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INTRODUCTION

LE ROLE DES TRANSPORTS
ET LES NOTIONS DE TRANSPORT
ET DE
SYSTEME DE TRANSPORT

La recherche de la corrélation entre investigsgement de transport et

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

préalable des rapporte socio-économiques et des instances économi-—

co-politiques

a) Le "transport” est une industrie qui fait partie du procés de
production: Le Transport implique un "rapport soctial de produc-
tion® spéeifique et extensif

b) Le "Systéme de transport” est un élément du systéme socio—écomor

mique et comporte les mémes niveaux de structure que la formation

économique et sociale d'ensemble

Le _développement de la présente recherche condutt d'abord 4 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 Q poser de fagon dialectique et gocio-
économique le probléme de la dynamique sociale impliquée par le dé-

veloppement du systéme de transport
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Le r8le que jouent les transports dans le processus
de croissance et de développement économique et social, parti-
culidrement dans le cadre d'une région, constitue un probléme
majeur pour la prise de décision et la planification concernant
les investissements d'infrastructure en vue de l'amélioration
des moyens de transporte. Economistes et hommes politiques, res-
posables administratifs et entrepreneurs privés, tous essaient
de supputer quels effets peuvent 8tre espérés d'un programme
d'équipement, quelles répercussions immédiates ou lointaines
sont susceptibles d'en résulter pour le développement régional.
Effets multipliocateurs, retombées économiques, eftets d'entrai-
nement, effets structurants, combien de notions évocatrices de
mécanismes quasi-automatigues de propagation des accroissements
d'investissement ne sont-elles pas invoquées & l'appui des pro-
jets, des études, des décisions! Et, si le rappel de la fameu-
se boule de neige ne fait plus assez sérieux, la théorie de 1"
expénsion de la base ou celle des yﬁles de développement,
les modéles économétriques ou les approches sémiologiques, les
études de comportement ou les enquetes statistiques fourniront
l'appareil scientifigue alimentant les discussions et inspirant
les recherches - sans avoutir a4 des démonstrations tnéoriques
plus satisfaisuntes ni & des observations empiriques probantes -
Car elles reposent sur des conceptions de courte période trans-
posées dans la longue periodee.

La piupart de ces métnodes s'inspirent en effet du prin-
cipe du multiplicateur dit d'investissement, déja tellement in-
certain et contustable & court terme dans ses fondenents logi=-
ques aussi bier que 1ans son interprétation et dans son utili-
sation pratique ( 1’; elies utilisent des modeles keynésiens de

croissance qu’' ne n=uvert que décrire l'évolution des principaux
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éléments du produit national d'une année sur l‘'autre, au prix
d'innombrables hypotheses restrictives et irréelles}&pi leur

8
enlévent toute valeur pour la prospeative, - deés lors surtout
qu'il s'agit de prévoir des transformations de siructure et
d'évaluer les investissements qui pourront affluer dans une
z8ne délimitée au cours des années ou des décennies & venire
De méme les études s'appuyant sur le caloul €conomique ne peu=
vent intégrer ce qui fait 1l'essentiel des décisions d'investis-
sements s'efforgant de comptabiliser les avantages, comparés
aux codts, que peuvent procurer les nouveaux modes ds transport,
méme en y intégrant les économies externes et les facteurs non
monétaires, et en multipliant les criteres pour cerner tous les
éléments de déoision, ces méthodes négligent ou simplifient ine
dlment les aspect incertains, aléatoires ou futurs gqui doivent
entrer dans les prévisions et qui influent sur le choix des
agents économiques et des autorités publiques; mais suriout les
décisions d'investissement en question s?intégrent nécessaire-
ment dans la stratégie des grandes entreprises et dans la poli-
tique des collectivités publiques, de telle sorte que des rap=
ports de dominance/dépendance prennent une importance primore
diale dans les processus de décision et de développement, Plus
que les "prix", ce qui joue un réle prépondérant dans la compé-
tition et dans l'évclution, c'est le "pouvoir", économique, so=
cial, politique ainsi exercé, aveoc toutes ses implications sur
les comportementas, les situations et les activités, sur les prix;
les profits et les revenus. Les conditions m&mes du "marchsé®,
¢l de son évolution, sont preé¢déterminées par 1'action puissante
exercée par les sntreprises monopolistes conjeintement avea 1t
intervention de 1'Etate. Les éléments déterminants des décisions
d'équipenent, de financement public et d'investissement privé

Y

se trouvent ainsi a l'avance enrobés et orienités duns une poli-
tigue oomplexe et & lengue vue, visanf & parpétuer la croissan-
ce 2% 4 conserver la maitrise, grdce a l'expension nationals et
internationale et & l'aménagement du territoire rdgional, Cette
stratégie hégémonique qui caractérise le fonctionnement et le
déveioppement du systéme capitaliste contemporain doit #ire ans~
lysée 8i l'on veut comprendre la tacticque de l'expansion capi~-
tailiste & partir du développement de lféquipement de iranspori.
Dans cette ligne de réflexion, on en vient g8 poser

&
deg questions fondamentales sur la relstion gue l'on peut &tablir



entre un investissement public dans les trw --ports et les

effets qui peuvent en §tre attendus sur .es investissements
privés et l'ensemble des activités économiques. Et l'on est
amené & prendre oonscience non plus seulement de l'incerti-
tude des méthodes de mesure mais de l'inexactitude des prine

cipes n8mes de l'analyse des "effets structurants". Leur

déterminisme simpliste postule en effet des relationa et des
régularités que rien ne permet d'admettres car oce qui importe
d'abord et par dessus tout, o'est -le'"cadre" dans lequel ces
méocanismes d'inocitation, d'impulsion, de multiplication, de
propagation et de développement sont censés devoir se produire,
se répétery l'étude de la structure économique, sociale, poli-
tique de la région et de la nation considérées constitue un
préalable indispensable. Tout dépend en effet de la nature,et.de
la puissance, des objectifs et des moyens des entreprises sus-
ceptibles de s'intéresser au programme d'équipement envisagé.
On s'apergoit alors qu'il ne suffit pas de disposer de rensei=-
gnements plus nombreux et plus denses sur une zone donnée, ni
d*élaborer des modeéles plus complexes formulant des relations
multiples entre un plus grand nombre de variables, ni méme de
procéder & une approche sémiologique des conditions dans les=-
quselles se réalisent de tels développements loocalisdg ,em mul=
tipliant les enquetes, les interviews, les études de motiva=-
tiom (&)

comvenaeblement structurée qui s'avére le préliminaire indise

o« C'est une analyse socio-économique approfondie et

pensable pour saisir la dynamique du sysiéme économique et 8o~
cial au niveau de la région (replacée dans son contexte natio=-
nal et international). Et, par 1A, c'est l'ensemble des pro-
blémes de structure, non seulement économigques mais socisux et
politiques, et aussi bien psychologiques et idéologiques, que
souldve une étude des effets éventuels d'un programme d'équi=-
pement sur le développement d'une région. L'approche socio=-
doonomique prend ainsi tout son sens et sa profondeur dans
l'articulation entre les transports et le mode de productiom
capitaliste dans l'ensemble d'une formation dconomigue 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 transfore
mation de la vie sociale, la restructuration socio-économique

d'une région; ne saurait dono ®tre rzmenée & une simple évalua=
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tion ( & sens unique) des "effets" d'une dépense d'équipement
sur les flux de la production et des revenuss <sr pour pouvoir
observer les réperoussions que peut avoir un programme de dé-
veloppement des transports, il fauarait d'abord avoir analysé
la dynamique du "développement" régional et la plte des trans-
ports dans un tel proocessus. 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 socio=-éoconomiques et soocio-politiqueas. Ceci
conduit & mettre en évidence l'influence que les groupes 80=-
ciaux dominants sur le plan régional ou sur le plan national

( ou international) peuvent exercer dans le déclenchement et
dans le déroulement d'un tel proces de développement, ocar 1!
ampleur et les modalités de la transformation et de l'expansion
de la production et des échanges dependent des formes et des
modes d'aotion qui caractérisent les rapports sociaux de pro=
ductiong la position et la puissance relatives dans l'Econo-
mie et dans la Société des diverses classes et catégories so-
oio-éoonomiques, leur conception de leurs intéréts, leurs
moyens d'atteindre leurs objectifs, leurs procédés de pression
dans la confrontation, tous ces aspects de rapports socio-dco=-
nomiques concrets jouent un r8le déterminant dans la dynamigue
gqui est mise en action par un programme d'équipement de trans-~
port, et ce au niveau du mode de production comme a celui de
1'Etat et de la Société tout entieére.

A vrai dire, s'engageant sur cette voie en ce qui
concerne l'analyse des répercusssions des investissements 4!
équipement dans les transports, on ne trouve guére de prédé-
cesseurse L'analyse globale descorrélations entre le dévelop~-
pement du systeme de transport et le développement du systeme
socio=~économique, notamment au niveau local ou régional, n'sa
guére étc faite, semble-t-il de fagon satisfaisante, jusqu®a
présent \ }). On ne peut se référer qulaux travaux sur des
sujets proches de M. CASTELLS sur la question urbaine, et par=-
ticuliérement sur la ville de Dunkerque ( 4), at de
Mi. CHAPOUTOT ot GAGNEUR sur les caracteéeres économiques des

ransports urbains, avec application au cas de Grencble ( 5}.
Ainsi est-on conduit, comme ces dernisrs auteurs, & poser 4!
abord toute la problématique de la production des %iransports

par rapoort aux conditions de la production ceapitaliste dans



II."'

son ensembles. Il s'agit alors de replacer les conséquencss
possibles de l'activité de transport dans le cadre des rapportis
sociaux qui ocaractérisent et déterminent le mode de production
capitaliste et qui marquent finalement l'ensembls de la forma-
tion économique de la Société, a4 un moment donné (spécialement
en oe gui oconcerne le r8le de 1'Etat, des diverses collectivi-
tés publiques)s. La seule analyse approfondie de ces relations
structurelles fondamentales et des conditions de fonotionnement
et de développement essentielles du Capitalisme qui mette en
Pleine lumiére le caractéire particulier des phénoménes de cir-
culation, et le r6le spécifique des transports et communiocations,
est celle qu ' a esquissée Karl MARX. Quelques articles réoents
sur "la place des transports dans l'Economie capitaliste®, de
o A JUILLE? * €)ot de Mme 05 HANAPPE ¢ T)ont montré toute la
riochesse et toutes les possibilités qu'offre une tellie approohe
pour l'étude des problémes économiques des transports dans leur

relation aveoc les problémes de l'expansion capitaliste, Aussi

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

elle a8 été intégrée par MARX dans ses divers travaux ( q)et
(9)

notanment duns son étude de la ciroculation du Capital

Cette fagon de poser le probleéme souléve de suite une
question liminaire qui n'est pas tant de définition que de con=-

ceptionst qu'est-ce dono gue le transport ? Qu'est-ce u'um

systéme de transport? La question peut sembler veine ou vure=-
ment épistémologiquet mais justement, s'agissant de repronare
les bases m&ues d'une analyse soientifique qui n'a conduit qu!
4 des impasses, faute de conception scientifiquement fondée,

il faut bien définir l'objet m8me de la recherche., Car la notion
étroite et teohno-économique des transports, pergus confusément
oomme un "service destiné & relier les centres de prodution et
de population les uns aux autres ou aveo las centres de consom-
mation" reste la base qui donne leur caractére superficiel aux
études habituelles, oonsidérant que l'objectif unique, la ca-
ractéristique simple des transports est d'assurer un trafic aux

colts les plus réduits (10)

o Il n'est pas étonnant dans ces ocon-
ditions que la notion de systéme de transport ne soit pas défie-
nie, ne paraisse m8me pas pouvoir Btre identifiée - malgré 1

usage oconstant qui en est fait, d'une fagon & vrai dire qui
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reiéve d'un matérialisme géogr.phique et technologique des
plus simplistes.

Pourtant la Commission "Transport" ne met-elle pas
1'.ccent sur la complexite de cette notion lorsqu'elle voit
dans le transport "un service qui ne. peut s'organiser ju'en
fonction des systémes gdographiques, économiques et sociaux
qu'il permet de mettre en relation"? Car en refléchissant
bien aux conditions de cette adaptation des transports aux
besoins exprimés &4 travers divers "systemes", on voit se des~-
siner cette interaction réciproque entre l'organisation des
transports et l'organisation économique et sociale qui doit
conduire a une analyse vraiment dialectique et dynamique.
Ainsi s'élargit progressivement la vision que l'on peut avoir
du transport jusqu'a comprendre la raison de sa place essen-
tielle dans le systeéme capitalistes

Et d'abord, au point de départ méme, une premiére pré-
cision s'imposet le transport est-il un "service" ou une ®"in-
dustrie"? Sans doute peut-il sembler que ce n'est la qu'une
guerelle de mots. Mais cette question#%erminologie 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 service
satisfaisant le besoin des hommes de se déplacer ou de dépla=-
cer des biens, on s'enferme dans une vision mécaniste du rdle
des transports; mais surtout, en privilégiant le service rendu
& une personne, on néglige le r8le productif des transports,
comme partie du processus de produciion. contribuant donc & la
création de valeur, dans la mesure ou ils permettent & une mar-
cirandise d'acguérir une nouvelle valeur d'usage, et donc de

transformer sa valeur d'echarnge
(11)
al

,en atteignant son marché fi=

n o Les transports sont donc fondamentalement une acti-
vité productive; "le transport sur le marché appartient au
procés de production™, mé@me s'il assure la circulation des
marchandises (et du Capital lui méme) dans l'espace et cans le
temps. Et c'est pourquoi cette activité, cetie production doit
8tre qualifiée d'industrie, au sens précis de ce terme dans

la langue frangaise contemporaine. C'est une activité produc-
vive, car dans cetie industrie comme dans les autres " la re-
lution entre travauil productif et capital est exactement la

ni&nie gque dans les au.res sphéres de la production matériellie"

(12)



Cependant c'est une industrie specifique par rapport aux autres
formes de la production, en ce qu'elle ne produit pas un nou-
veau produit matériel, une marchandise matériellement distin-
ctes c'es: le nouvement spatial qui constitue précisément le
produit de ce procés de production: "ce gque vend l'indusirie
des transports c'est le transfert en lui-méme., L'effet utile
produit est 1ié indissolublement au procés de transport, c!
€8st & dire au proces de production de l'industrie des transe-
ports",a15}
Il résulte de cette analyse que les transporticonstie-
tuent une sphere différente, spécifique, dans l'ensemble de la

4 :

production des marchandises ( a cO8té de 1l'agriculture, cdes in=-
dustries extractives et des industries manufacturiéres) (14).
Et cette spécificité contribue & expliquer pourquoi le Trans-
port occupe une place aussi importunte dans le mode de produc=-
tion capitaliste et joue un rdle aussi dynamique dans son ex=
pansion. C'est d'abord en eftfet que ce transfert sur un marché
de marchandises, qui vont ainsi y trouver et y reézliser toute
leur valeur, cette forme d'activité producitive concerne toutes
les autres formes de la production capitaliste, elle s'appli-
que & n'importe quel objet. Plus précisément mB8me, aucun de
ces objets de la production n'est vraiment une marchandise
aviint que le transport ne l'ait acheminé sur son marchés c'est
le transport qui paraclieve le procés de production en conférunt
4 ntimporte quel objet de travail, a n'importe quel produit la
qualité de marchandise. Il n'est pas jusqu's la force de tra=
vail elle-m®me qui ne subisse cette nécessité du transport pour
8a valorisation en tent que marchandise, car un transport du
domicile au lieu de¢ travail doit 8tre effectué pour que la force
de travail puisse 8tre utilisée, au m&me titre que l'achemine=-
ment de matieéres premiéres est indispensable au fonctionnement
de l'appar=il de production (15). C'est 14 ce qui différencie
le transport de toute autre forme de production, et lui donne
un rdle central, omniprésent, universel dans toute la produc-
tion, dans toute forme d'activité économique et sociale m8me...
Mais c'est aussi ce qui fait du transport 1%élément crucial de
la dialectique du foncticnnement contradictoire du mode de pro-
duction capitaliste, et 1'élément moteur de la dynamique d'un

systeme perpétueilement obligé & l'expansion. Car, d'une part,



& la différence des modes de production qui l'ont précédé, 1le
oapitalisme est avant tout, fondamentalement (et & la limite
uniquement) une économie de marché: tout y est produit, et re-
produit en cycles ininterrompus, en vue de la vente sur un mare
ché; 1l'éconowmie fermée, "l'autoconsommation”, n'y jouent aucun
rdle - si ce n'est aux limites extérieures du systeme, que 1°
on stefforce 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 systeme ne parvient, depuis ses origines, & fonctionner et

& durer qu'en s'étendant sans cesse, qu'en développant son em-
prise, son hégénomie, sur de nouveaux secteurs de l'Econonie,
sur de nouvelles.régions du Monde., L'accumulation du capital
doit constamment s'amplifier ot se poursuivre dans de nouveaux
domaines, pour que le systeme trouve un equilibre provisoire,
dans une croissance sans cesse recommencée au travers des ré-
cessions et des crises périodiques... Le développement des
transports fait partie intégrante des instruments de l'accumu=~

lation du Capital & l'échelle mondiale *'°

o Sa logique est
donoc un élément de la logique de l'expansion capitaliste.

Mais s8i l'on place ainsi le Transport au coeur méme
des contradictions et des expansions du Capitalisme, on s'aper~-
goit qu'il n'est plus gquestion de se borner a décrire les modes
et & évaluer les ocoldts d'une certaine technologie ("les trans=-
ports"), il s'agit de montrer ccument une certaine forme 4°f
activité économique et sociale ("le Transpori") met en présence
des groupes socio-économiques poursuivant des objectife dis=-
tinets; 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 excellenoce. Kt ceoci dans un sens spécifi=-
que et trés extensif. En effet il n'est pas seulement le lieu
de rapports sociaux entre capitalistes et travailleurs comme
n'importe quelle industrie; oertes ces rapports (et les con-
flits dont ils sont l'occasion) sont importants, en raison i
fois des particularités du travail dans les transports, et de

le généralité des secteurs d'activité concernés. Mais, du fait



méme de ces innombrables relations dans tous les domaines de
la vie économique et sociale, le Transport noue un lien, & 1°
occasion du transfert des personnes ou des objets, entre transe
porteurs et usagers, et au deld méme avec tous les échangistes,
vendeurs ou acheteurs des marchandises transportées. Dans le
contrat de tranSpdrt souvent s'inseérent des effets de domina-
tion et d'exploitation qui visent & la fois & contrfler ce puise~
sant instrument de conquédte des marchés, et & drainer les sour-
ces de plus-value qu'il recele, au profit de grandes enirepri-
ses monopolistes; mais bien évidemment les efforts pour maltri-
ser cette industrie s'exercent & sa base m2me, dans les métho-
des d'accumulation et ae financement qui permettent de consti-
tuer d' aussi onéreux investissements sans en obérer le Capi-
talees Par ailleurs le contr8le de cette activité s'étend a
toute la partie de la sphéere de la circulation gqui lui est di-
reotement lide, c'est & dire le stockage et la distribution des
marchandises. On voit alors se dessiner ce que peut 8tre le
"systéme de transport"”.

Et pourtant, dans l'usage de cette terminologie on
trouve encore la méme tendance générale, treés restrictive et

descriptive, & ramener le systéme de transport a une notion

géographique et technique désignant la base matérielle d'une

économie des transports congue en fonction du codt:s Le systéme
de transport est considéré le plus souvent, en se référant aux
géographes (17), comme "oconstitué d'une série de réseaux cor-
respondant & chaouns des techniques utilisées"; les spécialis=-

tes préciseront 18,

gu'il est "l'ensemble constitué par les
vehicules, l;infrastructure et les techniques dfexploitation,
pour remplir une fonction donnée". Certes une telle optiguse
technicienne et fonctionnelle s'explique par la fagon dont sont
posés les probleéemes, et par l'effort pour leur trouver une so=-
lution technique mathématique et d'apparence précises mais jus-
tement comment ne pas voir que les probleéwes ainsi posés n'ont
que des solutions contingentes et incertaines, et qu'ils sont mé-
me, & vrai dirw=, insolubles. Car comment definir 1a fonction
d'une voie ou d'un moyen, d'un mode ou d'un systéme de trans-
port, et pur consequent en planifier la realisaction et le fonc-
tionnement, sans definir cette fonction par rapport & l'organi-
sation economique et sociale qui détermine, influence ou méme

domine directement toute l'organisation technigue et économi=-
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que des transports? Peut- on éviter de chercher comment se
détermine fondamentalement le besoin de transport, dans telle
Beconomie et telle Société, dans tel pays et a telle époque? Et
oeci ne conduit-il pas & intégrer dans la notion de Systeme de
Transport tout un ensemble complexe d'activités, et de rela-~
tions économiques et sociales, mises en oeuvre dans des condi-
tions préoises dans le cadre d'un mode de production et d'une
formation économique de la Scoiété bien spécifiés?

On est ainsi amené - au moins dans un premier temps -
a4 appliquer le concept de "systeme" - dans son acception en
matiére économique et sociale - & l'emploi qui en est faitl sous
la forme de "systéme de transport” i celui-ci est incongevable
gans y iniégrer les différents niveuux de l'analyse d'un sys-
téme Boocio-économique d'ensembles C'est & dire que s'il peut
8tre justifié ~ encore que souvent dungereux - de privilégier
au départ le nivesu techno-économique ol se¢ situent les défi-
nitions précitées, qui ont l'avantage de montrer les ocaracteres
particuliers des Worces productives” qufil s'agit de mettre en
oeuvre, en deséinant méme sur le terrain la configuration ma-
teriellie que preﬁd ce "systeme", en ce qui oconcerne les ocondi-
tions (géographiques, technologiques en méme temps qu'humai-
nes) dans lesquelles doit s'organiser cette production de transe
port, - il faut de suite passer (et ce d'une fagon dialeotiguse)
au niveau des "rapports sociaux de production” dont l'interfé-
rence avec l'infrastructure est particulierement étroite dans
les transportss et c'est ici qu'on est obligé d'en apercevoir
l'extraordinaire complexité, puisdue les trunsports mettent
partioculiérement en évidence les relations entre categories de
capitalistes, en lutte pour s'approprier et se partager la pluse
value oréée tout au long du processus de production; ocette
oonfrontation acharnée ne se développe pas seulement, par tous
les moyens, & l'intérieur d'un procés de produotion donné, elle
s'étend au loin dans l'espacej et, de ce fait méme, elle fait
intervenir directement 1'Etat, & la fois parce qu'il détient
les moyens de la puissance publique pour s'approprier ou con-
tr8ler l'espace national ou étranger, mais aussi parce qufil
dispose de possibilités financiéres immenses, qui peuvent échap-
per aux lois du marché oupitalistes. On se rend compte alors gque

la batallle pour les transports se reporte au niveaﬁ‘%uperstruc-
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turel", c'est 4 dire d'une part dans l'appureil de 1'ktail
{seus toutes ses formes) dunt les interventions directes sont
ainsi sollicitvees et font l'objet de toutes sortes de "pres-
sions", - et de toutes sortes de "discours™ ceux-ci d'autre
part au niveau id€éologique, tendent a faire prévaloir une cer-
taine image du systéme de transport désiré, en cherchant a y
intéresser la plus grande partie possible du public ~ usagers
ou contribuables - ("progreésY 'confort", "vitesse", "service
public™, "intéret général®™, etcCe..s)

Cependant constituer ainsi le systeme de transport
en systeme sSocio-économique complet, complexe, mais “autonome”,
c'est & dire pouvant 8tre distingué, a chaque niveau et dans
son ensemble, du systéme économique et social de la Société
Capitaliste dans laquelle il fonctionne dans un pays donné et
a une époque donnée, serait une grave erreur; toute l'esquisse
qui précede suggere méme qu' il serait difficilement conce-
vable d'isoler ainsi, ne fit-ce que pour les besoins d'une
analyse partielle et méme d'apparence technique, ce qui n'est
qu'un "sous-systeme" & l'intérieur du systéme capitalisie.

Le systeme de transport n'est que la facon dont se struocture

l'aoctivitée de transport & l'intédrieur d'une formation économigue

et sociale donnée, eoupte tenu du mode de production dominant.

Cesci est tres clair en tout cas au stude actuel de l'évolution
du capitalisme, marqué par la douination des "monopoles" en
liaison avec l'intervention de "l1'Etat". Le systéme de trans-
port a l'intérieur de chaque nation capitaliste (notamment dans
les relations avec les "régions") aussi bien qu'i l'échelle
mondiale (notamment dans les relations avec les pays du "Tierse
Monde"), est le théatre et l'enjeu des luttes entre les di-
Vers Eroupes socic-econouiques, eb principalement peut-étre
entre les grands groupes éconcuigo-financiers (les firmes trans-
nationales) qui ont une position dominante et les bourgeoisies
locales ou nationales qui oherchent & échapper sinon & la dé-
pendance du moins & leur propre élimination. A4 cet égard le
developpement des transports apparaft comme un moyen de ¢one-
tinuer l'indispensable expansion du Capital en s'assurant une
sorte de monopole généralisé, qui permet, par le contrdle du
systeme de transport, de maintenir ou retrouver les conditions
essentielles de foncticnnement du mode de production fondé sur
le Capital privé, et par 13 de préserver les bases de la Socié-
té bourgeoise.
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sntre 1'engemble de la formation cdovnownique ef sociale
auns une nesion, une région, une époqus données et sun "sysueme
de transport”, ainsi envisagé comme constituant un élément es-
sentiel du "systeme capitaiiste", apparuissent deae Jafinnom-
brables corrélations dialsctiques, a tous les niveaux et <ntre
les différentes instances. Bien que ces interférences solent
perceptibles, lorsqu'on cherche a les décéler, bien qu'elles
sous-tendent de nombreuses actions, pressions, interventions,
et bien qu'elles apparuissent constai.nent au niveau du discours
politico-idéologique, auoune analyse du "systéme de transport”
ainsi congu ne semble avoir encore ¢té produite. Cet immense
travail, progressivement précisé dans toute sa complexité, a
€té entrepris per la présente équipe de recherche; et,bien quf
il scit encore en chantier, c'est & partir d'une telle conoep-
tion dialectique du systeme de trunsport qu'as été menée le pré-
sente eétude, de fagon a préciser la dynamigue socio-gsonomique
par laquelle une certaine forme de "dévelioppement® économique
et social peut se manifester dans une region en corrélation
avec un développement du systéme de transport, au terme d'une
restructuration réciproque du transport, du capital et de 1%es-

pace.

Pour mener a4 bien ce travail, et auoiqu?il se s:tue
nécéssairement 4 un niveau élevé de generaiisztion et dtadstrace
tion, - ou en raison méme du lien a étublir entre le concret et
l'abstrait -, les recuerches ont ccmmencé (et ont continué pa-
rallélement) sur l'exemple de l'évolution des tru.nsports en re-
lation aveo l'Economie et le Socidté régionales cu Aquitzine,
11 8'agit netureiiement de recherches tres partielles, sincn
méme partia:es, en ce sens qutelles nfont pour objet gue de
faire apparaitre dans la pratique cses correlations gue berucoup
pressentent, ou ressentent, entre la revolution des trensporss
et la révolutionnarisation (capitalist=) de l'Econcmie méridie-
nales Elles s'appuient sur ies travaus dlauteurs ouw dtorganis-

"19)

, notaument Jdans la mesure

mes spccialisés sur 1l'Aquitaine

ou elle peut 8tre considérée comme unz region sous-développée

{20
o

ou attardée duns .'ens-uble francgais 1) ne s7agit donc

51 de rewplacer ni de compléter des trevaux exhaustifs, mais

gimplement d'en exira.re quelques ¢léments afanuiyse. Clest

dans cet esprit qu'il a semblé utile ae faire Tigurer en preli-
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minaire a la présente recherche un essai d'analyse historique
sur la corrélation entre développement des transports et dé=-
veloppemmt régional, 4 la suite de la Révolution des trans-
ports, en Aquitaine, du XIXéme au XXéme siécle. On apergoiti &
travers cette fresque rapide les premieres manifestations de
ces relations complexes entre la transformation des transports
(1'implantation du réseau ferroviaire, la modification des re-
lations maritimes et coloniales) et la restructuration des ac-
tivités économiques dans la région, en liaison avec de nouvel=-
les structures sociales et politiques. Ainsi s'aworce, en
Aguitaine, une crise générale et profonde doht tous les effets
ne seront sensibles que dans la période qui suit la Seconde
Guerre Mondiale; et ainsi peut-on mieux comprendre la nature
et le sens des efforts actuellement faits pour essayer d'y re-
médier, qui éclairent la problératique socio-économigue que
toute la suite de l'étude s'efforce de mettre en evidence.

La corrélation dialectique entre développement des
transports et développement capitaliste apparait d'abord, de
fagon immédiate, dans l'analyse du procés de production et de
circulation dans son ensemble: celle-ci révéle la nécessité
particuliére de l'activité de transport dans le mode de pro-
duction capitaliste, en raison d'abord de la nécessité fonda-
mentale de l'extension constante du uarché capitalistes de
tous temps il est vrai échange et domination sont véhiculés
par le transport, ei en constituent la double fonction; mais
dans le capitalisme contemporain, c¢'2st & dire au stade actuel
de"l'ippérialisme™ le transport répond & un besoin impérieux
de dowmination de l'entreprise et du s;stéme capitalistes,

On ne peutv pourtant rien en déduire quant aux formes
concrétes sous lesquelles les transports se manifestent histo~
riquement et s'inscrivent dans l'espace si l'on ne procede pas
& une analyse au niveau d'abstraction théorique qu'implique 1!
l'interprétation du proces d'ensemble de la reproduction élar-

gies Les contradictions gui affectent la vulorisation du

capital remdent indispensable l'accélération du oycle

de reproduction, dans la sphere de la production comme dans
celle de la circulation; ceci met en évidence le rdle décisif
des progres dans les transports, mais montre aussi l'importance
des techniques ae¢ crédit et de financement. Selon le mot de

K. MARX (21k"il orise l'espace au moyen du tempsﬁ, le transport
apparait a la fois comme un instrument de réduction du temps

¢t de la restructuration de l'espace.
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On pergoit mieux alors la spécificite de la place des
transports dans l'expansion du Capital, du fait qu'il stagit
d'une industrie trés particuliere ou doivent s'investir des
capitaux en masse, alors qu'ils y sont soumis a des exigences
spéciales. L'analyse winutieuse des conditions d'accumulation
du capital et de sa valorisation dans les transports permet
seule de comprendre comment se posent les questions relatives
4 la fois aux frais de transport et & la réalisation de la plusa-
value dans les transportsy et l'on peut mieux interpréter, par
suite les modalités de l'investissement et de la rémunération
des capitaux dans ce secteur, c'est a dire les formes du re-
oours au financement publics 1'Etat est amené & intervenir, di-
rectement ou indirectement, pour eluder les conséquences de
1" ampleur du capital fixe et de l1a baisse du faux de profit
dans cette foriwe d'industrie essentielle pour tout le dévelop=
pement capitaliste de 1l'Economie.

S5i l'on veut cependant saisir, a partir de cette ana-
lyse, les rapports entre l'Espace et le Transport, on est amené
4 préciser comment les transports participent aux contradiotions
internes, sectorielles et spatiales que rencontre le Capitalisme
au cours de son deéeveloppement: si les transports contribuent &
les susciter ou & les aggraver, ils permetient sinon de les sur-
monter, du moins d'en déplacer l'incidence spatiale {et seoto=-
rielle en méme temps), du fait mme des différences des struc-~
tures socio-économiques au plan régionai par rapporty & l'ensem~ .
ble nutional. Toute une restructuration de l'espace régionalek

national s'opere ainsi; elle se manifeste dans la redistrivu-~
tion des forces productives, au sens le plus large, aussi bien
que dans le transfert d'uns partie du surplus que la région a
(ou aurait) pu contribusr & produire, Un déplacement des con-
tradictions du Capital au sein de la formation £conomique et
sociale s'opere, par des procédés spécifigues, au niveau ré-
gional. L'action des grandes entreprises monopclistes et celles
des collectivités publiques, de 1'Etat, s'exerce fortement, de
nos jours, le plus souvent conjointement, dans ce sens - tout
en soulevant de nouveaux problémes, tels que l'ktat est amené &
mettre au point une politique d'aménagement du territoirs ese
sayant de faciliter ces évolutions tout en tentant de remédier
& leurs répercussions qui s'avérent dommagesbles pour ls région,

et parfois pour la Nation elle-mmes



- 16 -

Le probléme reste alors de mieux préciser pour les
besoins de notre recherche la problématique d'une analyse socio=-
économique de la corrélation entre développement du systéme de
transport et développement du sytéme économique et social, 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 fagon a en préciser les conditions de reproduction
par rapport au fonctionnement d'ensemble du systeme capitaliste.
Ainsi se dégage la dynamique sociale impliquéenon seulement
par le développement du systeme de transport mais par la res=-
tructuration sectorielle et spatiale du systeme socio-économi-
que qui lui est liée, ainsi que par les conditions de reproduo-
tion de 1'industrie des transports. La problématique ouverte
par une telle analyse se précise alors ocomme 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 hypothéses
qui sont & la base d'une telle approche, il devient possible
de prooeder & une recherche de "l'impact" gque la mise en oeuvre
de ce nouvel équipement peut avoir sur 1'Economie et sur lsa
Société, dans le cadre de la région considérée.

L=2s phases méthodologiques 4'un¢ telle recherche socio-
économique sur le processus de développement éventuellement
déolenché se trouvent ainsi esquissées. L'étude des effets a
moyen et long terme des programmes de développement des trans-
ports doit d'abord prendre appul sur la dynamique sociale qui
se développe autour de l'enjeu, pour discerner comment s'es-
quisse la restructuration de l'espace socio-économique prévue
ou désirée par les protagonistes du projet déclenchant les
aotions, les rédactions et les pressions des groupes capita-
listes régionaux et des entreprises monopolistes, et orientant
les interventions, les programmes et les incitations de 1'

Etat et des collectivités publiques, selon une logique orientée
fondamentalement vers la perpétuation du mode de producticn
capitaliste, en assurant son expansion et en contre-balangant
les effets des contradictions sectorielles et éventuellement

des déséquilibres régionaux, Cette recherche peut d'autant
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moing se fonder sur la seule étude des possibilités offertes parla
région que d'une part toute la straiégie des grandes entrepri-
ses monopolistes consiste a prédéterminer ies éléments favo-
rables,dans leur stratégie d'investiissement, en usant de leur
poids pour obtenir des avantages, et que, d'autre part, les
flux escomptés pour le développement régional sont principale-
ment exogenes et échappent & l'action des instunces loocales,
privées ou publiques. Aussi faut-il proceéder par étapés dans
1'étude d'un tel processus du "développementi capitaliste™ d&ven-
tuellementdéclenché ainsi dans une région déterminée; i1 faut
préoiser l'articulation spécifique du systéme de transport et
du systéme ocapitaliste qui tend & se réaliser au niveau régio=-
nal en s'efforgant de dégager‘l'orientation du systeme local/
régional par rapport au systéme national/mondial, de fagon &
discerner quelle sorte d'intégration se trouve préparde et &
comprendre le sens dans lequel s'engage la restructuration, sec-
torielle et spatiale,économique ot sociale; o'est ainsi que
pourra apparaitire & travers les répercussicns sur l'Economie,
la Population, la Sooiété, la signification finale profonde

des transformations déolenchées et du "développement” ainsi

opéreé .



Ce cheminement de notre recherche explique donc les

chapitres successifs de notre exposé.

Préliminaires: Essai d'analyse historique des corrélations entre

II.-

III.~

Iv.-

développement des transports et développement ré-
gional:
La révolution des transports en Aquitaine du
XVIIIéme au XXéme siacle
Transport et expansion capitaliste
Le transport comme condition du proces de production,
en raison de la nécessité de 1l'extension croissante du
marché capitaliste.
Transport et rotation du capital
Le transport comme moyen spécifique de valorisation par
1'accélération du cycle de rotation du capital
Transport et accumulation du capital
Le transport comme forme d'activité économique né-
cessitant une accumulation spécifique du capital
L'espace et le transport
Les transporté et la problématique du déplacement des:
contradictions dans 1'espace socio-économique
Systéme de transport et Syst2me 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 1l'étude

des effets 3 moyen et long terme des programmes de

développement des transport.
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Dans le cadre de la présente recherche de caractére
exploratoire, il nous a paru nécessaire, au cours de la premiére
phase du processus de recherche de procéder & 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 1'espace &conomique régional qui
est d'eétre une région "périphérique" d'une Formation &conomique
et sociale (F.E.S.) du capitalisme avancé. L'Aquitaine représen-
te par rapport 3 l'ensemble national, une zone de faiblesse au
niveau de l'accumulation du capital. Cette situation est 1'abou-
tissement actuel de processus historiques de structuration de
1'espace &conomique qui - c'est notre hypothése - sont a référer
aux développements du mode: de production capitaliste (M.P.C.)
dans la F.E.S. frangaisé et 3 1'échelle mondiale; c'est dans le
cadre de ce schéma théorique que nous avons appréhend@ la voca-
tion de producteur de matiéres premiéres 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 1'&laboration d'instruments théoriques et méthodologi-
ques permettant d'analyser les "effets socio~&conomiques" 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 3 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® siécle
d 1'entre-deux-guerres, est celle de profondes mutations du sys-
téme de transport étroitement interconnectées aux développements
concommittants du capitalisme, et que l'on désigne sous le terme
de (premiére) "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 1'ensemble national qui font de

1'Aquitaine une région "attardée"

En effet, 1'Aquitaine c'est d'abord la prépondérance de
l'activité productrice agricole (1). Il convient cependant de dis-
tinguer des espaces qui font 1'objet d'une mise en valeur capita-
liste. La classe dominante en Aquitaine, la bourgeoisie marchande
bordelaise, qui a traditionnellement trouvé dans 1'exportation des
productions régionales 1'une des bases de son procés d'accumula-
tion, est 1'agent de cette valorisation et au XIX® siécle, elle
a réorganisé sous sa dominance les structures de production: ce
sont au premier chef le vignoble, mais aussi la forét landaise.

Le reste de l'espace agricole est le domaine de la petite produc-—
tion marchande. L'association polyculture - élevage y a un carac-
tére plus ou moins traditionnel et vivrier ou plus ou moins inséré
dans 1'économie capitaliste pour 1l'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 role de relais entre les zo-~
nes manufacturiéres de 1'Europe du Nord et 1'économie de planta-
tion esclavagiste des Antilles frangaises et 3 la fin de la pério-
de mercantiliste, Bordeaux avait été un des centres majeurs euro-
péens de redistribution des produits coloniaux. Cependant, dés le
début du XIX®° sidcle, il se trouve marginalisé par rapport aux
circuits internationaux d'échange qui se redéfinissent en fonc-

tion des lieux dominants de 1l'industrialisation capitaliste. Dans

(1) L'2volution comparie des populations urbaines et nurales de

La negion par rapport & L£'ensemble national neglete bien ce phe-
noméne : ainsdL :
en 1872 Z'Aqu&ta&ne compte 23,1% de popukat&on wibaine, France 31,1%

76,9% ' nuwake , " 68,9%

en 1911 " " 32,1° " " wtbaine, " 44,2%
" " 67,9% " " rnwake , " 55,8%

en 196§ " " 54,1% " " wibaine, " 66,2%

" " 45,95 " " nwale , " 33,8%
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le contexte de la concurrence internationale, le capi-
tal financier en France qui se constitue & 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 a ces
ports (1), le premier qui a dans son arriére pays Paris et la
France du Nord, le second remarquablement situé par rapport aux
nouveaux centres d'intérét du colonialisme frangais. Cette situa-
tion se répercute sur les possibilités d'accumulation de la bour-
geoisie bordelaise dans son domaine propre, c'est & dire en tant
que bourgeoisie commergante. L'effacement de la place bordelaise
contribue sans doute aussi 3 expliquer la relative faiblesse, sur
la base des capitaux locaux, du développement industrialo-portu-
aire. A partir de 1la fin du XIX° siécle, le capital monopoliste
prend par rapport i cette fonction un role croissant par le réin-
vestissement de 1'appareil productif ou la création d'activités
nouvelles. Mais si 1'industrialisation en Aquitaine se concentre

sur Bordeaux, il n'y a pas 13 constitution d'un pdle puissant.

Nous avons dans une premiére partie analysé d'un point
de vue socio-é&conomique 1'inscription en Aquitaine de la Révolu-

tion des Transports; nous avons ensuite essayé de rendre compte

-

de la place de ces mutations quant 3 la structuration des secteurs

d'activité en Aquitaine, et & 1'évolution de 1'Economie régionale.

(1) La statistique des drnoits de douane pergus dans Les ports mon-
tre que des 1823, £'activite de Marseille est supirieurne a celle
de Bordeaux et que, a partir de 1826, Bordeaux est méme nélLégul

d La 4° place dans La hitrarchie des ports francadis. Le Havre ac-
quient a ses dépens La prééminence du commerce colonial. la cni-
se de 1830 est thes vivement hessentie et durant La Monarchie de
Juillet £'ecant se creuse parn napport aux autres places portuad-
nes puisque sun £a base du tonnage total du pont en 1828, Bordeaux
se thouve @ L'indice 111, Le Havre a L'indice 208, Manseille a

L' indice 215.

En 1911, surn La base de La prépondérance dans £'activité du pont
du thagic poteaux de mine Landais, houille galloise (43% des ex-
pa&tationb en podids, 50% des meontat&oné en poids) Bordeaux §4-
gure au 2° nang des ports frangals poun Le thagic en polds, mais
a La 4° pour La valeur des marchandises.
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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 a sa mise en
oeuvre et qui sous—tend son développement est & 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 rdle, fonction de la place fonda-
mentale de ce secteur, comprend la production d'infrastructures
et une intervention dans le financement de 1'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

spécifie.

I.1. - QUELQUES ELEMENTS PROPRES A LA PERIODE
HISTORIQUE CONSIDEREE

La période considérée est celle de profondes muta-
tions du "Systéme de transport" - La "Révolution" des transports-—,
dont la nécessité comme les formes concrétes sont & référer 3
1'étape concomitante du développement du M.P.C. L'application de
la machine & vapeur aux transports terrestres et maritimes en a
été 1'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 1'élar-



gissement de la circulation des marchandises dans le cadre des
marchés intérieurs et & 1'échelle internationale que le dévelop-
pement des réseaux ferroviaires et de la navigation & vapeur a

autorisé.

On sait que dans la F.E.S. frangaise, cette révo-
lutionarisation des transports s'est effectuée avec un certain
retard par rapport 4 d'autres pays capitalistes, ne se réalisant
pleinement que dans les conditions é&conomico-politiques du II°
Empire. Cependant, les besoins nés des débuts 'de la "Révolution
Industrielle” avaient déterminé, dans la premiére moitié du XIX®
siécle, et tout particuliérement 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 &té assurés par un accroissement de
grande ampleur du financement budgétaire et une participation im-
portante du capital bancaire sous la forme de compagnies finan-
ciéres, finangant et exploitant sous concessions canauxX et ponts
4 péage. C'est aussi 1'époque des premiéres tentatives de la hau-
te banque parisienne de réorganiser 1'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 progrés décisifs en matiére de transport en méme temps quassu-
rer le contrdle de ce secteur par l'oligarchie financiére. Malgré
la baisse t8t intervenue et croissante des taux de profit dans

1'industrie des transports, la haute finance tiendra a conserver

(1) Bentrnand Gifles : Recherches sun La formation de La grande
entrheprise capitaliste 1815 - 1843 - These 1957 (P. 67 et suc-
vantes).



sa main mise sur un secteur fondamental de 1'&conomie (1).

Ainsi, dans le domaine des transports terrestres,
les chemins de fer peuvent €tre analysés comme 1'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 1'espace régional,de la complexité des
rapports de classe qui se sont noués autour de ce nouveau mode de
transport ainsi que de 1'&volution 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 3 1'immixtion des "capitaux parisiens'. Ce-
pendant, les potentialités créées par 1'établissement des réseaux
ferrés correspondent au développement des activités des bourgeoi-
sies commergantes ou industrielles et 3 ceux des grands agrariens,
et ce sont les questions liées aux implications tarifaires du mo-

nopole et & 1'extension des réseaux qui passent au premier plan (2).

Les conflits entre les différentes fractions de
classe au pouvoir 3 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) Frangois Canon : Histoine de L'exploitation d'un ghand héseau
grangalis, La Compagnie des Chemins de fen du Nond, de 1846 a 1936-
Thése Nanterre 1969.

note : Le dégagement des gros porntewws au pur et a mesure de La
baisse du nappornt des sections ferroviaires, mais souligne (p.329
T.1.})"La grande banque voulut maintenin son controle surn Les che-
mins de fer pour garden entrhe ses mains £a gesiion d'une Limmense
trhésonendie et un pouvoir de décision essentiel".

(2) cf. pourn La péniode du 11° Empire :

Ginand.-La politique des T.P, du 11° Empine - Thése Parnis 1950,
ch.1V.



présente en ce qui concerne les transports, deux moments : dans

un premier temps la tendance dominante est 4 la privatisation de

la construction de certaines infrastructures et & la constitution
de 1'industrie des transports par le capital; dans un deuxiéme
temps s'amorce le mouvement qul sous la pression de la baisse accé-
lérée des taux de profit conduira a des dévalorisations partielles
du secteur et 3 sa prise en charge de plus en plus poussée par
1'Etat. Cependant, dans ces différents contextes, 1'appareil d'Etat
garde en matiére de transport des prérogatives essentielles, d'a-
bord parce que 1'intervention du financement public, sous des for-
mes et avec une importance diversesreste constante, ensuite parce
que, bien évidemment, toutes les décisions majeures et notamment

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

litique.

La sélectivité spatiale de la réalisation des équi-
pements qui conduit & la constitution de zones fortement équipées
tandis que d'autres le sont moins ou trés médiocrement, est a 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 & 1'intérét porté 3 telle ou telle zone territoriale
par le capital monopoliste en formation, en fonction de ses poten-—

tialités par rapport au mouvement &conomique général.

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

Nous évoquerons tout d'abord !'organisation des
transports qui sous-tend le systéme socio—économique dominé par
le négoce bordelais dans la période qui précéde les grandes mu-
tations des transports, organisation dont certains é€léments per-—

durent jusqu'a la fin du siécle.

Elle est marquée par le contrdle du capital commer-



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 procés de
circulation. Le capital commercial avait, notamment, poussé trés
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 procés d'accumulation.
C'est dans ce cadre qu'est tout particuliérement présente la struc-
turation dans laquelle le méme 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
1'exportation outre-mer : meunerie et mise en baril (1). Par cet:
axe navigable que relaient les activités de roulage, se font les
autres é&changes intra-régionaux et 1'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 systéme so-
cio-économique du négoce bordelais. I1 faut souligner cependant
que celui-ci n'assume la fonction transport que dans les échanges
avec les colonies : les Antilles au XVIII®° siécle, au temps de
son apogée; les Antilles, les nouveaux domaines coloniaux et d'au-

tres horizons outre-mer (notamment 1'Amérique du Sud) au XIX® sié-

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

(1) Deffontaines : Les hommes et Leurns trhavaux dans Les pays de
La Moyenne Garonne - Thése 1932 Likle, deuxieme partie, Ch. 11I.



transport, mais aussi sans doute, en grande partie au niveau des
circuits commerciaux, lui échappent (I) pour l'essentiel. De méme
Iui échappe le cabotage qui antérieurement a la période ferrovi-
aire joue un role économique important, la redistribution des pro-

duits coloniaux vers Paris, notamment, lorsque Bordeauﬁ e{ﬁ_le

§
1

premier entrepét colonial.

L'établissement des réseaux ferrés va tuer la na-
vigation de Garonne et le cabotage traditionnel; 1'armement bor-—
delais finit aussi avec la mérine a voile. -

Nous avons cherché d saisir comment se sont situées
par rapport aux mutations des transports les couches sociales do-
minantes en Aquitainejet tout d'abord le grand négoce bordelais,
et comment, dans le jeu complexe d'interrelations que nous .avons

schématisé, s'est effectué 1'équipement de 1'Aquitaine.

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

1.3.1. — LES TRANSPORTS TERRESTRES

L'intérét porté par la fraction dominante de la
bourgeoisie bordelaise aux problémes des liaisons intérieuies
de Bordeaux - qui 1'aménera 3 plusieurs tentatives pour assu-
mer 3 son propre compte l'innovation technologique des chemins
de fer - renvoie aux bases de son activité économique c'est &
dire 3 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 1'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 rdle régional suppose une amélioration des moyens de

1) Hast. de Bordeaux, tome VI, p. 189.



communication avec 1l'arriére-pays.

Nous examinerons d'abord ce point. Si 1'exportation
des produits régionaux est une activité traditionnelle du négoce
bordelais (remontant & 1'époque médiévale pour le vin, datant pour
les autres produits de la période coloniale), elle va profondément
se modifier au cours du XIX® sidcle, tout en prenant une place ac-
crue en tant que base du procés d'accumulation de cette bourgeoi-
sie. Par 1'intégration des productions de l'arriére-pays dans le
systéme soclo-économique qu'il domine, le négoce bordelais avait
déterminé l1'élargissement de la production marchande régionale
(manufacturiére et agricole) mais il n'avait pas tenté de modifier
directement les structures productives (sauf peut-&tre dans le vi-
gnoble ol son implantation fonciére est ancienne). La place accrue
prise au XIX° siécle par les exportations viticoles et postérieu-
rement de bois et résineux des Landes, s'appuie sur le contrdle de

la production (1).

Les premiéres décades du siécle sont une phase dé-
cisive de la "conquéte" du vignoble qui concerne surtout, mais pas
exclusivement, le Médoc. C'est aussi la période ol la bourgeoisie
crée un grand nombre de Sociétés Anonymes pour le financement et
1'exploitation de ponts 3 péage destinés 3 accélérer le roulage
dans le bordelais et qui secondent cette pénétration fonciére du
vignoble (2). Dans les Landes, les acquisitions fonciéres n'ont
pas attendu la maturation des procédés techniques permettant la
mise en valeur; elles sont importantes dés 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 mise en valeun capitaliste du vignoble et celle des Landes
attine d'alllewns, prionitairement Les Lnvestissements en Aquital-
ne de capitaux non-réglonaux.

(2) 17 S.A. sont cnéies de 1518 a 1838 dont celle du Pont de Piernre
(1821) qui panmet L'acces a La nive drnodite - Levy Leboyer, p.271;
Les banques et L'industrigalisation ewropéenne - et B.Gilles : La
formation de La grande Lindusirnie capitaliste.

(3) Hist. de Bordeaux au XIX° sidcle.

et Charles Bouchet : Lugos commune des Landes de Gascogne, 11° par-
tie, 1951, collection de £'1.E.R.S.0.



viabilisation des Landes par la construction de canaux étaient
restés a 1'état de projet, le chemin de fer parait 1'instrument
possible de cette mise en valeur, La ligne Bordeaux - La Teste
(achevée en 1841, donc parmi les premiéres réalisées en France)
entreprise i 1'initiat?ye des principaux noms de la bourgeoisie
d'affaires bordelaise, (elle menait i La Teste, prd&s d'Arcachon,
possible station balnéaire, et on en attendait un important tra-
fic de voyageurs) est présentée comme 1'amorce de la liaison
Bordeaux—Bayonne, Dés 1835 d'ailleurs (1) commencent les discus-
sions sur le tracéide 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 1'intérét 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 i la Garonne n'est pas
achevé, avec Paris surtout est vivement ressentie (2). Ce souci
se concrétise dés 1844 par la formation d'une Société 3 capitaux
bordelais qui soumissionne,sans 1'obtenir, la concession de Paris-

Orléans premiére tranche de la liaison Paris-Bordeaux.

Malgré ces initiatives, la bourgeoisie bordelaise

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

(1} Dujas : 2'opinion bordelaise et Les chemins de fer, DES his-
toine de Bordeaux (dactylographie)

(2) A.Chanles : L£'isolement de Bordeaux et L'insuffisance des vodles
de communication au debut de 11° Empine - Annales du MIdL 1961
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ferroviaires essentielles de Bordeaux qui furent assurées par la
Compagnie du Paris-Orléans (dominée par le grobpe Bartholomy et
issue de la fusion en 1852 du Paris-Orléans et de diverses autres
compagnies) et la compagnie du Midi (bientdt intégrée au groupe
financier dominé par les Pereire) (1). Il y eut, quant i la rapi-
dité de réalisation des liaisons principales, conjonction entre
les intéréts bordelais et ceux des compagnies. Bordeaux est relié
d Paris en 1852 (de nombreux trongons avaient déja été réalisés
dans le cadre des premiéres concessions) & Bayonne en 1855 (avec

embranchement sur Mont—de-Marsan% a Seéete en 1857.

La Compagnie de Paris-Orléans a regu 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 3 ces Compagnies ou d des Compagnies secondaires, (dont
1'actif sera, au terme d'une exploitation plus ou moins longue, re-
pris par les compagnies principales), et notamment les lignes du
"Plan Freycinet', achévent 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'intérét local ont &té construites par de petites entreprises fer-

roviaires.

Les relations avec Lyon s'effectuent par la ligne
Bordeaux —~ Périgueux et au-deld 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, méme dans la période qui

(1) Meme 54, dans cette dennilre, siégent quelques personnalitis
du monde des affairnes bordelais, au sein d'un "Comité BordelLais",
plus susceptible de défendre Les intérnets de La Compagnie auphes
des instances Locales que de faire prévaloir Les Limperatifs Locaux
en matiene de thansport.
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suivit la premiére guerre ol Bordeaux avait été le port de la
Suisse et espérait maintenir ces échanges, ce qui supposait 1'a-
mélioration des liaisons ferrées. C'est un probléme que 1l'on re-

trouve encore aujourd'hui.

1.3.1.2. ~ Autre question, encore agitée & 1'heu-
re actuelle, 3 propos de 1'équipement de transport de la région :
celle des canaux aquitains (canal latéral et prolongement du ca-
nal du Midi). Il y a 13 une infrastructure qui dans le cadre de
la concurrence intermode a été, dés sa réalisation (1) mise én
état de ne jouer qu'un rdle secondaire. Le canal latéral non en-
core achevé a été affermé 3 la Compagnie du C.F. Midi, lors de la
concession du Bordeaux - Séte, celle-ci amenant la Compagnie con-
cessionnaire du Canal du Midi, au terme d'une féroce '"guerre de
tarif", & un important déficit, et obtenant en 1858 1'affermage
de ce canal (2). Contrdlée par la compagnie ferroviaire la voie
d'eau aquitaine connut un rapide déclin en raison des hauts ta-

rifs pratiqués et des entraveg apportées & la circulation (3).

{1) Décidée en 1832, La construction du canal n'a débuté qu’en
1839 en raison de successifs refus de subventions par Les Cham-
bres pourn La néalisation d'une Ainfrastructure qui ne répondait
qu'aur inténets d'une boangeoiéée portuaire en perte de vitesse.
1€ ne fut achevé pan L'Etat que dans Le cadre de son affermage

a Lagcompagnie gennou4aLne et seulement ouvent sun toute sa Lon-
gueur La méme annie que La section ferrée Bordeaux-Toulouse.ff.
A.Charles : R'isolement de Bondeaux et L'insuffisance des voLes

de communication au début du 11° Empirne-Annales du Midi,7960)

(2) L.Girnand : La politique des T.P. du 11° Empine, p.218.

(3) Trnagic du canal Latéral (& destination ou au départ de Bor-
deaux, sans tenin compte du thafic entre sections intenmédiaines):
1856, ... 47.337 T. - 1869 .... 15.624 T. - 1886 ... env. 20.000 T.
d'apnes Les chiffres indiqués par Malvezin; Histoire du Commehrce
de Bonrdeaux, 1892,T.1V.p.241,

Cette situation entraine méme une hephise passagere de £a naviga-
t&on de Garonne (Deffontaines op. cit. ).



Or, de 1853 3 1863, 1'Etat procéde 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 financi&res 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 méme alors, la compagnie du Midi obtint-elle sur la ligne Bor-
deaux—-Séte, et pour les marchandises susceptibles d'emprunter la
voie d'eau, 1'homologation d'un tarif trés inférieur & ses tarifs
habituels. En 1922, la voie d'eau effectue 7 % du trafic de 1l'axe

de circulation garonnais (1).

Au dela des relations entre une puissance finan-
ciére et 1'Etat, cette situation renvoie @ la structure &conomi-
que de 1'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 trés prés la structure &conomico - sociale bordelaise:
tant le grand négoce qui produit en partie - nous avons évoqué
dans quelles limites ~ le transport nécessaire 3 ses activités de
capital commercial, que des couches bourgeoises moyennes et peti-
tes qui, 3 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 4 1'évolution capitaliste, une
certaine arriération. L'excentrement de Bordeaux en tant que place,
portuaire et commerciale a certainement jou€ de maniére importan-
te dans ce sens, entre autres, aussi, en ce qu'il explique, ici,

de l'intervention de la haute finance.

(1) A.Lodisy : Le nole Economique du port de Bordeaux,1922,p.174.
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Nous distinguerons ce qui reléve des mutations
technologiques des transports maritimes, et qui aboutit & 1'é-
viction du capital bordelais de la fonction d'armement, et ce
qui reléve 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 3 la navigation 3 vapeur. Ce n'est que
trés progressivement, au sein de la flotte frangaise que les na-
vires & vapeur ont &té substitués aux voiliers. Cette mutation
technique fut doublée d'une transformation des structures des
entreprises ol 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-
liérement a Marseille, fut active dés le I1I° Empire 1la 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 1'armement bordelais au milieu

du XIX®° sidcle restent marquées par une extréme dispersion et la

(1) Histoire de Manseille ...

(2) 12 faut soulignen cependant, par opposition & £'ampleur de La
politique ferroviaine, Les Limites du nenouvellement de La marine
marchande parn Le capital francais. La flotte grancaise passe du 2° .
nang mondial au milieu du XIX° siecle au 6° a La veille de La lénre
guerre mondiale et a partin de 1870 n'effectue plus qu'un peu plus

de 30% du trhafic qui passe parn Les ports nationaux.



faible surface des entreprises,d 1l'exception de quelques grandes
"Maisons" ol le transport maritime est 1ié au négoce. Dés cette
époque le déclin de cette activité est amorcé (1) et se traduit
par un non renouvellement du matériel, méme si sur les routes du
commerce avec les colonies les plus lointaines qui garde son im-
portance pour le négoce bordelals, ses voiliers seront suscepti-
bles de résister longtemps & la concurrence des vapeurs frangais
ou britanniques. Malgré la prétention de Bordeaux a &tre choisie
comme port d'attache de la ligne des paquebots de 1'Amérique du
Sud, les milieux d'affaires bordelais ne parvinrent pas a 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 réguliéres desservies par
de petits vapeurs, ce furent aussi des sociétés d'armement d'autres

ports qul prirent 1'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 & partir de Bordeaux, de lignes
réguliéres 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 1'essentiel de son exploitation
puis s'est imposée en Méditerrannée a partir de Marseille, n'est
pendant longtemps présente & Bordeaux que par une ligne de grand
cabotage et une escale au retour de la ligne Marseille -Colon.

Ce n'est qu'aprés 1890 qu'elle fera de Bordeaux sa 2° téte de li-

(T)HisZ. de Bordeaux T. IV, p.203 et sudivantes, notamment Evolution
de £'age moyen des navines pendant Le 11° Empire.

(2) Malvezin : op. citée p.285.



_38_

gne sur l'Atlantique (1).

Cette situation a de profondes répercussions sur
1'un des secteurs industriels les plus importants de la ville @
les constructions navales, qui connaissent dés le milieu du sié-
cle un profond marasme d'abord sur la base du faible renouvelle-
ment de son matériel par 1'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 & la fin du siécle a4 partir d'un réinves-
tissement partiel de 1'appareil productif par le capital monopo-

liste (Schneider).

La croissance de la circulation maritime et sur-—
tout 1l'extension de la navigation & 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 1'augmentation de leur capacité de trai-
tement des navires. Il s'agissait aussi pour un port d'estuaire
comme Bordeaux de permettre 1'acc@s de navires de fort tonnage.
L'aménagement des ports concerne 1'Etat et les bourgeoisies por-
tuaires locales utilisatrices en méme 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

(1) Barbance : Histoine de La Compagnie Génirale Thansatlaniique

p. 178.

(2) Dans La période considénie, en 1924, Bondeaux sollicite Le né-
gime de L'autonomie institule par La Lol de 1870. La gestion des
ports est a La charge dirnecte de £'Etat qui les gerne pan L'intenr-
médiaine des neprésentants Locaux des administrations centhales et
dont Le budget suppornte en principe tous Les thavaux. Dans Les faits
Les Chambnes de Commenrce - et d'autres collectivitis territoriales-
nterviennent au niveau émanuen de maniere de plus en plus Large,
notamment parn des emprunts gagés sun des drnoits et taxes maritimes
dont Le produit Leun fut affecté. De plus, Les chambres de Commerce
avaient La concessdion de diverns services.

Bogeron-Picq : £'autonomie des ports de commerce - Bordeaux 1933,
p.25. ‘



4 des titres divers, compagnies de navigation, mals aussi compa-
gnies ferroviaires et - dans le cas de Bordeaux a partir de la

derniére décade du siécle - capitaux industriels.

L'aménagement de 1'infrastructure portuaire i Bor-
deaux dans la période considérée présente deux phases. La premié-
re jusqu'aux derniéres années du II° Empire est celle ol la coa-
lition d'intéréts économiques locaux notamment au travers de la
Chambre de Commerce parvient i ajourner la réalisation d'équipe-
ments fondamentaux; postérieurement, et surtout 3 partir des années
1885 cette méme institution est le moteur d'importants aménagements
anticipant un développement 3 partir de capitaux locaux et surtout
d'investissements monopolistes, tout en préservant les intéréts du

négoce.,

Si les années du II° Empire sont celles de travaux
importants (1) tant en matiére d'amélioration du chenal que de réa-
lisations d'infrastructure portuaires (et notamment la construc-—
tion des premiers quais verticaux), 1l s'agit surtout de pallier
a de graves insuffisances. I1 n'en reste pas moins qu'en 1867 Bor-
deaux est le seul port important qui n'offre pas de bassin & flot.
Les bassins 3 flot permettaient d'améliorer considérablement les
opérations de manutention et en facilitaient la mécanisation. En
celd, le projet 3 Bordeaux rencontrait 1'hostilité de la multitu-
de de petites entreprises qui dans des conditions trés archalques
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 intéréts des entreprises d'entreposage. Enfin

(1)A. Charles : La modernisation du port de Bordeaux sous Le I11°
Empine. Revue historique de Bordeaux 1962.

(2) L'ingluence de ces milieux parvint également & netarder La jonc-
tion du néseau ferroviaine et de £'apparell portuatire.
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2 la construction du bassin 3@ flot était liée celle de docks et
toute une fraction du négoce craignait la main- mise d'un groupe
financier (1). Le sous—&quipement bordelais posait un réel pro-
bléme, et le pouvoir central fit pression pour 1l'acceptation du
projet par les milieux locaux; mais c'est la Chambre de Commerce
qui fut concessionnaire des docks et elle obtint un trés large

financement de 1'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 évilint le déplacement des in-
frastructures vers 1'aval (2) ol pourrait se créer un autre cen-—
tre commercial rival de Bordeaux. La rive drcite présente une dou-
ble opportunité : fonciére, il s'agit d'une plaine agricole,et de
desserte ferroviaire, puisque de 134 partent les réseaux de 1'Etat
et du Paris-Orléans. Les premiers quais verticaux sont achevés dés
1890 et le Paris-Orléans les relie & son réseau; c'est 13 que se
localise la poussée d'industrialisation que connalt alcrs Bordeaux.

Sous 1'égide de la Chambre de Commerce (3), en accompagnement du

(1)L. Girand, op. citée p. 224 et 313

(2) Conformément aux profets présentis par Les Ponts et Chaussies
notamment, celul d'un canal attelignant fLa rade de Trompeloup phes

de Paulllac oi existalent des appontements oa déchargaient Les
grands paquebots. Mais Le projet de nouveaux bassins & fLot reliés
au gLeuve parn un canal débouchant a Grattequina présentait aussd Le
nisque de vodin néaligé, apnés sa rnéalisation, L'entretien du fleuve
en amont. Histoire de Bordeaux T.VI p.385.

(3) Si dans cette période La participation financiére des collecti-
vités Locales en matizre d'aménagement porntuaire s'accroit d'une ma-
niene générale (puisque La Lol de 1902 prévodit, dans Le cas des ports
princedpaux, une contribution pour au moins La molfié du montant des
thavaux) £ faut cependant noter qu'a Bordeaux, jugeant dnsuggisants
Les chiédits dégagés pour Le port, La Chambre de Commerce a Ampuksé
financiinement Les thavaux.



développement industriel de nouveaux travaux sont exécutés, comr
plétés par d'importants aménagements ferroviaires. En méme temps
est étendu l'équipement en rive gauche par la construction d'un
second bassin 3 flot. Les plans d'extension sont nombreux a 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 financiére 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 oli elle cristallise les réticen-
ces 3 celle ol elle impulse les aménagements) supposerait une ana-
lyse fine des relations de pouvoir 3 1'intérieur de 1'institution
et renverrait 3 1'@volution des différentes couches bourgeoises a
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° sieé-
cle s'est accompagnée de la mise en place des réseaux ferroviai-
res nationaux articulés a la circulation maritime internationale
et au deld bientdt aux réseaux ferroviaires dont la construction
. sous tend la pénétration coloniale. Au niveau de 1'espace, cet
essor du M.P.C. a sa traduction dans une profonde réorganisation :
constitution des régions a3 fort taux d'industrialisatiom,et,ail-
leurs, phénoménes de désindustrialisatibn et repliement sur une
agriculture traditionnelle; zonesd'urbanisation et de croissance
démographique et zones qui se vident par émigration et dénatalité.
La révolucionnarisation des transports qui permet le développement
de la grande entreprise rend aussi possible la concentration spa-
tiale lor§qu'on passe de marchés plus ou moins régionaux aux mar-

chés nationaux ou mondiaux.

Le ‘capital développe 1'industrie sur la base de zones
géographiques en fonction de déterminations complexes, dont les con-

traintes de localisation spécifiques 3 chaque branche industrielle

3 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. frangaiseT?i'Aquitaine figure -
déjd - comme zone "attardée', non concernée par le mouvement d'in-
dustrialisation,si ce n'est, et de maniére limitée, sur le pdle

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

(1) Voirn carnte en annexe - La carte pour {£'ensemble de fa France
permet de situen nelativement L'impontance du thafic en Aquitaine.



indiquant le débit annuel par section de ligne en 1913 permet de
voir dans quelle mesure chacune des sous-régions de 1'Aquitaine
est intégrée dans les courants d'échanges &économiques. Elle fait
apparaltre avec netteté que toute la zone au Sud de la ligne
Bordeaux~Séte (zone pourtant desservie ferroviairement dés avant
1870) est d 1'écart du développement général. LA reste prépondé-
rante 1'€conomie d'auto-consommation agricole. Le débit de la
section Dax-Bordeaux (2) correspond 3 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 i partir de Bordeaux vers Paris, par Angouléme, Tours et
Orléans, et aussi par Périgueux et Limoges, et vers la Méditerranée
en traversant la Moyenne Garonne. Dans cette derniére direction,
on voit qu'd partir de Toulouse, les échanges s'organisent prio-
ritairement avec le Midi, ce qui marque & la fois la limite des
relations entre les deux pGles de 1'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

a 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 féseau4 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 & un trafic de transit a par-

tir de la fonction portuaire de Bordeaux.

Sur cette fonction s'appuie aussi le développement
de certains des secteurs de 1'économie régionale : certaines pro-
ductions de la Moyenne Garonne qui trouvent encore leurs débou-
chés en Angleterre, le vignoble, les produits de l'exploitation
foresti@re landaise : la gemme et les poteaux de mines. Bordeaux
figure ainsi comme un noeud de communication complexe maritime et
ferroviaire.

(2)La faiblesse du trafic au delda de Bayonne montre bien Le carac-
téne négionak du thagic au sud de Bordeaux et combien sont Limiteés
par cet axe Les échanges avec L'Espagne.
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I1 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 del3d de cet aspect descriptif - situé 3 la fin
de la période historique que nous avons appréhendée - de la géo-
graphie économique de 1'Aquitaine et de ses relations avec le
systéme de transport, nous avons voulu cerner comment les muta-
tions des transpofts (dont nous avons dans la premiére partie re-
tracé l'inscription en Aquitaine) avaient contribué & cette struc—

turation régionale.

L'abaissement des colits 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 3 subir la concurrence.

C'est par rapport aux secteurs productifs de 1'éco-
nomie aquitaine tant agricoles qu'industriels que nous avons mené

notre étude.

{1) par Bayonne 4'expédie une partce des pins Landais, trhagic négeé-
néné suntout a La suite de L'implantation au Boucau d'une unditié de
production des Forges et Aciénies de La Manine (1882) [{mplantation
népondant a une Limpontante commande de rails par £a Compagnie du
Midi et cornespondant & un nouveau type de Localkisation de £a s4idé-
nungde : en sdite porntuaine, en fonction d'approvisionnements en mi-
neral d'tspagne ou d'Afrique du Nonrd), qui, recevant par vode mari-
time ses matieres premiires avadlt suscité £'expedition par Bayonne
des pins, comme gret de netowr a ses approvisionnements, facteun
d’abaissement des couts de transport.



2.2.1. -TRANSPORTS ET SECTEURS AGRICOLES

Les progrés des transports se trouvent trés liés
aux développements de deux des secteurs agricoles de 1'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 sphére de production agricole se trouve de plus en
plus intégrée 3 1'économie d'échange. Ce processus concerne le
secteur de production artisanale en méme temps que se forme un
secteur de production capitaliste. La part de la production agri-
cole qui est commercialisée s'accrolt pour répondre aux besoins
créés par le développement industriel et urbaim ; d'autre part,
la reproduction dans le cadre de 1'économie domestique des moyens
de production et de la force de travail tend 3 régresser, Lz ré-
volutionnarisation des transports joue ici un role fondamental.
L'extension des réseaux, 1'accroissement des capacités, de la vi-~
tesse, l'abaissement des colts, les perfectionnements des techni-~
ques de stockage et de conservation permettent la croissance ac-—
célérée de la production agricole marchande; et 1'ensemble des
productions de 1'agriculture ~ dont ben nombre étaient jusque 13
réservées au marché local ~ entrent dans la sphére de la produc-
tion marchande. L'unification des marchés nationaux - on considé-
re que pour les produits agricoles i1 est constitué en France dans
les années 1870 -, la constitution d'un marché mondial pour certai-
nes denrées, mettent en concurrence secteur capitaliste et secteur
artisanal, et plus encore agricultureseurcpéennesat productions
des zomes coloniales et semi-coloniales et des ''pays neufs” (1);

ce qui entralne boulwersements et reclassements. Sur un certain

(1)Provoquant a parntin des années 1880"La crnise" de 2'ogrniculture
en France.
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nombre de marchés - et notamment celui des céréales - la petite
exploitation tend i €tre évincée. Par contre 1'accélération de
1'urbanisation entraine 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 3 consolider dans certaines régions le secteur

de production artisanal.

La faiblesse des échanges dans la partie sud de
1'Aquitaine illustre bien que les potentialités créées par la
desserte ferroviaire ne suffisent pas a 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 maralchéres et arboricoles, et postérieu-
rement de 1'élevage, pour l'approvisionnement des marchés urbains:
débouché traditionnel vers 1'Angleterre et surtout, de plus en

plus, marché parisien.

Au XVIII® siécle, le négoce bordelais avait déter-
miné 1'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 dés la fin du XVIII® siécle,
la crise des céréales qui s'approfondit au cours du XIX® sidcle
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 fonctionuement du cycle blé-Mais.

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

(1) Dans Le cadne d'un systime cultwwad fondé sun £'assofement
blé-mais dans Lequel cette deanilre cénéale, complétie pan’'une po-
Lyculture vivaiildre, assurait L'auto-subsistance. critevageel
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ticuliérement marquée. La crise agraire de la fin du XIX®° siécle
touche particuliérement la propriété fonciére noble ou bourgeoise
et 1'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
derniéres décennies du XIX®° siécle un systéme cultural associant
polyculture et &levage avec une forte proportion de productions
commercialisées (1). L'extension de 1'arboriculture et du marai-
chage spéculatifs date des années 1880 - 1890. Bordeaux, et sur-
tout le marché anglais, ont joué un certain rdole; mais tendance
est 3 la réduction de l'importance du marché britennique, notam—
ment en raison de la concurrence d'autres zones productrices. Le
marché parisien - pour l'approvisionnement de 1'agglomération ou
la redistribution par 1'appareil commercial parisien - devient
le principal débouché. C'est en fonction de cespotentialités que
s'8tend 1la culture du chasselas et surtout que se développe l'éle-

vage et spécialement la production de veaux de boucherie(Z]

Les Compagnies ferroviaires ont été les agents ac-—

(1)Une evaluation de La séparntition de fLa production agrnicole du
Lot et Ganonne entre La consommation Locale et La commercialisation
sun Les manchiés exténieuwns, établie a partin d'estimations concer-
nant Les anndes précédant 1914, montre £'importance relative de cet-
te denndiene pulsqu'elle représenternait, en valeur, plus de 48 % de
La production; 65 % de La production animale ekt commencilalisée hons
du dépantement; de meme 44 % de La production végétale (bLé non com-
pris) et 30 % de £a production de blE. Les besoins nepnrésentent Le
chapitrne Le plus imporntant de La production exportée : plus de 30 %
(Le Lot et Garonne Economique. 1919. p.155)

(2) Deffontaines. p. citée.
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tifs de cette intégration capitaliste du secteur artisanal de
1'agriculture. On connait 1'action du PLM pour 1'extension du
vignoble languedocien. En Moyenne Garonne, le Paris ~ Orléans

a joué un role important dans le développement comme dans la
définition (1) des productions marchandes agricoles. 11 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 colits (tarifs saison-
niers) et l'organisation des dessertes (trains spéciaux, etc...)
fondamentales puisqu'il s'agit de denrées périssables, que sur
une incitation directe auprés des producteurs : organisation de

congrés et concours, distribution de semences et de plants ...(2)

L'industrie de la conserv e (3) vint se greffer
dans les dernidres années du XIX® siécle sur une vocation maral-
chére affirmée. Par la régularité qu'elle assure dans 1'é@coule-
ment des produits, elle contribua 3 la stabilisation des cultu~
res et 3 1'extension du maraichage 3 de nouvelles zones : celles,
mal desservies ferroviairement, qui pouvaient difficilement pro-
duire pour l'exportation en frais et ol les usines s'installérent
de préférence, ce qui, supprimant la concurrence de 1'expédition
directe, permettait de peser au maximum sur le prix d'achat de la

récolte.

(1) La Moyenne Gamanne trouva difficilement un créneau d'insention
pour ses productions alons que se développaient Les concwrrences de
zones mieux situdes géographiquement, et dut procédern a de succes-
sdves heconversions de ses productions commerclalisées.

(Z) Deffontaines op. citée p. 264 et sulvantes

De méme La Compagnie du Midi{ dans fLa période de Z'entrne-deux-guerresd
ineita Les petits producteurns & développer une nouvelle spéculation
arbonicole : La péche.

(3) Développée surtout a partin de capitaux bordelais et plus encore
des "Maisons" parnisiennes de commerce alimentaire.
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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 colts faibles, 1'évacuation de
produits lourds et de faible valeur, avait été 1'instrument de

la mise en culture.

C'est dés 1'époque de la Restauration que fut envi-
sagée la valorisation par reboisement de vastes espaces ne suppor-—
tant que de maigres cultures et un €levage ovin extensif, dans le
cadre d'un systéme d'exploitation encore trés largement communau-
taire; mais 1'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 problémes 1liés a la réa-
lisation de la ligne Bordeaux-Bayonne. I1 s'agit ici d'une mise
en valeur capitaliste (1) qui s'appuie sur l'intervention d'un ca-
pital dévalorisé : celui de 1'Etat et surtout des communes & 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'intérét local concédé par diverses conven-

tions s'échelonnant de 1879 4 1908 (2) - a donc sous-tendu, 3 cha-

(1) La propriété fonciere bounrgeodsse 4'étend au cours de La 2 eme
modtie du XIXeme silcle, a La faveur des difficultis des petiles
proprietes Lissues des concessions attribuies aux populations Lo-
cales.

(2) A. Hilles - Le néseau ferné dépantemental des Landes.
R.J.E.S.0. 1958,
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cune de ses phases, l'exploitation des Landes. Les produits ré-
siniers et les bois sont &vaéués par transports maritimes 3 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 a Bordeaux la houille galloise a& des prix trés
compétitifs, faisant de Bordeaux le second port charbonnier de

France.

I1 faut souligner que les produits sont exportés
de la région aprés une trés faible valorisation : poteaux de mi-
nes, traverses de chemin de fer (1), brais et collophane issus

d'une premiére distillation de la résine.

2, 2. 2. - TRANSPORT ET SECTEURS INDUSTRIELS

L'impact des mutations du systéme de transport sur
le développement du secteur industriel en Aquitaine concerne pour
1'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 1'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 i la disparition de secteurs

d'activités qui restaient organisés en des entreprises de type pré-

(1) L'Aimplantation de £'industrie papetitre ne date que:des annies
1925-30 a partin de La création d'une s0ciété pan des sylviculteurs
(alons que L'exploitation fonestilre était en crnise) et bientdot de
2' implantation de grandes f§inmes et notamment St-Gobain. Cependant
des Les années 1870 existaient Les procédés techniques d'utilisa-
tion pan L'industrnie papetiéne du pin maritime.



capitaliste. Ces processus sont largement entamés dés la premiére
moitié du XIXéme siécle (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 &largit
les marchés, lui permettant par 13 méme de concurrencer victorieu-

sement les secteurs de production plus ou moins artisanaux.

L'Aquitaine avait comme au XVIIIeme siécle deux
foyers principaux d'industrie : le textile en Moyenne Garonne
et la métallurgie en Périgord (i1 faut noter aussi, & 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), cellesci n'avaient pas entrainé de modifi-
cations notableg des structures des entreprises permettant et ac-—
compagnant l'incorporation des innovations technologiques des dé-
buts de la révolution industrielle. Trés affecté par la fermeture
des débouchés outre-mer, le textile de Moyenne-Garonne n'est dé-
jd plus dans la premiére moitié du XIXéme siécle qu'une activité
résiduelle. Les centres métallurgiques posent un probléme 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 ol 1'incorporation des
innovations techniques suppose une forte immobilisation de capitaux,

et 1'industrialisation réelle des procédés de fabrication s'est ef-

(1) M.Lévy-Leboyern : Les banques ewroplennes et L'industrialisation
euwropéenne dans fLa premidre moitdlé du XIX 2me sdecle.

On sadit, d'autne part, que La dépression générale de 1847-1850 a
dunement touch?é Les secteurs de production Les plus archaiques.

(2) Les constrhuctions militainres charentaises sont venues rempla-
cen ce débouché au début du XIXeme siecle pourn La métallungie pé-
rigoundine.



fectuée dans le cadre de grandes entreprises (Les besoins nés de
1'équipement ferroviaire ont d'ailleurs &té un facteur fondamen-
tal d'accélération de“processus). La centralisation - intégration
des entreprises s'est accompagnée d'une concentration géographi-
que croissante sur les principaux bassins miniers (1). 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 & terme ces zones de produc-
tion traditionnelle , au niveau local ce sont les unités de produc~
tion situées prés des voies ferrées qui, en développant des activi-
tés de type sous-traitance, ont été A méme de résister le plus lon-

guement (2).

2,2,2.2. - La localisation portuaire des industries
connalt 3 1'heure actuelle de nouveaux et importants développements;
1'implantation sur l'estuaire girondin d'un pGle pétrochimique
lourd est présentée comme une option majeure d'industrialisation

pour Bordeaux et 1‘'Aquitaine.

La localisation portuaire des industriesskst fondée

sur le role des ports dans le systéme d'échanges internationaux et

(1}J.P.Vial d'industrialisation de La s4dérungdie frangaise 1814-
1864, p.315 commente ainsdi ce processus de concentrhation géoghra-
phique : "Le développement des voies de communication allfége Les
changes d'obligation nées du transpont des matidres premieres com-
bustibles, mais La concuwrrence intra-nationale contraint a La réduc-
tion maximale des thansports.

(2) A, Richand : Nouvelle histoine des Landes.



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 i mesure que les
progrés de la navigation permettaient 1'approvisionnement massif
en produits pondéreux et que l'exploitation coloniale se tournait

vers la production de matiéres premiéres industrielles.

A Bordeaux, le développement industrialo-portuaire,
lors de la période mercantiliste, semble avoir été relativement
faible eu égard au réle du port dans le systéme d'échange colonial
frangais. Alors que Bordeaux recevait environ la moitié des impor=-
tations du domaine colonial frangais (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 3 représenter un secteur important mais dispersé en
entreprises de petite taille, longtemps demeurées aux confins de
1'artisanat. Par contre, a4 1l'exploitation d'un nouveau domaine co-
lonial oli le négoce bordelais s'impose : le Sénégal, correspond la
création de quelques grands établissements travaillant 1'arachide.
Les industries agro—alimentaires & base de produits coloniaux cons-
tituent dans la seconde moitié du XIXéme siécle avec les construc-
tions navales (dont nous avons dit, alors, les difficultés), 1l'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 siécle, est marquée par le développement important d'un

(1) Levy-Leboyer : Cité et Histoine de Bordeaux au XVIIIeme siecle.
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nouveau secteur d'activité : 1'industrie chimique pour la produc-
tion d'engrais (2). Les premiéres créations 3 partir de capitaux
locaux sont rapidement relayées par 1l'implantation d'unités de pro-
duction de firmes monopolistes frangaises ou étrangéres (1). Bor-
deaux devient un des centres frangais principaux pour la produc-
tion des superphosphates (3). Ces implantations correspcndent 3 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 colts 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 regues 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 colt re-
latif. Ce sont les seuls pratiquement que connalt la petite produc-—
tion marchande aquitaine. L'arriére-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 vole maritime
dans le reste de 1'Espagne et au Portugal. Le vignoble d'autre part
est gros consommateur de sulfate de cuivre et 1'unité de production

bordelaise assure en partie son approvisionnement.

(2) L'établissement Le plaws impontant est celud de St-Gobain et La
ginme Kuhlman a aussd une unité de production. Ces usdines gabri-
quent a partin des pyrnites £'acide sulfurique- produdlt de base ‘de
La chimie minérale - poun Le traitement des phosphates et La pro-
duction des superphosphates. Une g§iliale d'une §inme britannique
spéelalisée dans La phoduction du culvie fabrique du sulfate de
cucvre; une filiale d'une s0cdiité amérnicaine produit du souggre
haf44ine.

A. Lodsy-op. cite p.210 et sulvantes.

(1) Secteur aujound'hul encone important de L'économie borndelaise.
{3) A. Chenevien. Le développement de £'industrie des produits chi-
miques a Bordeaux.



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 a partir de 1l'exploitation forestiére des Landes
(et que nous avons évoqué déji); d'autre part 1'abondance d'une
main d'oeuvre non qualifiée et que la faiblesse de 1'industrieli-
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.




CONCLUSION

Ainsi dans le cadre de la restructuration géogra-
phique des activités économiques & 1'échelle de la F.E,S. fran-
gaise en fonction des développements du capitalisme, se définit
la spécificité de 1'économie aquitaine : une &conomie oili prédo-
mine la production de matiéres premiéres agricoles et ol 1l'acti-
vité industrielle pdlarisée sur la métropole régionale, centre
urbain et portuaire, reste limitée et oncerne que quelques sec—

teurs industriels.

A 1'exception de la production viticole, la pro-
duction agricolewest exportée¢aprés une faible valorisation. Cet-
te caractéristique est particuliérement 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
1'entre~deux-guerres, aprés l'effondrement des cours de la gemme
du fait de son remplacement par des produits de synthése. La pro-
duction commercialisée du secteur agricole traditionnel est expor-
tée brute également, dans sa majeure partie. Nous avons indiqué
qu'd partir de 1'extension des productions spéciales de la Moyenne
Garonne se sont implantées des unités de transformation. Si, par
rapport a l'économie locale des zones concernées (ol les activi-
tés.productives autres qu'agricoles ne sont présentes que ponctuel-
lement et le plus souvent dans des structures confinant 1'artisanat),
il y a 13 un secteur productif notable, la conserverie de Moyenne
Garonne reste peu développée., Cette importance du secteur agrico=
le traditionnel en Aquitaine est aussi, 3 1'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.



Nous avons rappelé de quel type avait été le déve-
loppement industriel induit par le capital bordelais. Le capital
monopoliste joue, 3 partir de la derniére décade du XIX° siécle
un role croissant, réinvestissant les industries bordelaises tra-
ditionnelles (constructions navales, puis, dans la péfiode de 1'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 1'aspect le plus notable
de ces implantations monopolistes, et il s'agissait 13, essentielle-
ment, d'aller au devant d'un marché régional. Cette faiblesse de
la structure industrielle bordelaise sera particuliérement paten-
te lorsque aux lendemains de la premiére guerre mondiale seront dé-
localisées la plupart des unités de production qui, pendant le con-
flit, avaient été implantées & Bordeaux en fonction de sa situation

géographique et de son rdle de capitale provisoire.

-— - = % b o
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CHAPITRE PREMIER

TRANSPORT ET EXPANSION CAPITALISTE

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 marchands

-~ Transports et relations itmpérialistes

II.- LA SPECIFICITE DU TRANSPORT DANS LE CAPITALISME CONTEMPORAIN

-~ Transport et powvoir de l'entreprise capitaliste

- Transport et domination de l'économie capitaliste
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IRANSPURT ET EBXPANSION CAPITALIGIE.
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Le Transgorn comme coadition du Rrocés de groduction

capitaliste, en_raison de la nécessite de l'extension

croissante du marché capitaliste.

Grol3sante du wargng capllaiii’e

Ltactivité de transport apparaii comme un élément essen-
tiel et immédiat dens le processus de production. Mais, malgré
les apparences, elle ne se laisse pas analyser de fagon générale
et abstraite comme un élément fondamental commun a toute activité
dconomique ¢ elie n'a pas en elle-ulme une "forme génédrale" qui
définirait de fagon "fondamentale" son caractere et sa logique
économique gquel que soit le mode de production, dans n'importe
quel systéme économique et social j cette activité se réalise de
fagon spécifique dans le cadre d'un mode de production déterminé,
dans chaque formation socio-économique concreéte, c'est-a-dire sur
une base déterminée par les rapports sociaux de production qui y
sont dominants. C'est pourquoi on e¢st amené a4 aborder d'emblée le
probléme "transport et développement" 3 1l'époque contemporaine
au niveau de la discussion de "l'impératif du transport" dans le
capitalisme. En effet, sous l'apparence de la généralité dé¢ 1'im-
portance des transports dans toutes les civilisations, A toutes
les époques, on est conduit & percevoir la spécificité du rdle et
des conditions de développement des transportis daus le capitalis-
me, en raison de l'objectif précis qui leur est assigné dans les
efforts pour la préservetion et i'extension du profit, et compte=-
tenu non seulement des uttes de classes mais aussi des conflits
entre groupes socio-économiques, entre catégories de capitalistes,
A la lumisre d'une telle analyse, & travers lu corréiation dialeec-
tique entre développement des transports et développement du ca=-
pitalisme. on verrz se dégager plus clairement les données du
probleme, et s'élucider le mystére de la couplexité et de la di-
vergence des effets 4 long terme d'un développement des transports
tel qu'il aupparali par exemple dans certaines régions "périphéri-
ques"” ou le transport parafi 2tre un instrument de domination et
parfois un agent de sous-développement.

Au point de Jdcépart de tout développenent capitaliste - et
aux débuts memes du capitalisme en Burope Occidentule - , on voit
vien yue i'inuvensification ae la production et des échanges, &
quoi temd ce wxode de produciion en guBte de profit, exige des

noyens de communicaiion et de iransport 3 ceux-ci sont amends &



jouer un rdle déecisit, "en tont ju'didament imnédiat de la vro-

(1)

duction matirielle" ; aussi bien, "dans la mesure ol la route

(1

iacilite i'échange, c¢'est une force productive® Cependiunt
le trauspori ne joue vraiment un r8le essentiel dans le processus
de l'expansion capitaliste qu'a partir du moment ou le capital
est asses développé et concentré pour pouvoir imuoser, ou entre-

prendre lui-m®me, la réalisation de nouvelles infrastructures né-

cessaires a l'extension des écnanges. Alors, on entre dans un
procés de dévaloppement dislectique ou transport et cupital s'en-
chafnent mutuellement, comme l'indiquait Karl MARX : " La produc=-
tion & bas prix de woyens de communication el de trunsvort est
une condition de la production basée sur le capital, parceque
le produit immédiat ne veut Btre valorisé massivement sur les

marciiés lointains que si l%on diminue les frais de transport ;

parce gue, & leur tour, les moyens de communication et de trans-
port deviennent de simples spheéres de la valorisation d'un tra-

vail exploité per le capital j parceque le trafic massif procure
des rentrées excédant le travail nécessaire : le capital se nmet

donc en devoir de produire les moyens de communication et de

(2)

transport"

L'importance atteinte par cette expansion, des le milisu
du XIXéme sikole, avec le développement des onemins de fer qui
vient "couronner l'oauvre”, conduit & une nouvelle concentration
du capital et & "une activité cosmopoiite accéiérée". Clest &insi,ﬁ:

que s'amorce ou que s'accentue un processus de disparité croissan~

o

te entre régions ou nations, qui va conduire & une exploitation
et & une domination économiques se marquant par une transforma-
tion des structures sosio-économiques § comme le soulignait déja
MARX lorqu'il montrait comment duns cerituains Etats ol la masse du
corps. social poursuit 1l'essentiel de la production selon des mo~

des traditionnels, "toute une superstructure capitaliste absolu=~ ¥

ment disproportionnée" va se ircuver imposée, aboutissant & accé~

¥

lérer "la désintégration soociale et politique"™ ; ces régions ou ¥

ces pays se trouvent ainsi placés sous la domination capitaliste
d'autres Btats dans lesquels se trouve "h8té le développement i
final et par suite la iransformation finale de la production

(3)

capitaliste"

Le systeme de Transport apparaf®t ainsi & la fois comme
moyen et ls condition de 1%'expansion capitaliste du fait de so
importance dans les relations interrégionales ou internationnless
comme imstrument de transfert de valeuwr de régions "périphériqﬁé

vers le Centre, de iutte contre la baisse tendancielle des taux
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de profit, en méme temps que d'exiension, d'organisation et de
dominztion de la production et des marchés. On peut ainai mettre
en évidence un double aspect qui peut paralire contradictoire

mais qui est complémenitaire, une double fonction des transporis 1

3 la fois instrument déchiange et moyen ce domination. Ceci fait

mieux apparaftre la spécificité du transport dans le capitalisae,

du fuit des conditions de fonotionnement caractéristiques de l'en-
treprise capitaliste et de la nature particuliere des relations
entre le capital et 1'Etat ; dans le capitalisme contemporain, la
liaigson étroite du aéveloppement des transports avec l'influence
des grandes entreprises et avec l'orientat;on de :'interveniion
étatique donne un contenu tres précis au r8le des transports dans

les formes modernes de l'expansion capicaiiste.

aggiégg==L - ===20UBLE FONCTION DES TRaNSPURTS 3

ECHANGE _ET_DOMINALION.

Une double fonction essentielle des transports peut Bire
mise en évidence, qu'il n'est pas possible d'snslyser en détail
ici, mais gu'il faut biem comprendre dés l'abord, dans sa dualité
dialectique s elle se laisse clairement percevoir si l'on distin-
gue (aux. différentes époques de l'nristoire et dans les diverses

dimensions de l'espace économigue) lu notion d'éc:..nges marchands

(évoguant un marché d%apparence conocurrentielle) et celle de

relations impérialistes (impliguant une politique monopoliste et

interventionniste). On s'apergoit alors gue toujours dans l'hise~
toire ces deux aspects ont été intimement liés, et ceci aide &

comprendre comment, dans le capitalisme, sous les apparences mé-
mes de la concurrence, c¢'est le pouvoir de monopole que vékicule

le Transporte.

A. Tranﬂgorts‘et échanges marchands.

s oo mm T on we s - o e e U Es us s e

&) bans toute économie de production marchande, le trans=-

port crée le marcié et le développe ; il en facilite le fonotion=-

nement et il en étend .e domaine d'une fagon qui paralt profita~
ble & tous, vendeurs et acheteurs, en assurant aux premiers des

débouchds sldrs et rémunérateurs et aux seconds un approvisionne-
ment satisfaisant et varié. C'est ce type que le marché local ou
régional de jadis paralt symboliser ("foires" et "marchés") aveo

| B . 12 o~
l'immeunse mouvement de marcnandises aff.uant des campagnes vers
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les villes et des régions productrices vers les hauts-lieux de
l'échange... C'est ce modele, singulieérement idéalisé et simplie-
£ié, d'umn marché concurrentiel peruettant 1'égalisation des avan-
tages relatifs de tous les participants, producteurs et consom-
mateurs, yue l'Ecole néo-classique continue & prendre comme base
de ses théories de la consommation, de la production et de 1'é-
changee... Elle se trouve ainsi conduite & ne faire intervenir le
transport que comme un élément du colt, qu'il s'agit d'intégrer
dans 1'établissement des prix d'équilibre de marché, gr8ce a une
théorie spatiale ramende & cette dimension, exprimée en termes
de cofits de transport comparatifse

Un tel méoanisme de l'échange, jouant a travers l'espace
économique pour assurer une égalisation des colts et une optimali-
sation des possibilités de production en m8ue temps que des réa-
lisations de satisfactions,est celul que nous trouvons comme pos=-
tulat & la buse de toute l'analyse édconomiyue contewporaine (néo=-
classique ou post~keynésienne) du rdle des iransports sur le
marché, et plus particuliérement dans l'évaluation des efiets es=~
comptés d'une amélioration des transports. Or il importe de bien
noter gque cette fagon de voir, et de prévoir, se fonde sur une
certaine conception du commerce international comme reposant sur
"la concurrence" ; plus exactement on se réfere implicitement an
modéle irréel d'une espéce de conourrence "pure et parfaite" n'im-
pliquant ni combat, ni arbitrage, ni straiégie, ou,si l'on pré-
fére,excluant toute variation, toute hétérogénéité et toute com-

(4%

en méme temps que toute indgalité, toute autorité et toute viséde

plexité dans les objets et azns les conditions des échanges

& iong terme parmi les co-échangistes. Autrement dit. l'analyse ne
fait pas apparaltre d'éléumens de nonopole ni :'intervention d'un
pouvoir, et notamment pas celie ae i'Etat. Or, la concurrence,
sur ie plan interrégional comme sur le plan international, est
avant tout une concurrence imparfaite, ou apparaissent et se dé=-
veloppent non pas seulement des disproportions entrafnant la su-
périorité duns l'4change mais des luttes pour la fixation des
cadres de l'écuange, et ce & travers toute une stratégie & moyen
et long teruwe visant a une "domination croissante et irréver-
sible"'(s).

I1 faut avoir présentes & 1l'esprit ces conditions - qui
devront par ailleurs faire l'objet d'un examen plus zporofondi -
pour comprendre comaent les transports jouent un r8le marquant
- sinon xu8mne déterninant - dans le déveluprement économique, &

l'intérieur d'une nation comme sur lc pian international. Le
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transport apparalt en effet de toute fagon = gquels que soientla
forme du marché e le caractére des relations entre les parties en
présence - comme un insirument naturel et nécessaire de la trans-
formation du cadre des échanges et de l'accroissement de leur
volume 3 c'est en ce sens qu'il crée et étend le marché § ei, en
rendant possible une division spatiale du travail, il élargit la
production et facilite les relations entre des producteurs et

des oconsommateurs tomjours plus nombreux et éloignés. Il consti-
tue ainsi l'un des procédés essentiels de l'expansion capitalis-
te., Comme le dit MARX : "la production capitaliste diminue les

frais de transport pour ohaque 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 social, vivant et matérialisé, dépensée dans le transport
des marchandises, d'abord en convertissant en marchandises la
plupart des produits, ensuite en substituant des marchés lointains

(6)

comme un moyen essentiel de développer l'activité économigue

aux marchés locaux" o Ainsi le transport se présente d*abord
d'une société, en tant qu*il assure une condition de base d'une
production de plus en plus large, d'une reproduction ¢largie,
impliquant des échanges accrus j il exige donc que lui soient
affectées une part du travail et une part du capital aisponibles

pour le développement de la production & 1%échelle sociale.

b) Aingi se dégage un premier aspect fondamental de la re-
lation dialectique entre développement des transports et dévelop-
pement de l%économie 3 le transport est un moyen indispensable
de création de nouveaux cadres de l'échange pour l%'élargissement
de la production et il nécessite qu'on lui affecte une partie
des ressources matérielles et humzines dont dispose la société,
En ce sens, HARX a pu souligner gque le travail et les moyens qu'il
faut investir dans la construction d'une route, par exemple,

conagtvituent une portion de travail nécessaire & la reproduction,

en tant gue condition générale de l'activité productirices, Si l'on

peut construire cette route, c'est que la société non seulement
l'estime nécessaire, mais dispose du temps de travail nécessaire
4 cet effet ; c'est que la route fait partie, & l'instar des ocon-
ditions neturelles imposées par la géographie, des conditions
sociales, produits ae lthistoire 7). Maoja il faut remarquer qufau
niveau de la collectiivité, le travail gue nécessite la construc-
tion d%une route (par exemple) ne doit pas &tre prélevé sur ce

qul est considéré comme indispensable pour la production immé-
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diate & plus exactement, ces travaux doivent &tre considérés com-
me correspondant i une valeur d'usage nécessaire pour la commu-
nauté qui en & besoin 4 tout prix. La route construite, ses frais
de production doivent &tre payés au travers de l%'échange ; peu
importe au moyen de quel systéme (corvées, impdt, emprunt,..)
elle a été construite s "si elle a vu le jour c'est parce qu'on
Yy a investi une certaine quantité de travail, de moyens de pro~-
duction, de matieres premidres,etcec..” (8), et c'est que ocela a
été possible sans absorber ce qui est nécessaire & la production
immédiate, c'est que cette affectation s'=st intégrée dans 1l'en=-
semble des “"systemes de8 besoins" et du "systéme des travaux"
créés par la production sociale et dépendant d'elle ; c'est done
gue le transport est apparu comme une activité faisant partie in=-
tégrante de la richesse réelle,

Dans ces conditiona 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, des lors
que reégnent la production et la division du travail fondées sur
la valeur d'échange”". C'est que, d'une part, le recours & 1'BEtat
reste indispensable pour réaliser un travail associé et coopéra-
tif, pour mettre en oceuvre les techniques et les nommes qufexie-
gent ces grands travaux, gque les capitalistes seuls auraient du
mal & réunir j d'autre part et surtout, "pour que la route de-
vienne rentable, il faut déji un trafic important™, et tant
gu'une telle prospective paralt mal assurée et trop lointaine
seuls les pouvoirs publics pourront entreprendre ces travauxe.
Dans les débuts du capitalisme donc, l'appel & 1*Etat permet de
surnonter tous ces 2léas et toutes ces difficultés sociales et
politiques aussi bien gqu'éoconomiques. Seul 1'Etat peut faire pré-
valoir des objectifs d'intérdt général, peut en assumer les ris-
ques et peut soutenir des prévisions & si long terme, "Pour que
le capital assure la releve de 1'Etat dans les travaux publics,
il faut que la communauté réelle soit déj& largement représentée

(9)

par la forme du capital" o Pour qu'une rentabilité suffisamment
élevée et rapide incite les capitalistes 4 entreprendre eux-m@mes
la mise en plece de nouveaux moyens de transport (comme les che-
mins de fer par exemple dans la deuxieme moitié du XIXéme sidcle),
"il faut que la production fondée ?u§ le capital ait atteint son
*

plus haut degré de développement"” ."La condition préalable est

(*) I1 faut aussi noter des conditions relatives & 1l'emnprise fon-
ciere, et a la rente fonciére impliguée, qui contribuent 3
expliquer le recours & l1'Etat, notamment pour les chemins de

.../.l.
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par conséquent doudle : d'une part la richesse du pays doit 8tre
dans une large mesure convertie en capital et 8tre assez concen-
trée pour que de tels iravaux puissent &tre entrepris comme

proceés de valorisatiovn du capital ; d'autre part, le volume du

trafic doit 8tre sufrisant et les entraves dfies & la pénurie
des moyens de commnunication doivent 2tre ressenties assez vive=-

ment pour que le capitaliste puisse réaliser la valeur de la

route par portions et & échéance dans le temps grfice a l'existen=-
ae de celle-ci, c'est-A-dire grfce & son utilisation” (10).

On saisit ainai 1'intér®t direot que représentent les
transports pour le capitalisme et l'importance qu'il y a & enire-
prendre lea coflteux travaux d'infrastructure gqu'implique leur
développement, aussi bien que la difficulté qui empéche de les
faire supporter directement et A& l'avance par les intéressés,
"Une route peut augmenter les foroes productives en créant un
trafic grBce auquel elle devient rentable. Certains travaux ou
dépensea peuvent &tre nécessaires sans qu'ils soient pour autant

productifs au sens du ocapital" (11)

t le ocapital 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 gqu'une portion du fonds
général des profits lui soit attribuée comme 8'il avait oréé
cette plus-value. Mais une intervention directe des ocapitalistes
intéressés sera rarement le meilleur procédé, étant donnéd la mul=-
tiplioité, la diversité et l'incertitude des intér2ts en présence,
en m&me temps que les difficultés & surmonter : m&me dans un
systéme de rapports marchands de type libéral, 1'intervention

de 1'Etat sera gémnéralement requisee.

¢) "Si un pays par exemple épréuve le besoin de chemins
de fer sur le plan de la production alors m8me que l'avantage
immédiat pour la production est si minime que l'entreprise sem-
ble 8tre 'a fonds perdus', dés lors le capital en fait supporter
les charges & 1'Etat.L'Etat détient le privilége et la volonté de

contraindre la colieoctivité & placer une partie de son revenu,
et non de son capital, dans des travaux d'intér2t général, qui
font ainsi figure de conditions génédrales de la production, et

non de conditions particuliéres & tel ou tel capitaliste * (12).

’

(*#) suite de la page précédente & .../...fer en Europe. C'est un
aspect du probléme du Transport et de 1'Espace qu'il faudra
examiner plus en détail,
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Omn voit la par quelle interdépendance complexe dévelop-
pement du transport et développement du capitalisme vont 8tre
1iés & 1°*Etat est un intermédiaire habituel, indispensable (m8me
21l n'appereit pas toujours-au premier plan) dans ce processus
par lequel vont 3tre imposés & des régions ou & des pays plus omw
moins élaixnés les ocadres et les conditions de 1'échange qutexi-
ge l%expansion du capitalisme dans ses centres les plus avaneés,
“Le capital développe les forces productives en réduisant les
frais de circulation réelle dans l'espace" et il pousse au dé-
veloppement dea moyens. de transport et de communication qui re-
présentent "les conditions générales de la production". Cepen-
dant, le ocapital en tanf que tel ne s3'engage directement dans
de tels travaux que s8'ils constituent une "nécessité pour les
producteurs, une condition imposée au capitaliste 3 la reocher-
che du profii". Si l%avantage immédiat du transport pour la pro-

duction para%t minime, "préococupé uniquement des conditions par-

ticuliéres de sa valorisation, le capital fera supporter & tout

le pays les frais des conditions générales, considérées comme

-(13).

affaire d'Etat. M3me lorsque le ocapital en assume l'entreprise

des besoins nationaux" De tous temps, le transport est
(comme pour les chemimns de fer aux Etats-Unis au XIXéme siadele),
les conditions créées par 1'Etat, l'appui de la puissance publi-
que (ne serait-ce que pour l%amprise fonciére, la sécurité, la
liberté, cee) constituent des interventions d'un poids déecimsif,
Ainsi, m@me dans un développement capitaliste de type
"1ibéral™ ou prédominent la libre concurrence, la libre entre=-
prise et le libre-échange, le transpert échappe & la logique
de l'échange et du ecalcoul économique j; il fait intervenir, avec
l'action de 1'Etat, le privilege et la contrainte publique ; et
cette intervention elle - 2€me est déterminde par la loi du pro=-
fit, c'est-a~dire en fait par les exigences du capital et le
pouvoir des moncpoles. On sféloigne ainsi radicalement de la
voie (éiroite et fzussée) indiquée par le celcul des avantages
et des coflta dans un "échange" libre, concurrentiel et égulitai-
re ;3 et on est amené a découvrir tout un processus de relations,
& l'intérieur d'une nation conme entre nations, comportant de la
rart des enireprencurs capitalistes l'exercice d'un "pouvoir
dconomique™ qui n'est pas simplement une action tactique manifes-
tee par un yusloconque "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 a4 une domination exercée
sur l'ensemble du "march&", et finalement a4 un'€change inégal",
En m2me temps, i'aprel & l'intervention de 1'Etat, au nom des
intér&ts supérieurs ue la nation et de son expression économique,
permet de s'appuyer sur l'exercice d'un pouvoir politique et d'a=-
gir plus efficacement et duravlement pour modifier (de fagon di-
recte ou indirecte, visible ou invisible) les conditions mBmes

de la production et de l'échange.

De telles déformations des mécanismes et des.formes du
marché suffiraient déja & transformer profondément, par la seule
prépondérance de certains intér@&ts capitalistes et par l'appui
gque leur spporte l'Etat,la fomction fondamentale du transport
dans l'échange - dans le cadre d'un capitalisme en expansion
loin d'assurer l'assouplissement et 1*élargissement de la libre
concurrence, le transport favorise la domination et la centrali-

sation du pouvoir capitaliste.

te1.-2 3. Transports et relations impérialistes.

1ol emlel a) Méme si 1%on se reporte & la préhistoire du capitalis-
me, et si l'on considére le fonctionnement des "marchés" qui
assuraient l'approvisiennement des pays les plus puissants, les
plus développés, les plus commergants, on s'apergoit que les
transports 4 longue distance -~ interrégionaux ou inter-continen-
taux - ont toujours existé et ont toujours joué un r8le important
dans la vie économique et sodiale aussi bien que politique. Cer-
tes, ce r8le a pu bien souvent n'dtre que de fournir un approvi-
sionnement d'appoint ou de complémentarité, mais il a permis,
méme tout au long du Moyen-Age, & 1'Orient et 4 1'Occident d'é=-
changer leurs produits de plus haute valeur, les plus recherchés
par les pays ou ils manquaient, enrichissant par ce commerce les
pays qui en étaient le mieux pourvus. Ainsi semble se dessiner,
dens ces courants du grand commerce international, le sohéma des
avantages comparatifs dans l'échenge et d'une division interna-
tionale du travail... Néanmoins, tout au long de 1l'histoire, de-
puis les débuts du capitalisme commercial et des grandes relations
maritimes et coloniales, on voilt apparalire, avec le capitalis-
me, de grandesa compagnies de commerce colonial qui joignent la
puissance publique au pouvoir économique, qui renforoent leur
action de monopole par une cantrainte d'Etat.

Juelles que soient leurs formes, ces puissances ocapita-

listes parviemnent ainsi & fixer entiérement, de fagon unilaté-



- 75 o

rale et irreversikle, toutes lee conditions gléwidrales do le proe=
duction, de la consommation et de 1l'écharge, dans les pays aimai
dorsinds ¢ c'est 4 la base m%ﬁe, dans les méthodas de production
et de reproduction de la foree de travail, aussi bien que dans
1°ensemble du mode de production "colonial® que a¢ trouvent dé-
termirés les cadres et les prix de la production locale aussi
bien que du commerce avee la métropole. Ainsi, sous sa forme
historique la plus visible, le commerce internaticnal s'analyse
en une épreuve de force pour la fixaiion des cadres de la pro-
duction et de l'échange. Cette confromtation entre économies est
d'abord une lutte entre Etats, ou du moins est-elle ls fait de
monopoleurs disposant de moyens de contrainte publique ; elle
se marque par la disproportion, 1'inégalité des parties en pré-
sence et par ls domination durable exercée finalemenit par la puis=-
sance qud dispose des fessources économiques, politiques, mili-
taires les plus grandes et de la possibilité de les mobiliser et
de les accroftre le plus facilement (ce qui se réalise, dés les
débuta de l'expansion capitaliste, au profit des pays capitalis~
.tes lea plus avancés).

Et, en définitive, une analyse plus approfondie dem
"termes de l%échange" fait apparaftre que certaines régions se
somt vidées par des flux continus de produits ou/et d'hommes et
n'ont bien souvent regu, en contrepartie, gueére plus que la puis-
sance de la domimation espagnole ou de l'empire britannique pour
contenir une misére grandissante... Ce n'est pourtant qu'a la
longue que l'on se rend compte de 1'inégalité croissante des
situations et des conséquences désastreuses gui en résultent
paur les économies et pour les populations. Ce n'est que lorsque
ge distendent ces relations de domination que devient manifeste,
aves l%importance de l%écart, l'influence du pouvoir ; et o'est
4 l'occasion de 1'indépendance politique obtenue ou conquise par
les pays: dominés que l'om peut prendre conscience du degré de
dépendance économique auquel on est ainsi parvenu. Encore, le
poids des habitudes acquises et la forces de dootrines admises
emp8chent-ils le plus souvent de se rendre compte des mécanismes
par leaquels ces effetsa de domination s'établissent, se maintien~
nent et me propagent et du r8le qu'y joue l'organisation des
transports.

Pourtant le transport a été de tous temps un instrument
de domination et d*exploitation, ol le politique et l'économique

étaient imextricablement 1iés, gquel que soit le mode de production
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dorinant. Qu'il s'agisse des transporis terrestres ou des transe
ports maritimes, la route ou le pavilion ont itoujours ouvert le
voir non seulement & la marchandise mais aussi a4 la puissance.
La maftrise des voies et moyens de transport a toujour été asso-
ciée & la constitution des empires, sur le plan aussi bien poli-
tique (et miiitaire) qu'économique.{et financier). Le mode de
production capitaliste lui-m8me n'as pas attendu d'appesantir
son "impérialisme" politico-économique sur l‘'ensemble du monde
pour tirer la plus grande source de profiis du monopole des
transports et pour exploiter au mieux ces possibilités qu'il of=-
fre de dralner des marchandises (y compris la force de travail
elle-méme) hors des contrées ol elles sont abondantes et faoiles
a4 aoquérir et surtout 3 dominer (par la suprématie dans les é-
changes comme par la supériorité des armes ) t l'expansion ¢o-

loniale east intimement liée & 1'expansion du capitaiisme.

b) Mais, avec le développement du capitalisme, cet aspect
du transport prenmd une toute autre ampleur, en se développant
sur de nouvelles basea. Il ne s'agit plus seulement d'assurer
1'expansion ou l'hégémonie d'une naition, au point de vue politi-
gue aussi bien qu'économique, par l'intermédiaire de quelques
grandea compagniea maritimes et ooloniales, jouissant de privi-
légea leur assurant monopolie économique et pouvoirs régaliens., Il
s'agit, pour chaque entrepreneur comme pour >'ensemble du systé-
me, d'obtenir, de maximer et de préserver le prof;ﬁ,<ggﬁce a
une reproduction sans cesse élargiae, nécessitant;}’aliﬁngement
et l'amplificatiaon continus du processus de productiaﬂfeé de
circulation : en m8me tewps que ceci conduit 4 une perpétuelle
expansion du marché, pour assurer la pérennité en meme temps
que l'equilibre du systeme, il se produit un incessant effort
de domination qui ne sfanalyse pas seulement en un effet de mono-
pole. Plus précisément, l'important n'est pas vant pour ces en-
treprises de réaliser des prix de wonopole dans des relations
d'échange considérées du seuwl pgint de vue de l'avantage relatif
obtenu sur le marché, il est d'exercer un effet global et dura-
ble sur l'ensemble des rapports économiques avec les azutres a-
gents économiques de fagon a entralner un véritable changement
de structure ¢ la différence de pouvelir écomomique comme la dif=-
férence de dimension enfralnent toute une dynamique de 1l'inéga-
lité, de caractére irreéversible, qui se traauit par un "effet
de domination'" généralisé. On entre ainsi dans une économie ou

la"torce, le pouvoir et la ocontrainte" sfexercent, de fagon



1 01 ."2 .3

- 17 -

inteniionnelle ou non, dans le cudre de structures aurables qui
conduisent a un monde économique de rapports enire dominants et
doninése.

Toute une domination économiqué & travers i'inégalité

changes se développe ainsi, sous-jac=nte & la domination

o
o)
(¢3S

es

ot

pol.tigue qu'elle précede et &4 lagquelle elle survit. Elie en=-

traine une dépendance irréversible et généralisée qui s'étend

4 toutes sortes dlactivités et 4 toutes les décisions qui con-
ditionnent la production, l'investissement, le développement
dans les régions ou nations ainsi subordonnées. Et cette situa=-
tion ne se rencontre pas seulement dans des rapports métropole=-
coionie, mais aussi dans des relations enire une zone "centrale"
puissunte et développée du capitalisme et des zones "périphéri-
ques", dominées et exploitées. Il y a 1l& un phénomeéne essentiel
dans 1'expanaion capitaliste jusgu'a 1l'époque contemporaine et
tout particulierement dans sa phase rédente. Pour comprendre le
mécanisme souvent subtil et cacié par lequel les transports peu=-
vent ainsi contribuer & créer un proceséus de "sous-développe-
ment", m8me sous 1'apparent développement des flux commerciaux,
il faut une analyse plus approfondie, mettant en évidence le '
r8le des transports pour l'entreprise capitaliste et dans l'en-

semble du systeme capitaliste.

o) Maig il faut cependant souligner encore que ce type
de domination, exerode par un puys sur un autre (ou mé&me par une
région sur une autre & l'intérieur d'une nm&me nation), implique
Toujours une intervention, directe ou occulte, de la force con=-
tractuelle, du pouvoir supérieur et de la contrainte publique
aont dispose l'Etat, spécialement celui qui représente et dixi-
ge les pays les plus développés. L'inégalité et la puissance des
enireprises et des divers groupes économiques, leurs pouvoirs de
monopole mémeg,conduisent & rendre plus nécessaire (et réclamée)
cette intervention ; celle~cl se manifeste par la définition et
la wise en oeuvre d'une stratégie.de 1'intérdt général yui con-
tribue & renforcer les stratégies des intér8ts privés les plus
puissants, en raison m&ne des oritéres dtefficacitéd et de ratio~
nalité comwunément admis.

Or Jjustement 1l'un des principaux moyens d'action de
1'8tat au nom de 1'insér&t collsesif esi la mise en oeuvre de
moyens de trangports qui facilitent avec l'extension du marché

l1'aceroissement de la douzination économique. Les arbitrages
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effectuds par 1'Etat, dauns lu logique de .'expansicn sapitelise
te, conduisent & faciliter l'2ffort de fixation de cudres oe &
yroduction et de l%'échange favorables aux entrenrises les plus
efficaces, dominantes. Le recours systématique & .'impdt et la
mise en oeuvre éventueile lu secteur public permeitent de rée-
liser rapidement et massivement des infrastructures de transport
gui assurent une auperiorité indiscutable aux entreprises qui
sont en mesure d®en profiter. Le dévelopipement des groupements
menopolistes, industriels et financiers, qui caractérise l%im=
périalisme, s'accompagne zinsi du développement de 1l"action de
1'Etat, specialement dans le domaine des trunsports, afin dYac=-
croitre les moyens de domination et d'exploitation dans l'en-
semble des zones d'influence des puissances capitalistes.,

Ainsi pourra-t-on mieux comprendre par quelles formes
a'expioitation réelle bien que cachée, et & la smite de quelles
répercussions aussi logigues qu'imprévues, le progrés des irans-
ports a pu entrafner avec la soumission au grand capitalisme
l'uppauvrissement de régions entiéres s "En gérséral les cheuwins
de fer ont naturellement donné une immense impulsion au déve=~
loppement du commerce extérieur, mais ce commerce, dans les pays
gui exportent principalement des matiéres nremiéres. & acoru la

misere des masses" notait d<ja Karl MARX (14).

Beetioe. 2 - W BERCIEICITL M SUALI0ND Dusd U2

La nécessité, l'importance et la spécificité du rdle
du transport dans le capitalisme se manifestent tout particulié=-

rement a l'époque coniemporaine ol i'uction des "mohopoles" et

A'intervention de 1'Etat se sont renforcees et enchevdtrdes au

point de caractériser le stade actuel de l'évolution de notre
systéme économique et social. Le transport intervient en effet
plus que jamnis com.e un maillon essentiel dans le fonotionnement
et le développem-nt ae la production et de la distribution, aus-
si bien au niveau de 1l'entreprise qu'au nivezu de 1'ensemble du
systéme s il apparalt nécessaire et prend des formes spécifiques
aujourd'aui dans la lutte des entreprises pour se faire place

=t s'imposer dans ieur bdbranche, non seulement en abaissant le
coflt et en relevant le profit, mais surtout en sfassurant des
éléments de¢ suprcmatie et de pérennite sur leurs "marcnés" ; et,
avec la combinaison de tous ces efforts et des actions directes

ou indirectes de 1'Etat. les iraasports counstituent un syatéme
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qui permet, soutient et renforce les processus par lesquels 1l'ene
aemble du mode de production capitaliste étend son emprise el ace
croft sa suprématie damns tous les secteurs et toutes les régions,

dans le cadre national comme au niveau international,

A. Transgort et Bouvoir de l'entreg{ise cagitaliate.

ER N Sl R R R R RS R S R T R R Y - e wwm ®wcsw@ -aom

a) Pour l'entreprise, le iransport est un élément

indispensable de succes aans son proaessus productif, d'abord

parce gue, comme dit MABX, "le produit n'est véritablement mar=
chandise qu'une fois arrivé sur le marché", de sorte gque tout

le réseau de distribution, que quaarille le réseau de transport,
apparalt comme indispensable & l'effort de la grande entreprise
pour s'assurer la maftrice dv ses débouchés. De m2me doit-elle
contrBler le systeme par lequel est assuré son approvisionnement
régulier en noyens de production de toutes sortes, et aussi
bien en main d'oeuvre. Mais ce gui caractérise peut-8ire le plus
la grande entreprise moderne et permet de mieux comprendre la
portée des moyens qu'elle utiiise, leur incidence sur le fonec-
tionnement global du systéme, ¢'¢st le dévelovpement du transg-
port (parfois a longue distance) 4 l'intérieur m&me du proces-
sus de production ixmédiat d'une entreprise donnée., Les grandes
entreprises modernes (notaument les multinutionales) incluent
toute une série de transports dens leur firiére de production, en
en repartissant les opérations duns plusieurs établissements
distinets, éloignés, m8me sur des continents différents, dont
chacun intervient dans une fabrication treés spécialisée pour
produire une m8me marchandise finale (L'usine de boftes de vie-

tesse autowatiques implantdes par FORD prés e Bordeaux pour

‘approvisionner des usines de montage d'auiowobiles en Allemagne

ou en angleterre ou m&me aux ktats-unis .n est un exemple si-
gnificatif.)

Ce sur quoi ces prooddés é»ivent attirer 1l'sttention,
c'est l'importance considérable que premnnent les "gopéraitions
hors murché" dans la grande entreprise contemporaine qui utili-
se des proocédégmonopolistiques. Ceci est clair lorsgue, m@me
canouflées sous l'apparence dachats-ventes entre firmes dis-
tinctes, les opérations de production (en y comprenant aussi
bien celles d'approvisionnement ¢t de distribution) se trou-
vent rassemblées & l'intérieur de la wéme grande unité écono-

mique (entreprise ou groupe éoonomico-financier) ; dans ce oas,
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il est évident que ni les variables de quantités et de prix,

ni les phénoménes de monopole stricto-semsu ne permettent au-
cune analyse pertinente des rapports doonomiques 3 ce qui im-
poerte ici, o'est le systéme dans lequel s'exercent des relations
de puissance & l’iptérieur de l'ensemble de l'entreprise (ou du
groupe) ; les éléments de la décision échappent toujours en dé-
finitive & la direotion (subordonnde) de l'établisgement qui

ne dispose ni d'informations ni de moyens suffisants et qui
subit la contrainte que peut toujouré~impoaer la direction cen-
trale dés que l'essentiel est en jeu (l'investissement et son
financement). Mais ce qui eat important, et que l'on a tendance
4 négliger, c'est que cette subordination, patente et brutale
dang le cas d'une filiale, est également subie de fagon occulte
et nuancée par des firmes totaslement indépendantes en principe,
en apparence, mais qui se trouvent soumises & l'influence ou au
pouvoir d'une grande entreprise ; celle~ci d'ailleurs exerce sa
domination économique non seulement a iravers le marché, dans
la nmégoeiation (par son bargaining power) mais aussi hars du
marché (par sa dimension et son organisation) j toutes les re-
lations et les conditions qui déterminent la production et la
circulation sont ainsi soumises & des relations de pouvoir par
leaquelles des organes de décision apparents sont en réalité
subordonnés & 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 contr8lée des réseaux d'approvisionnement, de
production, de distribution,aussi bien gque de fourniture de
force de travaile.

Or ce qu'il faut souligner ici, c'egt que si une telle
structure de domination économique s'appuie naturellement sur
le contrdle des moyens de production, des décisions d'investis-
sement, des aources de financement, elle se fonde-aussi, et de
fagen essentielle, sur l'orgenisation du systéme de transport
(4 1'aveniage et sous le contr8le de la firme dominante). On
peut dire en effet que le pouvoir exercé par une entreprise
non seulement sur le marche mais sur les conditions de 1l'scti-
vité de sea fournisseurs, de ses clients, de ses rivaux et de
tous ceux qui sont & son service ou travaillent pour elle, ce
pouvoir passe par les'moyens de communication (qui comprennent
aussi bien les "transports" que les "télécommunications™). C'est

tout ce résesu qui permet de maintenir fermement l'ensemble des
/-
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relations sur lesquelles repose cetle puissance et de tenir

une position de maftirise sur ces innombrables satellites., On

le voit d'ailleurs non seulement dés 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 : le plusa souvent, la gran=
de entreprise parvient a rétablir les communications , ou s8'ea-
ploie & susciter de nouvelles relations ailleurs ; mais aussei,
lorsque la guerre (ou 1'indépendance) dfun pays interromptbru-
talement et durablement de telles relations, on peut constater
les conséquences considérables qui en résultent pour les en=-
treprises dont toute 1'activité était ainsi subordonnée & un
centre extérieur dont elles se trouvent coupees ; on voit
d'ailleurs, dans le ocas ou cette coupure esti durable, comment
ces activités locales tendent & reprendre et a se développer
sur de mouvelles bases et de fagon autonome j et ceci incite a
nieux réfléchir sur le fondement et la portée de teis phénoménes
de dépendance lide au systéme de transport en méme temps qu'au

systeme socio-économique,

b) On ne peut pas interpréter utilement tous oes phé-
noménes (et surtout cnercher & les replacer dans le fonctionne=-
ment d'ensemble du systéeme) si 1'on se place saulement au point
de vue d®une analyse économique (de type néo-classique) et au
niveau d'une entreprise (de caraciére micro-économique). L'in-
terprétation fonotionnelle des variables de quantités et de
prix se trouve vornée par la conception classique d'un "maroché"
elle ne peut que déboucher sur une conception spructurelle
des méthodes et des forces mises en oeuvre par une firme jouise
sant d'une situation monopoiistique et cherchant & la conserver,
& la renforcer et a l'étendre s tous les éléments de l'environ-
nement {(l'environneuwent économique aussi vien que soocial, et en
mime temps geographlque) se trouvent modifiés par l'action aine
si exercde. lL faut donc se uvlucer d'emblée au niveau de 1%'en-
gsemble de l'éopnomie et de la société, considdrer le mode de .
production et la structure ®Bociale correspondante, dans la per=
spective d'une evolution & moyen ou .ong terme, - autrement dit

“

il faut procéder 2 toute une "analyse socio-économique" -
pour covaprendre le Iagon dont la srande entreprise contemporai-
ne exerce son acivion et met en oceuvre ses moyens - pamai les-

quels le transport joue un r8le indispensabvle.
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vn s'zpergoit ainsi yue ce jul imporze le plus dans une
telie a2nalyse, ce ne sont pas ies coflts nui méms ies profits,
2w woins au niveau de¢ t=ile ou velle forme particulitre w'acii=-
viuvl (comme ceirle de transport). Si l'ou cSroii pouvoir avancer
que la raison de l'extension et de l'intensificsa..on du re-
COurs aux transports dans le srocessus de production (et de
distribution) esi la recnercne de l*abaissemeni des coflis et
ae l'augmentution (ou du maintien) des profits, ceci est vien
trop vite dit. Car ceite doudle recherche, si elle reste exac-
ve dans son principe géunéral, n'est congue et realisée (par la
firme aominante) qu'a son avantage et au niveau de l'ensemble
par des procédés aussi divers que contradictoires. Ce que 1'a-
nalyse doit donc s'efforcer de mettre en évidence, ce n'sst pas
vant "commenti" et "combien", wais "ou" et "aux dépens de gui"
se manifesient et ceite compression des coflts el cectte realisa-
tion des profits. Bt & cet égard l'ensemdle qu'ili faut prendre
en considération est celui que constituent toutes les relations,
toutes les opérations, toutes les pressions, dans le cadrs du
"parcné" comwe "“"hors marché", par lesguelles la {irme dominante
s'efforce de parvenir & ses fins j et ces fins consistent non
pas & obtenir une marge de profit avantageuse aans le calcul
du prix du marché a un wmoment donné, mais bien & s'assurer une
zone d'influence effective aussi forte et durable que possible,
ou s'opérera la maximation et la consolidation des profits gr8-
ce & un pouwvoir tendant & "intérioriser", dans la firme dominan-
te centrale, le maximum d'effets positits (et notamment ceux
que la théorie néo=-classique qualifie d¥effeis externes).

C'est donc par l'aménagement de ses relations d'influen-
ce et de pouvoir (y compris vis-i-vis des autres grandes entre-
prises et de 1'4tat lui-m&me) que la grande entreprise monopo-
liste parvient & ses [{ins en ce gui concerne la croissance du
produit et l'extension de la dimension en vue de l'augmentation
du montant des revenus et de laz stabilisation du taux de pro-
fit. On comprend des lors comment le transport permet ou faci~
lite l'expioitation maximale des différences de valeur qui
peuvent se situer en des points gécocgraphiques éloignés et qui
concernent des facheurs de production jouant un r8le suffisam-
ment important, dans l'ensemble du processus, pour que m2me une
fauible différence de gain, grfce au transport, fasse réaliser une
economie considérable en définitive, - si au moins le prix de

ces facteurs est, et peut &tre maintenu suffisamment bas au
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départ -, grfce 4 la domination que le systéme de transport

permet J'exwrcer.

el e=143 ¢) Ainsi l'action m@me exercée par une seule eunireprise,
dés i'insvant qu'elle constitue un centre de décision ayant une
position dominante par rapport a 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 vouvoirs ; son efficacité dépend de l'effi-
cacité de la combinaison ainsi részlisée, c'est-a-dire de la fa-
gon dont les moyens d'influence et de pouvoir permettront d'ob=-
tenir des cenditions d'échange avuutageuses (dans l'achat et la
vente de services et ae produits intermédinires ou finalS.e.)e
mncore faut-il ajouter gue Ltous ces éléments gul Jouent
un rdle daécisif dans la détermination des colts de vroduction,
- 8i on luisse de ¢B8té provisoirement les aspects proprenent fie
nanciers -, 3se reésolvent non pas seulement en prix de production
d'un produit ou d'une série de produits, mais finalement en collts
d'une force de travail, (cfest-iw-dire en frais de production et
de reproduction de la force de travail au niveau social, selon
le niveau de vie), auxquels s'ajoutent les profits\industriels,
commerciaux et autres gque chague entrepreneur s!'efforce de ma-
ximiser. M8me si cela n'apparalt 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 coflt de production de la force de travail qui

se trouve ainsi Jjouer un r8le fondamental dans 1'effe$ de domi-
nation que peut exercer une entreprise, Auirement dit, le trans-
port permet essentiellement d'aller chercher les objets de tra-
vail ou la force de travail 1A ol leur valeur est la. plus basse,
ol leur cofit de production est moins élevéd, étant donndes les
conditions e temps et de lieu (les procédés techniques, les
habitudes social=s, les situztions économigues, les rapports
sociaux, les comporterents sociaux, les orgunisations sociales
et les régimes politigueSe..) qui déterminent & la fois la va=-
leur de la force de travail et le prix de réalisation des pro=-
duits, respectivement sur les marchés, dans les régions ou se
trouvent l2s unités économiques subordonnées, et dans le centre
ou se trouve le groupe dominant. Chacun des éléments ainsi mis
en cause nécessite meturellement une analyse minutieuse, mais

d'un point de vue "socio-dconomique", clest-a-dire en mettant
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en évidence les rapports de force, les luttes sociales, les
tendances a la dominstion. l

On voit gu'un effort de compréhension de tout le sys=-
téme oui se constitue autour d'une grande firme (ou d'un groupe)
monopoliste et du r8le qu'y jouent les transports oblige a sore-
tir des analyses édconomiques de marché (qu'elles soient m2ne
celles du monopole aussi bien gue cellea de la concurrence)
telles gu'elles sont posées dans les théories néo-classiques,
c'est-a~dire en termes d'échange pur, reposant sur 1l'égalisa=
tion de l'offre et de la demande par le prix ; ii faut pour
cela s'engager dang une analyse socio-économique du pouvoir
(s'exergant duns le domaine économigue lui-méme aussi bien sous
les appareinces d'un affrontement concurrentiel gue dans une pres-
sion monopoliste) ; elle doit 8tre posée en termes de lutte
pour la domination dont la dynamique impligue 1'inégalité
dans le bargaining power et dans la dimension aussi bien gue
dans lu forme et dans la nature de l'lactivitée IL esi certain
pourtant que pour comprendre comuent s'encnafnent ces ffets
et se déclenche le processus aboutissant &4 une déypendance orois-

sante, il faut se placer au niveau de l'enseumble d'une économie

et faire intervenir 1'Etat & car le "pouvoir de monownole" dont

il s'agit ici ne doit pes 8&ire analysé comme se manifestant
seulement au niveau d'unités miocro-éconcmiques et dans le ca-
dre d'un marché particulier, il ne peut s'interpréter gue d'un
point de vue macro-économique et dans les rapports so.iaux en-
tre un ensemble d'unités, de groupes, d?agents économiques j
car c'est finulement une sorte de "monopole global'™ qui est
imposé par un type d'économie 2 un autre, d'un puys sur un

autre.

B. Trainsport et aomination de l'économie capitaiiste,

D m s 50 Ao B G D GRS W R D T D B G M D A R N s A G e g we D er OO ws o we

a) Clest évidemment au niveau de 1l'<nsemble du mode de
production capitaliste qu'il faut se placer pour comprendre
dans toute sa rrofondeur la nécessit¢ et la spécificité du
aéveloppenent des iransports comme condition (en m8me temps
yue comme conséquence) de l'expansion du capitalisme & 1l'épo-
que contemporaine, A i'intérieur d'une nation ainsi qu'a 1%'é-
ciielle mondiale. On touche ici & un phénowméne considérable, et

controversé, qui est celui de la nécessité et des modalités
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selon lesquelles le mode de prodﬁction capitaliste se trouve
conduit & un stade de développement "impérialiste™, ou des
groupes monorolistes dconomico-financiers se répartissent les
activités, & l'échelle mondiale, en s'appuyant sur une domina-
tion du monde partagée entre les grandes puissances capitalis-
tes. Pour comprendre ces phénoménes de domination~dépendance
et le r8le qu'y jouent les transports, il faut évidemment se
défaire d'une donceptien paychologique et purement économiste

des relations économiques internationales 3 la dom&pétion d'une

économie sur une autre s'exerce qu'elle soit intentionnelle ou

non,et elle utilise toutes sortes de moyens, non seulement

ceux de l'échange mais aussi ceux de la contrainte - aussi bien

(15)

privée que publique 3 c'est une action structurelle,qui ré=-

sulte des structures, des situations et des relations respeoti-
ves des économies en présence. A cet égdrd il faut donc oconsi-
dérer 1'économie nationzle (des différents pays en présence)
dans son ensemble, non pas nécessairement comme réduit & un
centre unique de déoision et de pouvoir, mais comme résultat de
la combinaison de diverses ocomposantes qui sont notamment des
groupes économioco-financiers occupant des positions dominantes,
dont les rapports de forces sont arbitrés et orientés par 1'E~
tat, en ce qui concerne les relations extérieures, ocar celui-oci

(16)

dispose du momopole de la puissance publique v Mais les as-
pects de la domination exercée par cet ensemble de centres de
décisions hétérogénes apparaissent plus complexes, complémen-
tauires, cohérents et renforcés que ai l'on se contentait d'y
voir un phénomeéne de monopole dans le comnerce extérieur,
Diabord si la lutte pour 1'échenge (sauf exceptions im-
portantes) reste le fait de firmes privées, la lutte pour la fi=
xation des ocadres de 1'échange va 8tre généralement le résultat

(n

d'une épreuve de force entre Etats ¢ et, 81 chaque parte-
naire y engage ses atouts politiques aussi bien qu'économiques,
ses ressources militaires ou diplomatiques comme financieres ou
numaines, il n'y a _amais égalité entre les forcec des parties,
De sorte yue méme si i'une des deux n'a pas succombé dés les
débuts (comme dans l'établissement de rapports d= type “colo~-
nial"), l1'effet de domination est la régle, c'est-&=dire que
les structures-némes ées relations entre édconomies sont indga-
litaires et faciliteromt l%expleitation & travers l%échange m8-

me. Or, parumi ces cadres gcnéraux de l'échange, il n'y a pas

séuiement la fixation des tarifs douzniers ou de la parité mo~



nétaire, ou des conditions financiéres, il n'y a pas tellemensy
non plus une détermination autoritaire des quuntites et des va-
riétés sur lesyuelles porteront les échanges ; il y a aussi et
surtout (biem qu'on oublie toujours de le signaler) les déci-

sions concerpant l'organisation et l'orientation du systdme da

transport @ui conditionnent le sens et la nature du trafic.
C'est ainsi yue mdme entre Etats gouverains et usant de leur in-
dépendance politique, le systeme de trunsport pourra entretenir
un systéme de rapports soclio-économiques se traduisant par une
dépendance, c'est-a~-dire une domination et une exploitation de
l'un par lfautre, A travers m@ue des relations commerciales ap-
paremment fondées sur l'éohange et la competition.

Pour comprendne cette situation - avant dfanalyser de
fagon plus spprofondie le r8le specifique des transports a cet
égard - il faut ajouter que la diversité m@me des entreprises
et des productions de l%économie nationale dominante, qui donne
l’apparence.de ce que l'on s'obstine & considérer comme pure
concurrence, contribue & l'exercice d'un pouvoir de monopole
global et collectif. En effet, enire les produits et services
offerts par les diverses entreprises d'une économie en position
dominante, il y a une sorte de complémentaritée globale qui,
compte tenu de la force contractuelle et de la dimension supé-
rieures de cette puissance, €tablit une situation monopolisti-
que vise&=-vis d'une région, d'un pays qui n'a pratiquement pas
dautre posmibilité de s'approvisionner. De wéme, les exigences
de l%égquilibre dans le commerce internationcl, aussi bien que
la dépendance vis-a-vis d'un acheteur qui dispose de toutes sor-
tea de moyens pour se mettre em position "monopsonigue”, condui-
sent le pays le moins développé & ne pouvoir dcouler ses produits
(matidres premiéres d’origine agricole ou industrielle notem-
ment) qu'ad destination ou par lfintermédiaire de cetto économie
dominante. Il est certain que dans cette sorte de double dépen-
dance, le systéme de transport joue un r8le déecisif qui devra
eétre analysé en détail ; il faut noter de suite qu®il impose
ces cadres aux échanges non pas seulement par la contexture et
l%crientation du réseau des lignes de transport, wais aussi par
tout le systeme soscio-dconomique correspondant selon lequel

sont organisés; les transports et les activités d'import-export.
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1e20e=262 b) Le r8le des transports dans 1'expansion capitaliste
g'avére donc & la fois important et complexe et le plus souvent
il est mal pergu ou reste caché sous les apparences des "échan-
ges" qu?il véhicule : or c'est biem plutdt la "dépendance" que
le transport entretient j ceci doit se comprendre non pas tant
comme une dépendance de chaoun des pays concernés & l'égard de
son commerce extérieur, mais bien comme une influence dissymé-
trique et irréversible subie par une économie dépendante par mp-
port & une économie dominante : car si une grande puissance a
besoin de ses importations (et de ses exportations), pour assurer
sa production et la réaliser, celles-ci sont divisées, réparties
entre un grand nombre de pays fournisseurs dont aucun (isolément)
n'a la force nécessaire pour obliger & une discussion sérieuse
pouvant sortir hors des cadresde l'échange fixés par la puissance
dominanme,d'autant que,pour oes pays dépendants, toutse la struc-
ture de leur économie est conditionnée par leurs exportations
(et leurs importations) nécessaires et prépondérantes pour le
fonctionrement de tout le secteur capitaliaste de leur économie.
Le systeme de transport contribue puissamment & créer et renfore
cer cette dépendance irréversible par le fait que son owvgunisa=~
tion et son orientation assuramt & l'économie dominée un débou-
ché "préférentiel" pratiquement exclusif pour ses exportations
et lui offre la possibilité (en fait exclusive) de développer
ses relationa d'affaires avec l'@conomie dominante pour la di-
veraité des produits et services qu'il faut acquérir. Par 1A et
en m&me temps, l'économie dominante détermihe le montant et la.
variété des: importations gque l'économie dépendante pourra réaliser
et peyer par ses exportations. Le niveau et la nature des inves-
tissements, le volume du révenu national, les conditions de l'em-
ploi et de la formation des revemus et des prix se trouvent ainsi
prédétermines, d'une fagon qui mérite une attention particuliére.
De plus, le systéme de transport - et son développement -
est un élément essentiel de tout le "systéme de oréation de mar-

(18)

chés nouveaux" qu'une éccnomie dominante est amende & met-
tre en oeuvre pour maintenir su position de maltrise en accrois-
sant les secteurs et les zones ou elle peut susciter des deman-
des de ses produits, em y créant ou accroissant des offres de
matiéres premiéres dont elle a besoin pour dlargir sa production,
Par l'cnsemble du systéme socio-économique qu'implique la mise
en place de ‘transports nouveaux, elle peut contrBler l'emplace-

ment géographique, les branches économiques, les structures
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socio-économiques, les conditions de volumes et délais qui ea-
ractérisent ces nouveaux "marchéd', et réaliser de la sorte le
mode de développement dans l'économie dominée gui est le plus
avantageux pour l'économie dominante. Ainsi toute une dynami-
que et toute une dialectique de la domination peuvent s’enchafi-
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
et les conditions de fonctionnement des marchés’mon0polistiques
en accordant 4 ses partenaires des avantages qui les incitent
& accepter ce type d'économie (et de société), et sur-out & le
congerver sans s'engager dans des politigqmes et des réformes
de structures qui lui seraient contraires. Elle arrive ainsi &
multiplier les possibilités d'opérations liées (ol un contrat
commercial par exemple est 1ié , en contrepartie, & une opéra-
tion monétaire, financiere ou politique) qui permettent de rem-
forcer les liens de dépendance. En outre, l'éconcmie dominante
tendra & multiplier et & élever les "barrieéeres & l%entrée"” qui
protégent le domaine ol s'exerce son pouvoir de monopole contre
les. emprises éventuelles de puissances étrangéres. Ainsi pourra-
t~elle, sans qu'aucune force économique s'oppose efficacement 3
ses prétentions, contr8ler 1'activité économique dune région
de fagon permanente et structurelle, en parvenant & influoncer
les. marchés des produits et des services jusqu’a pouvoir payer
les procductions et les facteurs de production dans cette région
4 une valeur qui demeure trés bisse (étant donndes les condi-
tions de la reproduction de la force de travail gqui s’y trou-
vent maintenues), en mBme temps que les produits pourront &tre
vendus, dans les économies capitalistes développées, & une va=
leur ¢levée (qui y correspond & la productivité et aux condi-
tions de reproduction de la force de travail). La siructure du
systeéme de transport est l'un des instruments les plus effica-
ces d'une telle politique (avec d'autres comme la structure de
ltappareil de production et ie sysucie mondtaire et fimancisr).

Om voit aue l'importance du-r8le des transports est
loin d'avoir été pergue et analyseée dans tous se3 aspects et
toutes ses conséquences, aussi bien pour le fonctionnement des
économies ainsi mises en relation que pour leur développement
Sseculaire., Au contraire, les théories en honneur sur l%echange
international, ramend a4 aes variab.es de quantités et de prix

et & des probiemes d'elasticité et d'equilibre, :en inspirant
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une vision et une conception des relations entre nations fondées
sur l'interdépendance dans l'égaiisation et la maximation des a-
vantages respectifs pour cnaque nation, ont conduit seulement a
metire l'accent sur les bienfaits de L'extension des transports
considerés com. e assurant i'é&.argissement et l'unification du
marché a i1'echelle nationaie aussi bien qu'd l'échelle mondiale.
Eludant les analyses de structures (ou les ramenant a des élé-
ments de détermination des volumes et des colts), la théorie de
la concurrence internationale & falt perdre de vue les condi-
tions, les contreparties et les conséquences de l'amélioration
et de l'extensiorn des transports, que 1'on peut considérer com-
me des moyens ou des résultats d'une "exploitation" capitaliste

liee & une structure et a une politique cde "domination".

¢c) Grfice A une telle extension des transports, l'expan-

sion capitaliste est parvenuke a investir et & dominer progressi-

“vement tous les secteurs d'activité et toutes les régions géo-

graphiques, & l'intérieur d'un pays aussi bien gqu'a l'échelle
mondiale. Adimsi, le mode de production capitaliste a pu réduire,
éliminer ou absorber les formes anciennegde production paysanne
ou artisanale : m2me s8i elles demeurent en tant que mode de pro-
duction traditionnel s'efforgant de survivre ou de s'adapter
dans un secteur spécifique, elles se trouvent dominées et ex-
ploitées. par le grand capitalisme économico-financier. Aussi
hien des activités commerciales ou de services se trouvent intée-
grées.mu mode de production capitaliste, m8me lorsqu'elles ne
sont pas transformées en entreprises capitalistes modernes, en
étant obligées de se plier & ses normes, & @es procédés, & son
organisation. Tous les effets d'une domination monopoliste peu-
vent ainsi, les transports aidant, se répandre dans toutes les
branches de l'activité et dans toutes les zones de l'espace
économique et lessoumettre & une "exploitation capitaliste"
réelle & sans avoir & recourir au processus d'une exploitation
proprement dite s'appliquant directewent et formellement & 1la
force de iravail, le pouvoir exercé sur toute l'économie par
différents procédés détermine un bas niveau des prix des pro-
duits de l'économie lcocale, maintient des vrix élevés pour les
produita el services gqui lui sont fournis et, par toute sortes
d'interventions onéreuses, comprime ce qui constitue la rémuné-
ration des producteurs locaux,et finulement accapure la majeure

partie des rentes et profits.Il y a la une analyse qu'il faudra.
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préciser afin de montrer de yuelles fagons et duns quelle mesure
le systéme de transport contribue & cette inégalité de développe~-
ment entre le centre d'un capitalisme "impérialiste"” et la péri-
phérie, c'est-a-dire toutes les régioﬁs qui sont soumises & oces
effets de domination introduisant une dépéndanpe dissymétrique
et une exploitation capitaliste. Ces "régions™ peuvent se situer
aussi bien & l'intérieur dds frontidres nationales qu'a l'exté-
rieur, malgré les différences qui proviennent du fait qu'elles
sont directement soumises au m8me pouvoir politique, aux m@mes
interventions de 1'Etat ; la région dans la nation nfa pas en
principe d'intér@dt spécifique & faire prévaloir par rapport a
1'intér8t national... jusqu'au moment ou l'on s'apergoit que le
libre~jeu de la (soi-disant) concurrence ne comporte pas pdus
d'égalité et d'interdépendmnce dans les échanges inter-régionaux
que sur le plan international ; jusqu'au moment ou des réactions
"politiques® régionalistes se developpe..i devant un tel comporte-
ment du systéme. L'est alora que (bien que ia théorie n'en fasse
pes ¢as) lLes revendications se portent sur le sysiéme de trans- .
ports et de'communicationq,et tendent & obtenir non pas tant
de meilleures relations aveo le centre gu'un ensemble miéux
structuré de liaisons intra- et inter-régionales et m@me inﬁen-
nationales. Ce gqui devreit fournir ample matiere 3 réflexion.
L'observation de ce qui s'est produit sur le plan mon=-
dial depuis les débuts du capitalisme, et spécialement aux gran-
des: époques d'expansion aussi anarchique qufaccelérée (considé-
rées dang ies évolutions a4 long terme qui les ont asuivies), de=
vrait fournir, par voie de comparaison (toutes proportions gar-
dees et compte tenu des différences essentiellg& de situations),
d'utiles inrstruments d'analyse des rapports entre régions "cen=-
tralea" et "peéripheriques" & l'intérieur n&me d®une nation. Les
rapporta entre les differentes régions du globe au cours de
l'ére capitaliste et leur evolution pluriseculaire devraient
mettre en évidence le rbie fondamental des.transports dans cette
transformation du monde gqui s'est traduite en définitive par un
processus de sous~développement de régions réduites au rdle de
fournisseurs de matidres premiéres agricoles ou miniéres. Des
pays qui étaient, encore au XVII&me siécle,les aymboles de la
.richesse ("“le Pérou", "les Indes",...) ont été amenés & un état
de misére efifroyable ; et cependant ltorganisation des "marchés
mondiaux" des principales metiéres premiéres 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 réciproqucs
dans les éclhianges. Il serait tres instructif de comparer les
enseignements des tuéories classiques (ou néo-qlassiques) sur
les bienfaits de la coopération et de lu spécialisation & 1'é-
cirelie mondiale, sur 1'égulisation et l'equiiibre dans les é-
cnanges, avec les inégalités qui ont ét¢é s'aggravemnt jusqu'a
l'eure actuelle : on comprendrait & quel point il est regret=-
teble que i'on n'ait pas introduit les situations d'inégalité,
les stratégies d'influence, les eftfets de domination dans 1ta-

(19)

nalyse des relations internationales La "socio=-économie"
des trans:orts ne vourrait que gagner a considérer de tels
problémes, & cundition toutefois dc we pas Lésiter & pousser
l'analyse dans le domaine des relations entre classes ou cou-
chies sociales, euntre catégories ou groupes socio-économigues,
domaine dans leguel ~'iniroduit une approche en termes d*échan-
€e inégal et de développement inégal, sur la base desnotions

de pouvoir, d'impérialisme, de domination et de dépendance...
biais de telles anelyses supyosent yu'on ait d'abord dégagé les
conditions particulidres dans lesquelles le transport intervient
dans le processus de preductaion et de oiroculation capitalistes,
precisant ainsi les raisons pour lesquelies il intervient de

fagon décisive dans le développement (ou le sous-développement),

¥* %
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