibre dans, les é-

ciîangea, avec les inégalités qui ont été s'aggravant jusqu'à

l'heure actuelle :• on comprendrait à quel point i l est regret-

table que l'on n'ait pas introduit les situations d'inégalité,

les stratégies, d'influence, les effets. 4e domination dans l 'a-
(19)nalyse des relations internationales .La "3ocio-économie"

des transports ne pourrait 'jue gagner à considérer de tels

problèmes, à condition .toutefois de ne pas hésiter à pousser

l'analyse dans le domaine des relations entre classes ou cou-

ches sociales, entre catégories ou groupes socio-économiques,

domaine dans lequel n'introduit une approche en termes d1échan-

ge inégal et de développement inégal, sur la base des notions

de pouvoir, d'impérialisme, de domination et de dépendance...

liais de telles analyses supposent qu'on ait d'abord dégagé les

condition» particulières dans lesquelles le transport intervient

dans le processus de productxon et de circulation capitalistes,

précisant ainsi les raisons pour lesquelles i l intervient de

façon décisive dans le développement (ou le sous-développement).

* *
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