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CHAPITRE DEUXIEME

TRANSPORT ET ROTATION DU CAPITAL

LE TRANSPORT COMME MOYEN SPECIFIQUE DE
VALORISATION PAR L'ACCELERATION DU CYCLE
DE ROTATION DU CAPITAL

I.- TRANSPORT ET CIRCUIT DE REPRODUCTION DANS SON ENSEMBLE
- Le rble du Transport dans le temps de travail

- Le rdle du Transport dans la période de production

- Le réle du Transport dans la période de circulation

II.- TRANSPORT ET CIRCUIT DE FINANCEMENT

- Période de circulation et crédit
- Période de production et financement

- Réduction du temps et restructuration de l'espace
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Le zransgort comme mo,en sgécifigue de valorisatio

par l%accélération du cycle de rotation du cggital.

L'analyse du r8le dea transports dans l'expansion oca-
pitaliste., ainsi que des effets qui peuvent en résulter pour le
développement d'une région, nécessite de passer & un niveau
dtabstiraction plus élevé ; il faut expligquer pourquoi et comment
le perfectionnement des transports favorise,plus encere que l'ac~
croissement du volume des échanges, l'augmentation des profits,
dans des conditions et proportions qui dépassent de beaucoup
lea seuls avantages procurés par le déplacement des matiéres
premierea ou des marchandises fabriquées ; ce qui permet de
compenser les frais considérabies qu'occasionnent les inves-
tissementa nécessaires. A cet égard toutefois, il faut tenir
compte des formes particulieéeres d'accumulation du capital dans
les transports, qui permettent d¥opérer une certaine forme de
dévalorisation par lfintervention de la puissance publique & ce
probleme important devra faire lfobjet d'une étude particulieres,
dans le chapitre suivant, et peut donc 8tre provisoirement lais-
sé de oBté. Si l'on cherche ce que l'amélioration des transports
en elle-méme apporte & la production capitaliste, on voit que
a'est surtout la rapidité et la régularité de l"approvisionne-
ment des waines et de l'écoulement de leurs produits jui per-
nettent de réaliser, & partir de profits unitaires peut-dtre
faibles, d'énormes masses de profits globaux, grfce a la plus
grande vitease de rotation de l°ensemble du capital.

On touche la encore A une question fort peu étudiée,
et & vrai dire délaissée. et m@me littérelement ignorée, par
l'analyse "néo-aclassique” qui se borne & déerire et & mesurer
en termes de coflts et de profits comparés la dimension "spa-
tiale" qu'introduit le transport par les comnditions géographi-
ques, et teehnoiogiques de l1l'extension du "marché" et des avan-
tages procurés, en en omettant la dimension "temporelle" dans
ce qu'elle a de spéeifique, c'est-a-dire non pas seulement le
raccourcissement de la distance, en durée de parcours, mais
l'accélération du rythme, en périodes de rotation. Il faut se
reporter & Karl MARX pour trouver, édtroitement intégrée & 1'é~
tude du processus d'enaemble de la reproduction et de la valori-

sation du capital, une analyse détaillée des cyclea de produc-



tion et de circulation qui révele les probiemes et les contra-
dictions que rencontrent le fonctionnement et le développe-
ment du capitelisme. Cette approche permet de pénétrer la pro-
fonde relation dialectique des diverses formes concreéetes de dé-
veloppement des transports avec les diverses modalités du déve=-
loppement de l'écouomie ; elle montre en effet comment le per-
fectionnement des procédés empiriques gqui concourent & i'élar=-
gissement du processus de reproduction contribue & la valorisa=-
tion du capital, tout en souwiignant l'aggravation des contra-
dictions au eours du procés qui va de la création & la réalisa=-
tion de la pius-value. La méthode d'analyse indiquée par MAHX
a'avére ainsi nécessaire pour mettre en évidence a la fois les
mécanismes économiques par lesquels le transport contribue &

la valorisation et les luttes soclales a travers lesquelles se
réalise l'expan&ionlca@italiste. Ainsi parvient-on a saisir la
signification profonde et les répercussions ultimes de l'acti-
vité de transport et du. capital-transport dans l'ensemble du
processus de développement du mode de producti-n capitaliste,
que ¢e 801t a4 1l'échelle de la firme, ou & celle de la région,
de la nation ou du monde. Il convient pour cela d'analyser d4'a-
bord les aspects matériels et économiques de la rotation du ca=
pital dans le processus de production et de circulatior, A trae
vers. lesquels s'exerce 1'action des trangporis, avant d¥indie
quer les inecidences su'elle peut avoir dans les conditions de

financement et de crédite.

- LRANbPORm ET CIRCULT DE RePRODUUCTION DANS bOM

o= - LRANSPORZ EI_ =Gifz il DE REPXODUCIION Dalis >

Sans chercher & faire ici une analyse exhaustive du
probhléme, et en se limitant & son application a4 1'étude de L'ine
elidence du développement des transports sur le développement ree-.
latif d'uxe région, il faut d'abord rechercher quels sont les
aspects de l'acsi.dration du processua de .roduction par le

traaspors, quels en sont les effets siwr la valorisation du cae

pital. En faisant abstraction pour l'instant des aspects {inane
ciers proprement dits, l'analyse de MARX conduit & distinguer

1 o

deux fagons de va iser plus activement 1= capital, de réali=-
er un.e » vahuu'plus.élevés ¢ dans le procés de production
et dans le proceés de cireulation. Cette distinetion, qui ne

prend toute son importance gue dans l'analyse marxiste, eat
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sana douta essentiel_e iei 1t ocar la confusion dea phases du
proces i'ensemble de reproduction capital.ste conduit &satie-
cher indistinctement & la production et & la conaercizlisation,
en mettant habituellement plut8t l'sccent sur la seconde, du
point de vue de l'avantage qu'apporte le perfectionnement des
transports ; or, Jjustement, c'est par l'insertion du transport
d'une part dans le procés de circulation (sous tous ses aspects)
et d'autre part dana le proces de la production proprement dite
que l'analyse marxiste permet de mieux pénétrer les conditions
écoroxniques dans lesquelles les transports jouent leur réle
spécifique dans le capitalisme, et ¢ m@me temps les contra-
drotions. sociales qui sous-tendent toute?&ialectique de ce
mode de développement. A cet effet, tout en réservant une at-
tention particuliere & la période de circulation, il faut d'a-
bord s'atiacher & la période de prcduction.

Le cyole du “capital-productif" consiste essentielle=-
ment dans la série des opérations de prcduction qui aboutit &
la transformation des ob ets de travail initiaux (“"matieéres
premieres”) en produits finaux ("marchandises®), gréce & des
moyens. de travail ("machines") et & de la forse de travail
("main d'oeuvre") - en faisant abstraction pour l'instant des
. probleémes financiers ("monnaie") airsi soulevéa. Le probléme
de la bonne réalisation de tou: ce mouvement d'ensemble sans
tempa~morts ni a-ocoups paraft 8tre surtout un probleme d'orga-~
nisation interne du travail =2t de la produetion dans l'entre-
prise ; et 4 ce titre il semble ne relever gque des techniques
de gestion de l'entreprise (et n'est effcctivement évoqué que
dans cstie spéoialisation de l'analyse dconomique contemporaie-
ne...). kn réalité pourtant, o’est au niveau de 1'ensemble du
mode de production capitaliste nue ce probléme se pose et aqu’il
eat résoluw en général dans la pratigue. Le fait de la dissémi-
nation apatiale des objets de travail aussi bien gque des opéra-
tions de production, en des lieux et des établissemenzs plus
ow moins éloignés, impose une orgmnisation sociale des moyens
de transports massifs, rapides, peu codteux : tout en intéres-—
sant direciement l'activité productive des entreprises, ces o-
pérations. de transport nécessitent des initiatives d'infra-
struciure de la collectivité ; les conditions et les solutions
qud ocaractérisent le développement de cet élément néaessaire

de la production sont d'une importance déterminante au point
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de vue de i'influence véritable exercéde sur le développement
dconomique et mocial 4A'une région donnée.

- e A W R D D D e - L R R N TR P R Y ke o

2071 e=1 é'l..Le rdle du Transport dans le tvemps de Travail.

La rapidité et la qualité du cycle de production, son
recommancexcnt ¢t son €largissement réguliers, supposent une
sbondanse croissante des moyens de production et de main d*oeu-
¥re, sur les marchés et dans les entreprises ; et ceci néocessi-
te un fonctionnement et un aceroissement réguliers des trans-~
ports comue condition m@me de la continuité de la reproduc-
tion. Mais l'objectif de la production capitaliste n'est pas
seulement d'accroftre les quantités et d'abaisser les colits de
production par lea gainsg de productivité, par des écornomies
d'échelle, il est aussi dfaugmenter la masse et le taux des
profits annuels, en accélérant les cadences, ou plus précisé-
ment en augmentant le norbre de rotations successives du ca-
pital productif accomplies au cours 4'une période d'une année
par exemple, pour pouvoir aseélérer la production de plus-value.
aceroftre son volume global par année et ainsi dlever le taux
anniel du profit, et permetire par suite d'intensifier
l'accumulation du. eapital et d'améliiorer la productiviié du
travail. C?est la& le fondement mBme du développement sapitalis-
te et, parmi tous les procédés qui permettent de l'assurer,
lfaacroigsement et les perfectionnements des divers moyens de
transport jouent un r8le indispensable. Pour bien analyser la
fagon dont les transports interviennent ainsi directement dans
le procesaus de production, il faut distinguer les diverses ac-
tivités conerétes qui se trouvent rassemblées dans l'ersemble
acmplet de ce processus et ocousidérser le temps pius ou moing
long quiellies prennent ; elles pcuvent &tre ainsi répariies
successivement dans le temps, ce qui dépend de la teahmique
de chaque produciium ; la coordinatiocn de toutes ces activités
s'étend elle aussi sur une certaine periode de temps dans des
conditions variables d'uxns indusirie a l'autre, d'une entrepri-
se & l'autre : il sembleraii qu'onne trouve aucun principe gé-
néral i'analyse. Or, ce'qui importe le plus & cet égard, ce jui
& la portée la plus large, o'est la distinction introduite par
MARX entre la "période d= travail" et la “période de production":
d'une part la péricde de travail correspond & laz période de ro=-

tation du capital liée aux seules opérations de fabrication
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proprement dites, pendant laguelle la foxce de travail s'appli-
que immédiatement sur les objets de itravail, et d’autre part le
période de productiom couvre tout le temps peandant lequel "le
capital est retenu dans le sphére de la production”, sans pour
autant donner lieu tout le temps A un travail. Cette distinc-—
tion est fondamentale pour bien saisir le r8le du transport
dans la production 3 tous les délais gui allongent la durée
d’immobilisation dans le processus de prodvciion au-deld du
strict nécessaire pour le temps de travail accroissemt singu-
liérement et improductivement les frais et diminuent le nombre
de périodes de rotation du capital productif par année (nombre
rar lequel se trouve multipiié le taux de profit au cours d'une
année) ; il faut ajoutex par ailleurs toutes les améliorations
qui permettent d'abaisser le coflt global de la force de travail
employée dans les opérations de production proprement dites,
auxquelles les transporis peuvent contribuer de fagon peut-

8tre indirecte mais trés efficace.

1) En ce gui concerne le "temps de travail" nécessairo

pour l'accomplissement des opérations de producticn proprement

dites, il peut sembler qu’il ne se trouve guére concerné par
l'activité de transport, du fait gque son raccourcissement ne
paraft pouvoir provenir que de progres dans la téchnique ou
dans 1'organisation du"travail, Il ne faut pourtant pas sous-
estimer l'importance des moyens de transport et de communica-
tion (les plus divers et adaptés aux techniques de production
particulieres & chaque branche) dans les perfectionnements qui
peuvent &tre apportés & l'organisation du travail et de la pro-
duction dans une entreprise : au total, ils procurent générale-
ment une réduction du temps de fabrication, une accélération

du processus de produnction ; mais c'est sans doute leur inci-
dence sur l'intensification de l'exploitation de la force de
travail qui leur confere leur principale efficacité,

L'ensemble du"proces de production immédiat” que re-
présentent toutes les opérations matérielles de fabrication
implique en effet bien des déplacements de matiéres premiéres,
de produits intermédiaires, qui nécessitent des transports a
l'intérieur d'une m8me entreprise. MARX attirait déja l'atten-
tion sur ce phénoméne et il montrait comment le développement
de tout un "systdme de machines", de plus en plus coordonné et

autonatisé (grfce & des machines-tranafert, etc..), en m8me
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temps qu'il comporte une réduction des temps-morts, un racoour-
cissement de la durée de production, un accroissement de l'u-
tilisation quotidienne des machines, réduit le r8le des tra-
vailleurs individuels & celui de servants de machines et per-
met l'exiension incessante de l'utilisation d'une force de tra-
vail peu qualifiée ; ainsi le systéme diminue la valeur de la
force de travail, en élbve le degré d'exploitatiom et pousse &
son intensification,

De la m8me manidre, mais & un niveau plus élevé et sur
une plus large échelle, les méthodes modernes de transport et
de spécialisation des tBches, & l'intérieur d'une m&me usine
comme entre étéhlissements éloignés (par segtionnement de l'en-
treprise ou par sous-traitance) ne s'expliquent pas seulement
par la réduction du temps total de fabrication mais aussi paxr
la possibilité de réaliser ainsi des implantations et des mé-
thodes industrielles moins onéreuses 3 apprrovisionnements plus
faciles,. aménagements de zones industrielles attractives, ren-
tes fonciéres plus basses, se conjuguent avec la recherche

d'une main d'oeuvre moins chere..,

2) De m®me que les transports permettent 1l'exploita-
tion rationnelle et intensive des bassims: de matiéres premid-
res les plus rentables, de m8me se trouve orgenisée grBce aux
transports l'exploitation des "bassins d'empleis" selon l'ex~
pression qui se répand, de fagon symptomatique de cette préoc-
cupation, Ou bien l*acheminement régulier et rapide du person-
nel & plus ou moins grande distance (par transports collectifa
ou individuels) permet de¢ constituer une vaste zone de recru-
tement en diminuant les frais de reproduction de la force de
travail pour l'entreprise, grfce au report sur les travailleurs
ou sur la collectivite de la plus large part des frais de loge-
ment et de transport, tout en s'assurant la disposition d'une
population laborieuse dont le niveau et les habitudes d'exis-
tence, le coflt de la vie, sont moins élevés gu'en ville, Ou
bien on transporte l'usine elle-m8me dans des régions ol elle
pourra recruter & bon compte une main d'oeuvre moins exigeante
- notamment fémninine - tout en réclamant des équipements col-
lectifs, des primes et des crédits qui allégent les charges
tinanciéres de l'entireptrise,

Ces méthodes devrajient attirer l'attention sur un as-
pect plus tondamental encore du r8le du transport dans le tra-

vail, et gqui souligne son rapport éiroit avec les contradiec-
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tions du capital et la lutte des classes 3 le développement
des moyens de transport est un des facteurs qui_contribuént &

la "dévalorisation de la force de travail". Ceci apparalt de

fagon directe dans le travail lui-m8me, dans la mesure m8me

ou, comme il vient d'8tre dit, la transformation de l'organi-
sation du travail et de la production éldve 1a productivité

du travail et diminue l'incidence directe de la forxrce de tra-
vail (sa valeur d'usage) dans la production immédiate ; un -
processus de dévalorisation est ainsi engagé au moins en ce qui
concerne une fraction de la classe ouvriére "que la machine
convertit ains en population superflue... (qui) encombre tou-
tes les profeasions plus facilement accessibles ol elle depré-

(1)

engegé qui est essentiellement la manifestation d'une lutte de

cie la force de trawail" . A partir de la un processus est
clagses complexe i3 les emtrepreneurs capitalisies, em lutte
concurrentielle, s'efforcent d'introduire des techniques éle-
vant la productivité et abeissant leurs coflts tandis que les
travailleurs cherchent & résister & cet abaissement de la xé-
munération de leur foree de travail, évec des différences se-
lon les secteurs, les payg,qui, accentuant "la concurrence
des ouvriers entre eux”, met l'accent sur l°influence du de-
gré d'organisation de la classe ouvridre, Cette constatation
souligne toute l'importance du recours & de nouvelles couches
de population rendues disponibles pour 1l'exploitation capita-
liste non pas seulement par les transformations technologiquses
"déqualifiant" le travail, mais surtout par la destruction des
"rapports pré-capitalistes" (familiaux, sociaux, politiques
aussi bien qu'économigques) qui "1ibére" de nouvelles masses
de cendidata au salariat. Ceci introduit toute la problémati-
que des secteurs et des régions ou l'économie capitaliste é-
tend sa domination et dont elle s'efforce d'sesxploitex la for-
ce de travail soit en allani l'utilisexr sur place, soit en 1la
déplagant vers les centres industiriels développéa. On voit
ainsi la variété et l'importance des champs mal explorés ou
l'on doit chercher les bouleversements apportés par 1'intro-
duction de moyens de transports nouveaux, de marchandises ou

de persomnnes,..

3) Mais on ne découvre la qu'une partie du vaste do-
maine dens lequel s'exerce cette incidence du perfectionne-

ment des transperts sur le processus dialectique de la tendance
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a la dévalorisation de la force de travail : car celle-ci ne
peut manifester ses effets que si se realise en m8me temps

une certaine: "dévalorisation" (relative) des moyens de sub-

gistance des travailleurs : il ne suffit pas que soit réduit

le temps de travail nécessaire dans telle produciion particu-
liére, ou dans l'ensemble de la production, il faut que dimi-
nue la valeur de l'ensemble des moyens de subsisiance néces-
saires A la reproduction de la force de travail et, en m&me
temps, que le salaire réel soit maintenu & son niveau antérieur,
en moyenne, ou soit comprimé & des niveaux infeéerieurs pour de
larges couches de population laborieuse. I1 y & la un ensem-
‘ble enchevétré de luttes et de processus ou le r8le des trans-
ports est rarement signalé et retenu dans les théories. Il est
vrai que les faits sont complexes et obscurcis a la fois par
les conditions de fixation des salaires et par les apparences
monétaires. Cependant, deux aspects de ces phénomeénes devraient
retenir l'attention ioci en raison du r8le décisif yu'y Jjouent
les transports.

D*une part, les transports permettent d'acheminer vers
les régions industrielles déwveloppées des denrées alimentaires
produites & bon marché dans les régions agricoles favorisees a
cet égard. C'est un phénoméne bien conmu (depuis 1'abolition
des corn-laws par l'Angleterre au début du XIXéme sié&ele) qui
consiste trés ouvertement 4 maintenir au niveau le plus bas
possible la valeur des moyens de subsistance nécessaires & la
classe ouvriére, non pas seulement en "sacrifiant l'agricultu-
re" des régions industrielles {ou plus exactement en 1l'obli-
geant & se reconvertir dans des méthodes et des especes cultu-
rales ol la productivité du travail est plus élevée) mais sur-
tout en important &4 bas prix les denrces et matiéres premiéres
nécessaires, grfce A un systéme de transport perfectionné. Mais
ici encore la théorie des cofits comparatifs et de 1l'égalisation
des avantages a blogqué l'analyse de l'échange inégal que favo-
rise ce systeme. Car dlautre part, aans les régions ou les
pays dits & "vocation" agricole (ou fournisseurs de metiéres
premieres de toutes sortea), toute l'action des meétropoles im-
périalistes tend & maintenir de bas prix pour leurs productions
ainsi exportées et ce,non pas seulement par le bas niveau de
rémunération des travailleurs de l'agriculture (ou des mines),
mais aussi par la pression exerceée sur les petiis producteurs,
paysans ou artisans, grlce & tout le sysiéme des transports

qui permet d'instituer un véritable monopole de l'approvision-
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nement et de l°écoulement, et parfois un contr8le des condi-

tions de production, de. circulation et d‘'accumulation... Il en

résulte simultanément une transformation ou une destruction

des rapports de production de type "pré-capitaliste" qui pou-
vaient subaister dans ces régions, ou plus largement toute une
subordination aux impératifs du mode de production capitaliste,
qui se traduit concrétement par la "libération®™ de larges cou-
ches de population en quBte de travail et de subsistance, dis=-
ponibles pour une sur-sexploitation capitaliste, sur place ou
dans les métropoles industrielles ; et leur force de travail

a une wvaleur d'autent plus basse que leurs condiiions aecialses
d'existence et de reprdduction sont misérables, mal assurées

et leur qualification professionnelle inexistante ; tandis que,
simultanément, le perfectionnement des techniques et de l'orga-
nisation du travail et de la production, en m@me temps que l'ex-
pansion capitaliste, permettent, grfce au développement des
ransports, d'offir & cee pooulations des emplois de bas ni-

veau de formation et de vémunération,..

T e T - I R e

Ces observations conduisent & mieux saisir toute la
portée et toutes les possibilités de l'intervention des trans-

ports dans la "période de production"”, pour raccourcir la duxée

de rotation du capital productif (et en augmenter sinsi le nom-

bre de rotations par an). Les problémes sont d'ailleurs liés,
puisque la période de precduction comprend la période de travail
proprement dite, mais elle comprend aussi tous les délais, sou-
vent inévitables mais souvent réductibles, qui séparent les dif-

férentes opérations et étapes de l'ensemble de la production,

1) Cet allongement de la péricde de production, ralen-
tissant la rotation du capifal,-peut provenir d'impératifs de
la nature (comme dans l'agriculture ou dans la sylviculture),
ou de nécessités technologiques (comme dans la chimie), ou bien
d'a-coups de l'économie (irrégularités d'approvisionnement,
crises, greves). Tout ceci exige des réserves considérables et
immobilise plus ou moins longtemps le capital 1 "La grandeur de
ces provisiocns productives dépend des difficultés plus ou moins
grandes qu'on rencontre pour les renouveler, de la proximité
relative des marchés dfapprovisionnement, du développement

(2)

des moyens de transgort et de communication"
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Un voit gque le transport n'apparalt pas ici simplement
comme un €lement direct du coflt de production, mais qu'il est
directement lié a4 l'accroissemeni du profit par an, en raison
de son incidence sur la periode de rotation du capital., Ainsi

toute amélioration contribuant par exemple & diminuer les dé-~

lais d'acheminement des matiéres premiéres, ou des produits

intermédiaires, entre les diverses operations tout au long du

processus de production, n'est pas seulement intéressante par
la réduction des deélais et des frais d'un cycle de production
considéré seul : c'est pourtant la gue s'arr8te l'analyse éco-
nomigue traditionnelle, Ce qui importe, dans une entreprise

commne dans l'ensemble du mode de production capitaliste, c'est
le processus de reproduction, c'cst la répétition (et l'elar-
gisaement) du cycle de production, de fagon ininterrompue, a-

.

vec les conségquences qui en résultent & l'échelle de 1'econo-
mie tout entiére. C'est ainsi que se trouve multiplié & 1l'in-
fini l'avantage d'un gain de temps. Ce recommencement inces-
sant du processus de production est un ph¢noméne social, un
proceés socio-économique tondamental, dont l'importance vitale
pour l'économie et la société capitalistes expliquent gque
1'Etat soit appelé & intervenir pour mettre a dispositioﬂ
tous les moyens qui permettent de telles réductions de la
période de production, et spécialement les infrastructiures de
transport,

Car pour comprendre l'étroite imbrication entre trans-
port et production capitaliste, il faudrait etudier une par
une toutes les interruptions dans le temps de travail qui
peuvent ralentir le cycle de la reproduction : ceci varie na-
turellement d'une industrie & 1l'autre ; mais il suffit, pour
en marquer la variété et l'importance, de noter que le trans-
port peut ainsi améliorer et apcélerer le processus de la re-
production sur chacun de ses diffeérents elements, et de souli-

gner la porteée des analysas ainsi suggerées.

"2) C'est évidemment en ce gqui concerne les objets de

travail, toutes les "matiéres premiéres" mises en geuvre dans

la productd on, que le r8le des transports dans leur transfert

paraft évident. Malheureusement, cette évidence concrete n'a
pas conduit & une znalyse theorique yui rende compte de la
complexité des conséquences & long terme de la mise en oeuvre
de transports modernes, & grande capacité et & bas prix. On

s'en apergoit lorsque l'on compare les conditions initiales
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du démarrage de la grande industrie capitaliste en Angleterre
au XVIIIeme siécle, - fondée sur la conjonction géographique
des mines de fer et des mines de charbon, ne nécessitant pour
ces matériaux trés pondéreux et de faible valeur spécifique
que des transport & courte ou moyenne distance -, avec les mo-
dalités actuelles d'implantation de centres sidérurgigques au
bord de 1l'eau, sans aucun minerai & proximité, tout étant im-
porté a4 travers les mers. ‘

Mais & c8té de cette centralisation du grand capitalis-

me ainsi favoris€e d'un c8té, 1'évolution séculaire montre aus-
si, de 1' autre c8té, les répercussions pour les pays fournis-
seurs de ces matiéres premiéres t l'exportation de ces produits
agricoles ou miniers n'a pas enrichi les populations qui les
extrayaient du sol (mais seulement les compagnies qui les ex-
portaient), maigpde plus, 1 'afflux dés produits fabriqués &

bas prix & contribué dans ces m@mes pays & détruire les modes
de production pré-capitalistes et & précipiter des peuples en-

tiers dans le sous-développement et le dénuement (de la m&me

maniére que l'on pouvait constater, en Inde, dés 1834-35 qu'a
la suite de "l'importation des calicots anglais, les os des
tisserandsa blanchissent les plaines de l'lnder\Ce gui devrait
88re "évident® 3 cet egard, c'est que de tels enchalnements

ne seéxpliquent pas seulement par le calcul économique (qui en
est pourtant la base), ils impliquent des luttes sociales et
politiques, dans le cadre national et a 1'échelle mondiale 3
le développement de la colonisation, et les formes qu'elle a

prises au X1lXeéme siécle, ne s'expliquent-ils pes par un vaste

.effort pour imposer une domination, dont les effets économiques

aussi bien gue sociaux sont ceux qu'il s'agit d'étudier gquand
on parle des conséquences du développement des transports ¢
(Et ce,qu'il s'agisse de "colonisation" déclarée ou occulte,

extérieure ou intérieure...).

3) I1 faut noter dé&s maintenant un aspect important
de cet approvisionnement de masse qui conditionne la grande
industirie et que mous retrouverons & différents points de vue i
c'est la nécessite de sa grande régularité, Il s'agit surtout
d'éviter toute interruption de fourniture gui bloquerait le
cycle de pmoduction (introduisant des délais et &-coups sup-

plémentaires) ; mais il s'agit aussi tout autant de réduire
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l'ampleur des stocks néceasaires, qui ont justementi pour ob-

jet de combler ces intervalles gossibles dans les arrivées
des matiéres premiéres. Or l'un des intér8is principaux de
l'analyse en termes de processus de reproducfion, c'est de
faire apparaltre, & cOté de la longueur du cycle, l'inciden-

ce économique et financiere du volume de capital ciroculant

qui se trouve ainsi affecté, retenu dans ce circuit : tout
ce qui peut le réduire (relativement & la production totale)
réduit énormément la masse du capital sur laquelle sera cal-
culé le taux de profit.

Il en ressort que ce qui importe plus encore que la
rapidité et la capacité des transporis, c'est leur régularité
et feur frequence ; ceci reléegue en quelque sorte au second
plan 1l'importance de la technique par rapport & celle de l'or=-
ganisation. rar exemple, pour les bateaux, pendant tout le
XiXéme siécle on s'est contenté de hateaux & voile pour assu-
rer la plus grande partie de l'approvisionnement en marchan-
dises 3 ce n'est pas tant l'énergie de la vapeur qui a révo-
lutionné en premier liew les itransports maritimes, c'est la
puissance de l'organisation des grandes compagnies de commer=-
ce maritime et colonial (gqui leur donnait en méme temps la
possibilité de faire assumer par 1'Etat une partie des char-~
ges d'éguipement et d'installation). De m&me, la revolution
que les chemins de fer ont introduite dans les transports ter-
restres tenait plus, aux débuts, a leur capacité et & leur ré-
gularite qu'a leur vitesse. D'ailleurs, la voie d'eau, la ou
elle est facile & amenager, a longtemps permis de satisfaire
& cette double condition, et est restée en mesure de lutierxr
sur ce plan quand elle n'a pas €été en butte & d'insupportables
pressions, comme le Canal du Midi et de la Garonne,..

On voit ainsi se dessiner une notion du "systéme de
transports" beaucoup plus "socio-économique" que "techno- .
economigue”, singulisrement plus réaliste et plus complexe
que celle qui est généralement suggéree et utilisée & partir
d'une fagan de voir relevant de la geographie et de la tech-
nologie plus que de l'économie politigue. £t pourtant 1'his-
toire ne nous montre-t-elle pas gu'a travers les calculs éco-
nomiques, les developpements en faveur de tel ou tel réseau,

"~ de tel mode, de telle technique ne sont jamais que le resultat
d'affrontements serrés entre groupes capitalistes et de pres-

sions pour obtenir l'intervention de 1'ktat.
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4) Ces considérations premnnent toute leur importance
si. 1'on considére en particulier & c8té de ces- "matériaux de
base® qui entrent dans la composition des produits industriels,

les "materiaux d'appoint"” gue son} notamment les diverses sour-

‘ces, énergétiques : leur importance relative dans le capitel

circulant paraft sans doute assez réduite (sauf dans certaines.
productions -métallurgiques par exemple- nécessitant beaucoup
de chaleur, de charbon pour l'acier ou d'électricité pour 1l'a-
luminium), mais ce qui importe c'est la continuité absolue de
la fourniture : son interruption n'entrafnerait pas seulement
des délais, des décelages, des ralentissements, mais un blocage
général, susceptible de provoquer en outre des dommages consi-
dérables. Auasi assiste-t-on & un perfectionnement des condi-
tions d'approvisionnement, allant jusqu'd la création de modes

de transport spécifiques s oléoducs, lignes d'énergie £lectri-

Gue, par exemple ; le construction d'un "saumoduc” en Aquitai-
ne réclameée par la Dow Chemical pour son implantation éventuel-
le d'une pétro-chimie au Verdon souligne l'importance et la va-
riété de ces modes de transport de "matériaux d'appoint”; on
voit d'milleurs que le probléme n'est pas seulement d'amélio-
rer et de régulariser le-transport, il est surtout d'éviter le
stockage, et ceci attire l'attention sur un autre élément es-~

sentiel,

5) Les moyens de production qui sont nécessaires au
cours des périodes de reproduction successives et gqui doivent
8tre fournis réguliérement constituent un "fonds de roulement
de la productiion”" : envisagé ici principalement sous son aspect
matériel, ce "capital circulant" (qui met en jeu évidemment des
maesses financieéres considérables azinsi immobilisées) attire

1'attention sur 1l'étroite liaison entre une gestion des stocks

econome et un systéme de transports efficace. Constatation élé-

mentaire pour les spécialistes de la gestion des entreprises,
nais qui n'apparalt pas au premier plan dans les analyses de
l'économie des transports ! Et pourtant elle conditionne toute
la structure d'ensemble des communications et des iransports et
toutes leurs répercussions sur l'économie et la scciété. Si 1l'on
considére les graves problemes occasionnés par les questions de
stocks, d'entretien, de pieces de rechange dans les pays en

voie de développement et dans les pays socialistes, on voit

gu'a part des expédients faisant appel au bricolage 6@ a4 la

spéculation, les solutions passent par une organisation ration-
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nelle des transports et communications au niveau national et
international. On voit ici encore la néceesité d'une concep-
tion extensive du "systéme de transports" incluant toutes les
formes d'organisation des rapports d'échange et des déplace-
ments ou communications non seulement les transports de mar-
chandises, mais les relations entre personnes, y compris par
les postes et les télécommunications 3 tout ce qui peut con-
tribuer & faciliter et accélérer les relations, & réduire les
stocks et le capital circulant en général (relativement au
chiffre d'affaires annuel) diminue les charges de 1a_rotation
du capital et augmente le taux de profit annuel (d‘'autant plus
que l'installation et 1'organisation peuvent en incomber & le
collectivité),

Avec la question de l'entretien (et des stocks de pie-
ces de rechange nécessaires a4 cet effet), c'est 1l'élement
"instruments de productioh" lui-m8me qui dépend de la régula-
rité du fonctionnement du systéme de transports, ainsi que de
sa capacité : en effet il s'agit d'assurer aussi bien le irans-

port et la mise en place des gros matériels, des installations

d'usines et de toutes les machines, que leur entretien et leur

remplacement., Sur cette quesiion, partioculidrement importante

pour le développement des pays sous-développés, l'ensemble de
l'organisation du commerce et du itransport intervient de fa-
gon décisive, et surtout comme un aspect de la lutte autour

de la domination ainsi exercée par une economie sur une autrea...

2.,1.-2,.6 6) Il ne faut pas omettre, au nombre des problémes que
souléve la notion de "procés de reproduction capitaliste", lese
problémés de l'organisation générale, des décisions et des con-
tr8les, des informations & rassembler ou a faire circuler, dans

les deux sens, que posent la direction et la politique générale

des grandes entreprisds. Comment oublier que c¢'est pourxépondre

aux exigences de cette centralisation des décisions aussi bien
qu'aux nécessités de la déconcentration des établissements
qu'ont été développés les réseaux les plus modernes de trans-
ports de personnes et de télécommunications. Le contr8le cen-
tral de l'organisation, de l'investissement et du financement
gqu'implique 1l'expansion multinationale des entreprises,par les
immenses et innombrables sources de profits qu'il assure, jus-
tifie de tels développements, en m8me temps qu'ils sont rendus

nécessaires par la dissémination des opérations d'exécution,
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dans la productiom comme dans la circulation, et par la dé-
conceniration gqu'implique ainsi le fonctionnement de toutes
ces filiales. Il y a la& une corrélation importante & etudier
entre l'eévolution des formes nouvelles de l'expansion et de
ia domination capitalistes, d‘'une part, et le perfectionnement
des moyens de communication et de transport d'autre part ; de
m8me, en ce domaine, une attention particuliére doit &tre ac-
cordée & la collaborgtion entre "1'Etat” et les entreprises
privées pour réaliser les nouvelles infrastructures, perfec-
tionner les techniques, multiplier les engins et instruments
de toutes sortes qu'impliquent -le fonctionnement de tous ces
nouveaux modes de transport et de communication.

Mais pour bien comprendre la véritable importance que
ces procédés peuvent rev8iir pour les grandes firmes capita-
listes et les groupes. économico-financiers dominants, il ne
suffit pas de considére le seul processus de la production
hatérielle proprement dite, il faut saisir l'ensemble du cy-
cle du capital, qui ne trouve a réaligg¥g¥%Jvaleur du produit
que dans la période de '"circulation" ¢ ce qui implique dtail-
leurs des opérations "matérielles" ou d'échange dont le caxac-
tére économique reste 1ié & la marchandise qui vont faire 1l'ob-
jet de l'alinéa suivant (C.), mais aussi des opération "finan-
cieres", fondées sur le erédit ou l'investissement du capital,
qui seront réservées en principe au paragraphe sur le"circuit

financi er" (§ 2),

2.1.-3% §3. Le r8le du transport dans la Bériode de circulation.

- am my an > an e - - D . R R R R N el il Rl e )

La circulation du capital sous la forme marchandise
est sans doute l'aspect le plus connu(et le plus étudié par
les économistes non-marxistes), notamment dans ses rapports
évidents avec le transport. Les problémes soulevés sont en
réalité des plus mal analysés, si l'on se place du point de

vue marxiste : condition de la "réalisation“de la marchandise,

et donc de la réalisation de la plus-value produite, llactivi-

té de transport est aussi une occasion de “"dévalorisation" du

capital., Mais c'est aussi celle qui permet d'agir le plus ef-
ficacement pour lutter contre cettes tendance par la réduction
du temps pendant lequel la marchendise séjourne dans la "sphe-
re de la circulation". Ce qu'il importe de bien saisir en ef-
fet, c'est que la circuletion n'impligue pas seulement des

colts spécifiques, qui pour la plupart grévert sans y ajouter
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la vileur de la marchsandise, mais elle gomporte surtout un
risque d'allongement de la période totale de circulation au
capital qui gréve d'autant plus lourdement qu'elle retarde i-
nutilement le moment de la récupération du capital circulant
pour une nouvelle rotation (et qu'elle allonge les frais de
financement comme nous le verrons ensuite). Il en résulte qu'en-
gager des frais élevés de circulation (et notamment des "frais
de vente") peut fort bien s'avérer rentable - en dehors m8me
du prix de vente que l'on peut ainsi réaliser - s'il en résul-
te un net raccourcissement de la période de circulation, com=-
me lorsque ces méthodes assurent une rotation mensuelle au
lieu de semestrielle per exemple des marchandises ¢n magasin.
Sans s'engager ici dans une analyse de tout ce qui concerne
la circulation et notumment la commercialisation, l'exemple

de ces techniques nous permet de mieux comprendre le r8le

spécifique des transports dans cette sphére,

1) Une des conditions de réalisation de la plus-value,
et plus particuliérement d'accroissement de la part du profit
global que peuvent accaparer les capitalistes dans la sgphére

de la circulation, c'cat d'abord de valoriser le plus possi-

ble la marchandise au cours de cetits période. Or, s'il y a

des frais de circulaticn "purs® qui ne créent ni valeur nou-
velle, ni plus-value, il y a aussi des colts "additionnels" de
circulation qui correspondent & une continuation des opéra-
tions de procduction dens la sphéere de circulation : les cofits
de transport, avec ceux de conservation et de conditionnement,
en font naturellement partie. Nous pouvons laisser de c8té les
problemes difficiles soulevés par l'analyse des frais de cir-
culation purs dans le capitalisme contemporain, les &pes lut-
tes entre capitalistes et les contradictions dans la reproduc-
ion de la force de travail qui y sont liédes, encore que le
principe général de fonctionnement du processus de circulation
soit le méme s acquérir au plus bas colit possible le produit
issu du processus de production (compte tenu de sa waleur en
force de travail, selon ses conditions relatives de formation
et de reproduction, et selon la position de force relative
des capitalistes producteurs,...), y incorporer des éléments
de valorisation relativement importants (réels ou apparents) ,

compte tenu de la situation et de la nature du marché, de fagon
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4 réaliser un prix de vente de la marchandise laissant le ma-
ximum de profit, relativement au capital specifique engage

dans cette phase. Ce gui complique évidemment l'analyse de

ces opérations, c'est le passage définitif qui s'y réalise

de la forme "valeur", qui pouvait 8tre déterminante en ce gqui
concerne les prix a la production, & la forme "prix de marché",
qui est la seule prise en compte par le vendeur final ; toutes
les variations, les "spéculations" ou les "rentes" que permet-
tent les positions monopolistiques viennent obscurcir la dis-
tinction entre les frais qui correspondent & une nécessité éco-
nomique et sociale (comme le transport et la distribution, l'ad-
ministration et la comptabilité..) et ceux qui ne correspon-
dent qu'a des exigences de certaines catégories’de capitalis-
tes, et qui se développent dans le cadre monopoliste et éta-
tiste & 1'époque actuelle,

Tous ces aspects de la circulation "pure" méritaient
cependant d'&tre retenus, car ils se retrouvent dans de nom-
breuses particularités du systéme moderne de transport. Si les
opérations de transport donnent lieu & une adjonction de valeur
et de plus-value, elles n'en sont pas moins aussi l'occasion
d'affrontements entre capitalistes et le moyen d'eftfets de do-
mination sur de larges couches de population, dans les régions -
"périphériques" notamment. Il est certain que le transport de
marchandises & 1'état brut (m8me si elles ont déja achevé l'es-
sentiel de leur processus de production) permet une adjonction
de valeur & 1l'issue du transport, gu'accroissent les progres
des transports de masse et en vrac et les techniques de con~

ditionnement et de commercialisation qui s'y rattachent,

2) Du fait mBme qu'il permet de réduire “"1l'éloignement
du marché ou la marchandise est vendue par rapport & son lieu
de production", le transport diminue le "temps de vente" qui
est 1'une des phases les plus importantes de la circulation.

Cependant, il en reésulte souvent des boulewversementis dans la

situation des centires fournisseurs., "Les améliorations des

voies de communicatio: et des moyens de transport abregent
d'une fagon absolue la période des prérégrinations des mar-
chandises, mais ne suppriment pas la différence relative que
le déplacement fait naftre dans le temps de circulation des
capitaux-marchancises différents, ou m8me de diffcrentes frac-
tions du m8me capital-marchandise destinées a des marchés dif-

férents, Les voiliers perfectionnés et les vapeurs, par exem-
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ple, raccourcissent le voyage, mais ils le racceourcissent aus-
8i bien pour les ports rapprochés que pour les ports lointains.

Bien que souvent diminuée, la difference relative subsiste. Mais.

- par suite du dévelcppement des moyens de transpori et de com-

munication, les différences relatives peusent &tre modifides
jusqu'd ne plus correspondre aux distances naturelles. Une voie
ferréde, par exemple, qui relie un liéu de production & un grand
centre intérxisur de populatiom, peut faire qu’un autre point
intérieur, géographiquement plus rapproché, mais non situé sur
une voie ferrée, paraisse plus éloigné, absolument ou relative-
ment, que le centre situé A une distance géographique Bsupérieu-
re ; de m8me, par suite des m8mes ciroonstances, il peut se
produire une modification dans l'éloignement relatif des lieux

de production par rapport aux grands débouchés., C'est ce qui

expligue que le changement des moyens de iransport et de com-

munication ait amené la ruine d'anciens centres et l'essor de

(4)°

nouveaux centres de production"

3) Mais l'effet le plus importani des itrans ports dans

la sphére de circulation est de réduire le temps de rosation

en général et de diminuer ainsi la partie du capital qui se

trouve immobilisée sous forme de marchandise pendant qu'on la

transporte au marché., Multipliées par la répétition fréquente
des oycles de circulation aw cours d’'une annde (par exemple),
les économies ainsi réalisédes sur la masse totale du capital
engagé (et sur les frais afférents, notamment de financement)
peuvent &tre considérables, en m@me temps que se multiplie
d'autant le taux de profit annuel relatif asu capital cirou-
lant pendant ces cycles répétés plusieurs fois par an. Bt
l'importance de ce facteur de multiplication du profit est
dfantant plus grande que la masse des capitaux z2insi engagés
8'accroft selon la dialectique du deéveloppement capitaliste 3
"Si, d'une part, le progrés de la production capitaliste et le
développement des moyens de transport et de communication dimi-
nuent, pour une quantité donnée de marchandises, le temps de
ciroulation, ce m8me progrés, et la possibilité créée par un
tel développement, entrafnent la nécessité de travailler pour
des marchés de plus en plus €loignés, en un mot pour le marché
mondial., La masse des marchandises en route vers des pays &loi-
gnés s'accro®t énormément ; il s'ensuit une augmentation abso-
lue et relative de la partie du capitel social qui, sonstam-

ment, se trouve pour des d<élais assez longs dans le stade du
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capitel-marchandise, dans la période de circulation. En m8me
temps s'accroft égalemert la partie de la richesse sociale

qui, au lieu de servir de moyens de production directe, est
engagée dans les moyens de transport ¢t de communication et
dans le capital fixe et circulamt nécessité par leur exploi-

(s)_

Or, pour alléger la charge relative qu'impose cette

tation"

masse de capital affectée & la circulation, ce gqui importe,
comme le monitre clairement Karl MARX, ce n'est pas tant la
rapidité et la capacité des moyens de transport que leur ré-
gularité : celle-ci permet en effet de réduire considérable-
ment la masse des capitaux-marchandises immobilisée, stockée
en prévision de rentrées espacées ou irrégulidres, qui ac-
croissent sussi bien la durée du cycle de rotation que 1la
masse de capital en circuit, " Le développement des trans-
ports n'augmente pas seulement la rapidité du trajet de fa-
gon & diminuer dans le temps l'éloignement geographique ; il
n'accroft pas seulement la masse des moyens de communication,
beaucoup de navires par exemple pouvant partir en m&me temps
pour le m8me port, plusieurs trains circuler en m8me temps
sur différentes lignes entre deux points déterminés ; mais on
voit par exemples des bateaux marchands partir de Liverpool
pour New-¥ork jour aprés jour, et des trains de marchandises
de Mancheater pour Londres hseure par heure. Avec un rende-
ment donné des moyens de transport, la vitesse absolue, donec
la partie correspondante du temps de circulation n'est pas
du tout altérée par cette derniére circonstance. Mais des
quantités successives de marchandises peuvent &tre mises en
route & de courts intervalles et arriver successivement sur
le marché, sans s'accumuler en de grandes masses... Cette ré-
partition des rentrées sur un plus grand nombre de périodes
successives raccourcit le temps total de circulaiion et par
suite également la rotation” (6). On voit donc le r8le joué,
d'un c8té, par le perfectionnement des transports aux points
de vue rapidité et capacité, et, d'un autre c8té, les consé-
quences d'une plus grande régularité et d'une fréquence plus

intense,

2ele=3%44 4) "Mais d'autre part, cette facilité particuliére
des communications et la rotation plus rapide du capital qui

en résulte (autant gue celle-ci dépend cu temps de circulation)
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provoquent une concentration accélérée des centres de produc-

tion et par ailleurs de leurs débouchés.Cette concentration

accéléeree, en des points déterminés, de masses d'hommes et de-

capitaux, s'accompagne de la concentration de ces magses de ca-

T7>.

pitaux dans un petit nombre de mains"” Cette constatation

est d'une grande importance & de nombreux points de vue, mais
surtout ici, en ce qui concerne la réduction du temps de cir-
culation : des masses croissantes de capitaux seront disponi-
bles et centralisées en un petit nombre de mains pour &tre con-
sacrées & cette t8che primordiale : réduire le temps de cir-
culation, par le developpement des moyens de transport et de
communication exigés, par la création d'un marché continu et
en expansion constante, par le développement des "rapports éco-
nomiques et des formes capitalistes suscepiibles de diminuer
artificiellement le temps de circulation (toutes les formes de

)n (8)

crédit entrent ici en Jjeu o Ainsi peuvent &ire mis en oeu=-
vre de vastes moyens matériels et financiers coordonnés en vue
d*un but. précis : non seulement réduire les frais de circula-
tion de toutes sortes,; mais surtout réduire les temps d'immo-
bilisation pour le transfert et le stockage des marchandises,
Cette mise en ceuvre massive peut aboutir & des résultais ex-
traordinaires au point de wue des conséguerces économiques et
financieres de 1'accélération de la vitesse de rotation, sans
parler de ses répercussions sociales et politiques (comme on
le voit par exemple dans les politiques commexciales des ma-
gasins dits & grande surface, qui est fondée en grande partie
sur une utilisation maximale d'un systéme de transports &tudié

dans tous ses détails).’

Ces observations prennent une plus grunde portée enco-
re si l'on note qu'elles s'appligquent, avec plus de force, &
une autre phase du temps de circulaiion qui est le "itemps d'a-
chat", c'est-a-dire la reconversion de 1l'argent résultant de
la vente des marchandises en nouveaux <léments du capital pro-
ductif pour entreprendre un nouveau cycle de production. Cet
aspect du probléme, on le voit, ne se réduit pas a l'approvi-
sionnement en matieres premiéres ou produits intermédiairxes
auquel il a deja été fait allusion pour le cycle de produoc-
tion proprement dit : car l'accent est mis ici sur le temps
mort gui s'écoule entre le moment ol le prix de vente de la
marchandise est encaissé et le moment ou cet urgent rentre a

nouveau dans la production sous forme de capital productif,
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I1 s'agit notamment, d'un point de vue matériel, du temps né-
cessaire pour rapatrier vers la metropole les sommes d'argent
(métal ou effets) correspondant aux ventes effectuées au loin,
C'est cet exemple dans le commerce avec les Indes qui est uti-
1isé par MARX (9),

Cette oisiveté du capitél est d'ailleurs aggravée par
l'obligation de faire des achats de matiéres premieres en
grandes quantités et pour de longues périodes, de fagon & les
avoir pr8tes sous forme de stocks pour alimenter régulierement
la production. Si l'organisation du systéme de transport et
des marchés des matiéres premiéres permet d'apporter des so-
lutions & de tels problémes, & l'avantage du capital engagé
dans la production, on voit de suite, qu'en dehors m8me de
l'intervention de la spééulation que suscitent ces irrégula-
rités dans les achats, c'est surtout le crédit qui permet de
pallier ces a~coups, de ne pas attendre ces longs délais de
récupération de l'argent, ou de couvrir ces longues périodes
d*avances pour des achats considérables et espacés,

On touche ici & une analyse essentielle pour compren-
dre la profonde influence des transports sur le fonctionnement
et le developpement du mode de production capitaliste, et les
formes particulidres que le systéme de transport (dans son ac-
tivité comme dans son financement) est amené & rev8tir., Mais
pour saisir l'ampleur des problémes financiers ainsi soulevés,
il ne faut pas perdre de wvue gque le capital parcourt tout a |
tour les différentes phases du processus complet de la Trepro-
duction, et qu'une pértie sten trouve & chague instant paral-
lélement sous chacune de ses trois formes capital-argent, ca-
pit:l productif, capital-marchandise. La reproduction est un
processus continu, qui n'a de séns et de possibilité, & 1l'échel-
le sociale, que dans son renouvellement indéfini, qui comporte
toujours l'unité des trois cycles : la distinction opérée par
MABRX entre irois périodes de rotation du capital est un sim-
ple procédé d'analyse, destiné 4 mettre en évidence ce que le
mode de production fondé sur le capital a de spécifique par
repport & tout autre 3 "La circulation du capital est & la
fois le moyen de réaliser la valeur gqui a été créée dans le
temps de travail et une barxiére & cette réalisation dans la
mesure ou le temps de circulation freine la création de va-

leur" (lO)

(fondée sur une activité productrice et sur des transferts

. S'agissant d'une circulation de capital-argent
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de marchandises), le crédit intervient naturellement, de fa-

gon de plus en plus importante avec le développement du capi-

talisine, pour iever ou tourner cette barriére, pour éluder ou

réduire les conségquences du freinage de la valorisation, en

facilitant et accélérant le processus de circulation,

Section_ g - TRANSPORT ET CIRCUIT DE FINANCEMENT.

Les différences dans la rotation du capital consti-

tuent des éleéments caractéristiques du systeme de credit, com-

(11)

me 1'a noté déja Karl MARX ; i1 reléve de nombreux as-

pects de la relation gu'il precise ainsi en montrant, sur

l'exemple du commerce avec les Indes, le rapport entre la du-

rée des transports maritimes et les usances bancaires, A cet

égard, les aspects financiers ne sont que le reflet des moda-

lités de la rotation du capital dans la production et dans la

circulation, et ils ne mériteraient pas d'8tre étudiés & part,

si oe n'est comme réveélateurs des conditions profondes du pro-

cessus de reproduction et des effets des
ses de rotation des diverses sections du
taux particuliers individuels ; mais ces

font apparaftre des crises qui expriment

différences de vites-
capital ou des capi-
aspeets financiers

en rcalite des anoma-

lies dans le processus de reproduction et qui manifestent au

niveau de l'économie et de la société des contrudictions entre

diverses fractions du capital, entre diverses catégories de

capitalistes, dans le monde aussi bien qu'au niveau des en-

treprises, (n voit ainsi (& condition de

ne pas s'en tenir

aux apparences financigres) comment les transformations du

processus de production, les accelérations de la rotation du

capital, gue ne¢cessitent l'expansion capitaliste et la lutte

pour le wmaintien cdu ftaux de profit, se traduiseni par des af-

fronteunents wntre groupes capitalistes, par leurs efforis

pour rejeter zur d'auires capitalisites les risques de pertes,

¢t par toute une organisation de la domination ceapitaliste

destince & reporter la divalorisation d'une part sur des pro-

ducteurs de couches non-capitalistes dans des régions ou pays

dominés, et d'autre part sur les acheteurs, les consommateurs,

et en définitive sur la classe ouvriere.

On parvient ainsi au coeur de 1l'analyse, ol se trouve

l'explication des raisons et modalités du r8le essentiel des

transports dans le dévelo;pement du capitalisme, y compris le

développement des contradictions qu'il comporte et des tenta-
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tives de les surmcntexr qui se trouvent ainsi suscitées et fa-
cilitées. Cette approche conduit au point de vue le plus lax-
ge et le plus péndirant qui permet d'apercevoir les répercus-
sions, direcies ou indirectes, des programmes de développement
des transports et des efforts pour transformer ainsi l‘'activi-
té dune région. Mais pour de telles recherches, il faut cher-
cher chez MABX les notions et les instruments qui permettent
1'analyse nécessaire et conduisent aux interprétations qui
éclairent le mieux 1'enchev@trement et la généralisation des
processus gqu'implique la poursuite d'une reproduction élargie
du capital. Et ceci sans doute pour une raison simple i seule
l'analyse de MARX s'applique aussi bien & 1l'intérieur d'une
entreprise, dana le cadre d'une nation ou & 1l%échelle mondia-
le, Elle met en effet en oeuvre des distinctions et des pro-
cédures (qui s'apparentent & vrai dire aux méthodes modernes
d'appréciation de 1a véritable rentabilité des capitaux et de
la plus grande efficacité d'une entreprise) qui sont utilisa-
bles aussi vien au niveau "micro-€conomigue" (de 1'unité de
production) ‘ju'aun point de vue "macro-économique" ( de la na-
tion). Cette analyse exige le maniement simultané des dis-
tinctions établiesa par MAR{ non seulement entxe période de
production et période de circulation, entre capital-argent,
capital productif et capital-marchandise, mais aussi entre
capital fixe et capital circulant et entre capital constant
et capital variabla. Ces distinctions font apparaftre les
facteurs du taux effectif de la plus-vaiue créée non seule-
ment pendant un cycle de production mais pendant une année ;
ainsi peut-on calculer le taux de profit amnnuel, en tenani
compte éu nomore de rotationy du capital variable pendant 1'an-
née. C'est ce que Frédcric ENGELS s'est efforcé de précissr,
en montrant l'effet de la rotation sur le taux de plus-value

(12)G S5'i1 n'est pas

annuel et donc sur le taux de profit
slr, eaujourd'hui, que "peu de capitelistes s'avisent de se.
livrer & un tel calcul sur leurs affaires™, il reste vrai
gueles statistiques nea disent gquasiment rien sur le rapport
de la partie constante & la pariie variable du capital social
total" (13)

pour comprendre les conditions de la rotation du capital,

. Une telle démarche est cependant indispensable,

ses effets sur le profit et ses implications sociales, dans
la production et la circulation materielles comme dans la

circulation Uinanciére; et pour en dém8ler ley corralaticns
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dialectiques profondes avec l'activité'de transport comme a-
vec le capital transport. Il y a la une t8che complexe d'aa-
tant plus considérable qu'elle met en jeu avec tous les méca-
nismes du crédit tous les problémes de fonctionnement des
marchés monétaires et financiexrs, et par la tous lesaftron-
tements entre les diverses catégories de capitalistes. Ce

gue l'on peut seulement essayer d'indiquer ici, pour mettre
en lumiére la relation entre pexfectionnement des transports
et expansion capitaliste, c'est d'abord l'importance de la
vitesse de rotation du capital du point de vue du crédit,
ainsi que sa signification du point de vue de la disponibi-
1ité du capital-argent, montrant ainsi de quelle fagon inter-
vient le facteur temps dans la structuration économique de

1l'espace.

§1. Période de circulation et crédit.

e e e e e

Ce qui apparalt d*abord, du point de wvue financier,
c'est l'importance de la période de circulation en ce qui
concerne le cycle du "capital-argent”. En effet, ce qui im-
porte & l'entiepreneur capitaliste, et dans l'ensemble du
systéme, c'est de pouvoir réaffecter le plus vite possible
le capital circulant & un nouveau cycle de production. Dans
cette perspective, l'accélération de la circulation du "ca-
pital-marchandise" peut jouer un r8le décisif, en permettant,
avec le m@me capital-argent, d'assurer un plus grand nombre

de cycles complets de retaiion par an.

1) Ce qui incite le plus & réaliser une telle accélé-

ration, c'est que le crédit et la spéculation sont tradition-

nellement étroitement liés & cette période de circulation.

En effet, la nécessité et l'urgence de la récupération de
l'argent que représente le produit fini, et de sa reconver-
sion en capital productif, sont telles que les entrepreneurs
sont amenés & recourir au crédit pour anticiper et régulari-
ser la récupération du capital-argent gque représentent leurs
marchandises en cours de vente. Et MARX montre, par des exen-
ples directs empruntés a son époque, comment 1l'amélioration
des transports est liée, par la durée de la rotation du ca-
pital, au fonctionnement du systéme de¢ crédit ; et il souli-
gne comment, & cet égard, autant que la rapidité et la capa-

cité des transports que les progrés permettent d'accroftre,
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ce gui importe c'est la régularité et la densité des relations.
une analyse précise du r8le et de luz forme du rfinancement con-
duit sussi a distinguer dans la circulation lfimportunce res-
rective du "temps de vente" et du "temps d'achat“; le temps
;ris par la réalisation en argent du capital-marchandise (1la

vinte des produits finis sur le marché) et celui que prend la

"

écupération et la reconversion effective de l'argent dans le
circuit de la production matérielle (pour 1'acquisition notam-
ment de wmatiéres premiéres nouvelles) ne donnent pas lieu aux
mémes op-rutions de crédit ou de speculation : on peut dire
gque si le temps de vente est geéneralement couvert par des o-
vertions de crédit telles gue des opérations d'éscompte, le
second donne lieu & des operations de bourse ou & des spécula-
tions sur les marchandises, en m@me temps qu'd des avances &
decouv=ri,

Le raccourcissement de la durse du voyage des narchan=-
dices lorsqu'elles sont vendues au loin diminue tout aussi
bien le temis de vente gque le temps d'achat en abrégeant la
veriode u1 cours de laguelle le capital-marchandise dfune part
est converti en capital-argent, et d'autre part 10it 8tre ren-
voy< dans le pays producteur pour pouvoir &tre reconverti en
=ldments e capital productif. Selon l'exemple que prend MARX
(% son époque, en ltéo), si le voyuge dfangleterrc aux Indes
dure quatre mois, en supposant gue la marchandise soit payée
dés livraison, "huit mois eatiers s'vcoulent donc avant gue
le m8me capital puisse & nouveau ronctionner comme capital
productif, recommencer lu: m@me o, -:rution. Les differences min-
81 suscitées dans la rotation constituent une des bases maté-

(14)

rizlles des dvlais de creait diiferents® . Diffirentes

vanyuiers en re3.altent aone, =2n ce quli ccncerne

"usarces" les
surtout 1a dur<e des criuits couramnment uaccordés gour des trai-
tes relatives : des marchandises en cours de transport. Lacceé-
lérution deu lransiorts maritimes apporte d'importantes amé-
liorations lans le syztéume ! crédit (et comme le note BNGELS,
"depuis lors, l'ouverture . Canal de suez & bouleverse tout
cela" (lb)ﬁ.

Ltaccroissement o 12 regujarité et de la fréquence des
reation. maritimes exercs d'un autre ¢dté, par l'amélioration
dans l'approvisionnement . m&étiéres .remiéres, une grande in-
{luence sur le fonctionnement tinancier des entreyrizes. un
dehors méme de lu r-duction nette du temps de circulation, la

disposition d'un arirovisiocnnemnsnt régulier permei ge diminuer
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l'importance des stocke, et donc le volmume de la partie core
respondante du capital emngagé. De plus, cetts régularisation
dans l'arriwée des matidres premidres, cette guppression des '
intervelles plus ow moins longs avec lesquefgggiaient jetées
par grandes masses sur le maxché, permet de réduire les achats,
spéculatifs auxquels conduisent 1a nécessité pour les enire-
prises'de disposer de stocks d'avance, et pour le spéculateur
la tentative de retenir les marchandises ou de spéculer sur
l'irrégularité des disponibilités, ce & quoi correspondait
l'importance prise par les bourses de matiéres premieres au

XIXeme sidcle.

2,2.,-1,2 2) Ve toutes fagons, il faut avancer d'importantes
sommes d'argent pour renouveler les provisions de matiéres
premidres, et oces avances varient selon la rapidité et la ré-
gularité avec lesquellas l'argent rentre. Grfce & 1l'ameliora-
tion apporté & cet égard par le perfectionnement des trans-
porta, "la rentrée d'argent se répartit donc aussi sur des
périodes successives plus ocourtes, en sorie qu'une partie des
marchandises se trouve constamment couvertie en argent..." (16>.

Mais il résulte de cette rotation du capital, dans la période

de oirculation, un “"dégagement dé capital” s "Une partie tres

considérable du capital sociel circulamt qui asccomplit plu-
sjeurs rotations par an se trcuvera donc périodiquement, pen-
dant le cyocle annuel de rotstion, sous forme de capital dé-
gogen (1T)

dégagé par le simple mécanisme du mouvement de rotation joue-

o "Avec le déveleoppement du crédit, le capital-argent

ra un r8le considérabdle... ; ils constituera en m&me temps
une des bases de ce m8me orédit". Or toute réduction du

temps de circulation; si elle est généralisée, fait "appa-
raftre sur le marché une plus grande quantité de capital-ar-
gent disponible"”, "Les sommes devemues superflues pour le mé-
canisme sont jeétées sur le marché financier & titre défini-
ign (18)

La seule contraction du temps de circulation conduit
ainsi & "former une pléthore de capital-argent", "en d‘autres
termes, i1 y a bien libhération d‘'argent, donc formation ,
soua forme d'argent, d'un capital latent, uniquement poten-
tiel" (note ENGELS) (19). Ce phénoméne de "libération de

capital-argent'du fait de la mise en oceuvre de moyens de

transport plus efficaces est sans doute l'un des plus lmpor-

tants, encore gue des m01n,Tﬁna1yses dans toutes ses consé-
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quences. Ce capital est en effet disponible pour la mise en
oeuvre de nouveaux moyens de production, de fagon & élargir
l'échelle de 1'exploitation capitaliste. Il peut 8tre utilisé
d'ailizsurs & £tendre et perfectionner les moyens de transport,
cfest-a-dire en vue de renforcer les moyens ds reduction de la
période de rotation, aussi bien qu'a installer de nouvesux

équipemants.

3) Or ce qu'il faut noter ici, c'est que le dévelop-
pement des transports en cette matidre n'intervient pas de
fagon indifférente, "neutre" comme on a tendance & le croirxe
(de m8me d'ailleurs que pour les autres formea du progres
technnique). Car le transport permet d'orienter directement
et volontairement les méthodes et les conséquences du deve~
loppement des forces productives : il permet de choisix et
d'adapter 1'emplacement des nouveaux équipements productifs
en fonction non pas seulement des considérations de rendement,
de coflts ou d'avantages internes a l'entreprise, mais en in-
tégrant divers avantages externes ; c'est ainsi que pourront
8tre pris en considération des "avantages" tels gque, d'une
part les conditions de reproduction de la force de travail,
le niveau de vie et les habitudes de la population cuvrisére,
¥y compris son degré d'organisation syndicale, sa force de
résistance et de revendication, et, d'sutre part, les faci-
lités offertea par les pouvoirs publics, "1'Etat" ou aussi
bien les collectivités locales. De multiples formes de con-
frontation socio-économigue (cu si 1'on veut ds lutte de clas-
ses au sens le plus large) entrent ainai en jeu dés gu'interx-
vienrent les possibilités considérables ouvertes paxr le per-
fectionnement des transports, notamment & destination de ré-
gions ou pays "sous-développés", c’est-a-dire ol les effets
de la domination capitaliste (monopoliste en m@me témps qu'é-
tatiste) peuvent s’exercer de fagon & favoriser l'extraction
d'un plus-value plus élevée (& la fois par la moindre rému-
nération de la force de travail et par la mise en oeuvre de
procédés technigues n'exigeant qu'une faible qualification).
Au surplus, mBme si ces procédés supposent un manque de réac-
tion des catégories ouvriéres concernées yui risque de ne pas
durer longtemps, le raccourcissement de la période de rotation
du capital éléve tellement le taux annuel de plus-value et
raccourcit la durée d'amortissement des instsllations de telle

fagon gue leur renouvellement vn sera aoccéléré, Ainsi, la



2.24=2

2020‘201

- 121 -

réduction de la période totale de récupération permet d'ac-
cepter les aléasx d'une évolution rapide aussi bien de la
technologie que de la situation économique, sociale et m8me
politique... Mais ceci nous fait déja pénétrer dans le domai-

ne de la production proprement dite.

SIJ Période de production et finencement.

Si 1'on admet gue seule la production proprement di-
te confire sa "valeur" essentielle & la marchandise qu'il
s'agit ensuite simplement de "réaliser" au mieux sur le mar-
ché, compte tenu & la fois de l'attirait que présente son usa-
ge et des condi%ions de fonctionnement du marché, il apparalt
que c'est dans la période de production elle-m8me gque le
transport doit jouer primcipalement, pour relever véritable-
ment le taux de plus-value lui-m&me., On a déja indigqué un
certain nombre d'aspects du processus de production qui se
trouvent influencés par la rapidité et la régularité des
transports. Et il ne faut pas oublier que ce qui importe tout
autant (sinon bien plus m8me) gque l'élévation du taux d'ex- '
traction immédiate de 1la plus-value, au cours d'une opération
de production donnée, c'est la multiplication du taux annuel
de plus-value, par rapport au capital (variable) engagé, du
fait de 1l'accélération du rythmé (annuel) de la rotation du
capital productif. Et l'aspect plus spécifiquement financier
de ce phénoméne a des conséquences directes sur 1l 'accumula-
tion de capital (constant aussi bien que variable) qui peut
8tre ainsi accrue et affectée au renforcement et au perfec~-
tionnement des moyens de production, et particuliérement de
transport,

(20)

-1) MARX a consacré tout un chapitre assez long

et compliqué & étudier le circuit du capital variable et les

conséquences de toute différence dans sa vitesse de rotation,
en se plagant précisément au point de vue "financier", en
prenant en considération "les conditions qui différencient

le rapport entre le capital variable avancé et le capital
variable employé" : le probléme est en effet que la m8me som-
me d'argent avancée pendant une année pour payer les salaires
peut conduire & un emploi double, triplé, décuple, si elle
sert dans deux, trois, dix cycles successifs de production

pendant la m8me année 3 par conséquent, toutes choses égales
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(notamment le taux de plus-value), la plus-value anmiells pro-
curde par ce m8me capital pourra 8tre douhlée, triplée, décu-
plée. Or les ocirconstances qui modifient ce rapport se résu-
ment dans celles qui déterminent une variation des périodes

de rotation, soit par une variation de la période de travail,
soit par une variation de la période de circulation, soit des
deux (21). C'eat dire que tout ce qui peut réduire la durée
totalé de la période de ro$ation (augmenter le nombre de oy-
cles par am) multiplie d'autant le taux (amnuel) de plus-

" value, Ceci ezt amsez claixr, et, 8i les explications de MARX
sont sl détaillées, c’est sans doute que la distinotion n'é-
tait pas évidente pour tout le monde entre le montant du ca-
pital (wvariable) avancé (mis en ciroculation au début de l1l'an-
née, ai 1l'on veut) et la masse totale de capital variabdble
ayant roulé pendant 1l'année (em multipliant le volume initial
par le nombre de oycles par an) ; mais o'est sussi parae qu'il
s'agit de bien faire compremdre un résultat qui peut sembler
une "énormité”, comme dit ENGELS (22) : ua taux annuel de
plus-value de 1 000 %, sur la base d'un taux de plus-value

de 100 pour 100 de capital varisble mis en ocirouvlation, 42s
loxrs qu'il y & 10 oycles da rotation dans l‘ampée. Peu impor-
te ici la signifieation exacte de ce taux de plus-valus, cal-
culé 4 la fin du cycle de production : l'sssentiel est de sou-
lignerxr le bossihilifé d'une telle multiplication, du simple
fait de l'acoélération du rythme de la rotation du capital.

Ce qui nous intéresse icl, c'est d'abord que les
transports peuvent contribuar puissamment & ce phénomdéne, com~
me nous l'awvons déjd montxé 3 - on réduissmt le temps de tra-
vail lui-m@me, par leur r8le & l'intérieur méme du tzawail
productif ; - en réduisant la périods de produation par le
racocourcissement des délais de toutee sortes 3 - et surtous
en supprimant les A-coups dans 1‘approvisionnement qui peuvent
réduire & 1'inaction ou ralemtir l'action du trawail produc-
tif ; - et enfin m8me par le ssul effet sur la période de
circulation, qui réduit le temps total du oircuit du eapital
et permet de répéter plus souvent le temps de trawvail. De
toutea ces améliorations, fussent-elles faibles, résulte une
accélération, fut-elle minime, du rythme de la rotation du
eapital varaidble (affecté & la seule rémunération du travail),
et par consédquent un coefficient multiplicatsur plus élevé
pour le calcul du taux anmasl de plus-walue,
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Il rfaudrait aussi rappeler ici l'avantage consid-ra-
ble que procure le transport en permettant dfcmployer une
"main d'oeuvre & meilleur marché"”, 30it en amenant des tra-
vailleurs imwmiygrés dans les régions industrielles lea plus
développées, soit en tramsplentant des usines semi-automa-
tiques dans des régions ol la populatiocn ouvridre est peu
syndicslisée 3 il y a 14 une double source d’augmentation
du taux de plus-value lui-m&me ; d*une part, en élevant la
productivité du travail par des machines pexfectionnées ne
requérant qu'une main d'oeuvre dite "spécialisée" de faible
formation professionnelle dans sa plus grende paxtie, & parxrt
un petit nombre de cadres et de techniciens ; dYautre part,
en abaissant le rémunération de la force de travail, sim-
plement par ce recours & des catégories de travailleurs "ha-
bitués" & se contenter d'un niveau dans leurs conditions
d'existence et de reproduction (notamment pour la formation
professionnelle) beaucoup plus bas que celui obienu par la
classe ouvrieére des régions les plus développees. (Il suffi-
rait de comparer la rémunéretion du m8me travail chez FORD
a4 Bordeaux et & Détroit pour comprendre l'importance de cet
avantage). Le taux qui sert de multiplicande dans le calcul
du taux annuel de plus-value sera ainsi de son c8té plus é-

levé ; on arrivers donsc & un taux de plus-valuz anmiel besu-

coup plus important gr8ce au transport,

2) Mais la conséquence financiére n‘est pas seulement
en définitive l'attribution au capital d’un taux annuel de
profit plus intdressant (quels que puissent 8ire les frais
d'éjuipement et de traasport). L'affaire se complique (et
se bonifie) pour ses incicenc2s en ce qui concerne l'accumu-

lation du capital. D'un ¢8té, il faut relkever gu'une grande

partie du capital fixe nécessité par ces equipements et ces
infrastructures de transport va 8tre mise & la charge des di-
verses collectivités publiques ou Etats intéressés, par di-
vers procédés qui devront 8tre spécialement Studids ; d'un
autre c8te, le volume de capital variable gui dcit &txe en-
gagé dans le circuit se trouve réduit {paxr le bas niveau re-
latif des salaires), ce qui "libére" une partie du capital
(qui serait nécessaire sutrement, dans d'autres regions) et
ia rend disponible pour dfautlres emplcis [inanciexs. BEt sur-
tout, enfin, la plus-value ainsi accrue va circuler et con-
t

ribuer & une accumulation beaucoup plue repide de capital,
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disponible notamment en vue de 1'acoroissement du capitsal
constant.

Sans qu'il soit posaible (ni utile) de s'y étendre
iei, il faut donc rslever toutes les incidences technologi-
ques, économiques et financidres aussi bien que sociales et
politiques du processus d'sccumudation et de reproduction
élargie que va déalencher l'accroissement du taux annued de
plus-value réalisé grRce au développement des tranaports.

3) Il y & ici une circomstance partioculidre imporxrtan-
te & noter qui donne naissance 4 cette masae accrus de c&pi-
tal-argent, créé par la plus-value ainsi multipliée par la
vitesse de rotation du capital, ou libéré par les conséquen-
ces sur le capital circulant de cette accélération. Le fait
que ce soit toute une "politique de transport™ qui permette
ainsi au capital de se développer & un rythme partioulier (et
souvent "énorme”) ne doit pas 8tre perdu de wvue, car il im-
plique tout un snsemble de conditiona socio-économiques, de
luttes sociales (entre slasses et plus encore & l'intérisur
d'une m¥me classe), de pressions politiques, d'efforts de
domination (monopoliete aussi bien qu'étatiste). Ceci devrait
suffire & montrexr que l'aspect "strictement économique" (=ai
tent est qu'on puisase le définir et le dégagex) n'eat gue
secondaire dans un tel processus de déwveloppement. Ceci doit
done incite® & ne pas se lanéér dans l'élaboration de quel-
que modéle de multiplicmtion, d'aceceélération, d'expansion,
ear les affrontements socioc- économiques (et donc politiques)
sont particuliérement importantas et décisifs dans le "proels
de déwveloppement" ainsi engagé. On le voit en considérxant les
Questions apparamment "financiérea" soulewées par le circula-
tion de la plus-value qu'évoque MARX pour montrexr certaines
des conséquences des différences dans la capitalisation de
la plus-value qui résulient de la différence dans le taux
annuel de la plus-valus, et donc dans la masse produite dans
l'année, & la suite d°une variation dans la période de rota-
tion du capital (23). Si on 1it ce chapitre (semble-t-il peu
étudié) en ayant présentes & l'esprit les méthodes modernes
de l'expansion ocapitalisté, et spécialement cellss prati-
quées: par les grandes entreprises monopolistes, les socié-
tées multinationales notemment, dans les pays ou les régions
sous-développés et par le moyen du perfeciionnement du sys-

téme de transport, on comprend mieux quelle est l'importan-
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ce du r8le des transporta et des équipements collectife dens

le capitalisme contemporein : la constitutiocn du fonds de rou-
lement et des réserves d'autofinancement sans avoir & les four-
pir d'avance sur leur propre capitel, de m8me que les réserves
pour la réparation et la conservation du capital fixe, tout
cela "découle de l'entreprise m8me par la conversion immédia-
te de la plus-value en capital,., Une partie du eapital né-
cessaire a la conduite de l'affaire sur son échelle premitre
est ainsi produite pendant la marche de l'affaire et par l'af-
faire elle-m8me grfce & la capitalisaticn d'une partie de la

(24). On voit comment "l'aide privée au dévelop-

plus-value"
pement" accordée dans ces conditions aux pays sous-développés
par les grandes firmes multinationales non seulement pourra
conduire A& rentrer rapidement dans les fonds avancés et &
amortir en quelques années tout le capital productif, mais

on voit m8me comment, grfce aux crédits accordés, il n'en
cofltera rien & une telle firme 3 d'umne part, "non seulement
le capital acoumuld, mais wne partie du capital primitive-
ment avancé peuventw8tre que de la plus-value capitalis de" ;
et, d'autre part, avec le développement du orédit, "le rap-
port entre le capital primitivement avancé et la plus-value
capitalisée se complique encore davantage" ; le banquierx

(qui peut n’'@tre que 1L'Etat ou une banque nationale du pays
bénéficiaire de l'implantation industrielle...) pr8te a4 ce
promoteur *"une partie du capital productif avec lequel il
commence son entreprise ou la continue pendant l'année 3 (ain-
si) il ne dispose pas en propre, & l'origine, du capital né-
cessaire" (25).

L'entreprise qui dispose ainsi de sources supplémen-
taires de plus-value peut consacrer ce capital & des "amé-
liorations qui tant8t augmentent la force productive du
travail employ€é, tant8t permettent simultanément de l'exploi-
ter avec plus d'intensité"; ou bien, on pourra "agrandir
l'échelle de production", sans augmenter le capital fixe
mais en en prolongeant l'usage quotidiem, tout en diminuant
proportionnellement la période de rotation : l'allongement
de la journee de travail, ou l'utilisation d‘'équipes de nuit,
permettent aisément d'arriver & ce résultat..., si la légis-
lation et la syndicalisation n'y mettent pas obstacle (soit
dans les pays sous-développés, soit pour des travailleurs

imﬂlligrésno-) (26)0
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4) D'importantes conséquences sur la circulation

monétaire découlent de l'accumulation dfargent & laquells

donne liew "l'entassement d'une partie de la plus-value de
maniére & former un capital-argent latemt, qui ne doit fonc-
tionner comme capital actif supplémentaire que plus tard,

(27)

quand il aura un certain volume" . Le développement du
crédit permet d'utiliser ces sommes dans d'autres affaires.
L4 encore le perfectionnement du systéime des transports et
des communications n'est pas étranger & cette forme du déve-
loppement capitaliste du fait m8me qu'il favorise l'accélé-
ration de la rotation du capital, et notamament l'accé€léra-
tion de la réalisation du capit al-marchandise et du rapa-
triement du capital-argent et de sa reconversion en capital-
productif. "Avec la réalisation plus frégquente de la plua-
value et l'agrandissement de l'échelle a laquelle elle se
produit, il y a, de toute évidence, accroissement de la pro-
portion selon laquelle on jette sur le marché du capital-
argent nouveau, de l'argent comme capital, qui, & partir de
ce marché, est réahsorbé, du moins en grande partie, dans
l'extension de la production” (28)5 On voit guelle capacité
d'autofinancement ce mécanisme peut donner & une grande fir-
me miltinationale, ou plut8t & un groupe économico-financier
qui coordonne et anime toute une série d'entreprises de pro-
duction, de crédit et de financemenit ; d'autant que les"ex-
pédients développés par le systéme de crédit", permettant

de dimimuer les "faux-frais" du "coflteux mécanisma de la
circulation", "accroissent directement la richease capitalis-
te". Le contr8le du systéme des transports et des communica-
tions et de son développement permet enfin de mettre la main
sur l'un des ressorts essentiels de toute cette dynamique en
accélérant 1la vitesse de rotation de l'ensamble du capital,
sous toutes ses formes,; et notamment ses formes matérielles
de capital-marchandise et de capital-productif.

On saisit 13 une autre différence majeure entre la
situation des groupes ou des peys qui contr8lent ainsi l'en-
semble d'un systéme de production, de crédit et de transport,
et celle des régicns ou pays sous-développés auxquels échap-
Pent un certain nombre des €lements du processus 3 dans la
mesure ou dans ces contrées une partie de la plus-value se
trouve réalisée, "les accumulations occasiornées par la ro=-
tation du capital” donnent lisu & la constitution de masses

d'angent qui rev&tent la forme d'une thésaurisation, qui ne



peut se convertir en capitsl productif que lentement, dif-
ficilement, et ailleurs - du seul fait que le pays ne dis-
pose pas de toutes ces facilités d'accroissement des moyens
de production, qui ne sont ni productibles ni utiiisables
sur place, et gui se trouvent de toute fagon sous le con-

tr8le de groupes eirangers...

!

§3. Réduction du temps et restructuration de_ l'espace.
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1) I1 est caractéristique que toute cette dynamigue
ne puisse se comprendre pleinement qu'en introduisant le
"facteur temps", scus la forme précise non peoint d'un temps
"linéaire", celui d'une chronologie astronomique, mais 4d'un
temps "cyeligue", celui d'une durée vécue socio-€conomique ;
c'est en cherchaant les diverses pegiodes gue 1l'on peut ana-
lyser dans l'ensemble du processus de production e¢t de cir-
culation, et c'est en dtudiant les effets des différences
entre ces périodes, et toutes les répercussions d'une accé-
lération de leur rythme, que MARX découvre ce qui =st le vé-
ritable resacrt de le dynamique capitaliste au niveau du ca-
pital individuel comme A& l*échelle sociale., C'est pourquoi
c'est dans son étude critigue du Gapitel qu'il fautl aller
chercher l'explication du développement du capitalisme : car
non seulement il met en évidence ce qu'il y a d'essentiel
dana les pratiques modernes de gestion et de croissance des
grandes entreprises cazpitalistes (en les opposant & celles
qul vouent a la stagnation les petites eantreprises tradition~
nelles) azis il transposé immédiatement ces méthodes & 1'é-
chelle macro~économique (mondiale encore plus que nationale)
pour montrer comment,en renforgant le concentration et la
ceniralisation cupiialistes, elles donnenit une force d'ex-
pansion au systleme 2u’aucuan autre mode de production n'a ja-

-

mais pu connafire. En méne temyps, cette anzlyse de l'enche-

G

v@8ir=ment des circuits et 1es discordances des periodes lui

rermet de deceler les caus-s des 'erises", gui viennent pé-

riodiguement entraver le bon fonctionnement de cet 2nsemble

tout en fourniszant l1l'occation de se débarresser d'éléments

trop lourds, &i surtout uwe dévaloriser une purtie du capital
gui obére le taux moyen e proii... Ue gui expligue peut-

znt cette mise en
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8tre pouryuei les dcononistes

guestion définitive du systime ce refusent & introduire
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dans 1'étude de 1l'économie nationale ou internationale ces
principes d'analyse que l'économie des entreprises permet de
(re-)découvrir.

Ce qui importe en effet dans l'entreprise capitalis-
te comme pour l'expansion du mode de production capitaliste
dans son ensemble; ce sont ces périodes de rotation qui ryth-
ment le cycle de la "reproduc.tiom" et plus precisément de la
"reproduction élargie”, c'est-a-dire de la répetition sur une
déchelle de plus en plus large des opérations de production
gf&ce 4 l'accumulation de la plus-value : on comprend alors
1'influence décisive de la durée totale du cycle de rotation
du capital sur la création de valeur globale réalisée dans
un temps donné, mesuré en annéea. Et 1l'analyse importante
& ce point de wvue, c'est celle de la compoaition du capital
en capital fixe et capital ciroculamt, puisque c'est la pério-
de de circulation qui détermine le rythme de la reconversion
du produit -(capital-marchandises) en facteurs de praluction
(capital-productif), bien que, dans la masse du capital cir-
culant, seule la partie affectée & la rémunération de tra=-
vail productif (capital varieble) soit vraiment creéatrice
de valeur et de plus-value. De sorte qu'a la limite, la mas-
se des capitaux ainsi affectés & des opérations de circula-
tion (m8&me 8i elles ne scnt pas productiwes en elles-m&mes
mais facilitent et accéléremt cetts phase) est moins impor-

tante que leur vitesse de rotatiom (qui permet aux opérations

de produc:tion de se dérouler A un rythme plus rapide). la
transposition & l'échelle macro-économique de ces éléments
de la politique de production, de financement, de commerx-
clalisation des entreprisee introduit évidemment les faoteurs
essentiels d'une analyse dyramique qui fait ressortir la fa-
gon dont le transport intervient dans la dialectique du
temps et de l'espace 1 en développent "les rapporte économi-
ques et les formes capitalistes susceptibles de diminuer ar-
tificiellement le temps de circulation", le développement
des moyens de iransport et de communication permet, en mé&me
temps que l'expansion spatiale constante du marché, la ré-

(29)

duction du temps de circulation

2) Pour bien comprendre la signification de cette
tendance et la raison de l'importence que prennent ainsi les

opérations de circulation, il ne faut pas perdre de vue que
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cela s'explique chez MARX parce que "la circulation du capi-

tal réalise la valeur, alors que le travail vivant crée la

valeur : le temps de la circulation est simplement une bar-
riére & cette réalisation s c'est dans cette mesure qu'elle

(30)

freine la création de valeur" . Autrement dit, c'est
parcequ'il est un prélévement opéré sur le temps de travail,
sur la création de valeur, laquelle se trouve ainsi freinée,
que le temps de circulation intervient comme "un facteur de
détermination de la valeur, qui ne découle pas directement

1w (31)

du rapport du travail au capita "Il serait plus

juste de dire que ,.. le temps de circulation du capital

est le facteur de sa dévalorisation” ; "il ne crée pas a

proprement parler ce valeur, s'il étaii de zéro la création

(32)

C'est pourquoi il est si important de comprimer cet-

de valeur serait & son maximam"

te période de circulation gqui est en soiune barriére & la va-
lorisation", une entrave creée par le mode de production ca-
pitaliste - et gui lui est spécifique -; c'est pourquoi "lé
tendance & l'abolir, comme la réaction contre elle, foni
donc partie dudéveloppement économique propre au capital" (33{
"Tout ce qui pourxa accélérer ou raccourcir le témps de cir-
culation'" diminue donc ce qui entrave la production, ce qui
retarde le renouvellement du processus productif : ainsi se
trouve diminué "le temps ol le capital en tant que tel n'a

pu travailler, ol il est resté en friche" (54).

3) "La circulation se déroule dans l'espace et dans

le temps" (397

qui en fait le lieu de la dialectique espace/temps, dans ses

C'est ce double aspect de la "ecirculation"

implications économiques, sociales et politiques, Ramenée &
l'essentiel, & la base matérielle indispensakle, la circula-
tion est le déplacement des produits wers leur marché ; d'ail-
leurs, la forme de crédit que prend également la circulation
est aussi pour l'essentiel liée & ce mouvement matériel des
marchandises ; c'est pourquoi, sans méconmaftre 1l'intér8t

des différentes opérations que comporte la période de circu-
lation, comme condition de réalisation du processus de repro-
duction, le transport est la "condition nécessaire de la cir-
culation" ; bien mieux, il est le moyen de l'acheévement du
produit en l'amenant sur le marché s "du point de vue écono-
mique, le procés de production englobe la condition spatiale,

c'est-a-dire le transport du produit sur le maxrché" (36)‘
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C'est pourquoi, "& mesure que l'échange domine la production,
les moyens matériels de 1l'échange (moyens de communication
et de transport) gagnent en importance" (37).

Le tramsport constitue donc le moyen fondamental par
lequel Se wéalise la dynsmigue du développement capitaliste,
fondée sur la dialectique espace/temps ; c'est-a-dire que le
transport fournit le moyen, en réduisant les distances dans
l'espace, d'étendre le marché et par conséquent le domaine
de l'explditatién capitaliste, tout en comprimant la période
de temp&zqu'éxige toute cette circulation du capital ; et pax
14 m8me il introduit au coeur m8&me des ccntradictions capita-
listes, non pas seulement dans l'ordre économique, mais dans
l'ordre social et finalement politique. De sorte gqu'il ne
faut pas se laisser arr8ter aux seules apparences techniques
et géographiques du transport : c'est le fonctionnement méme
du capitalisme qui est en question, et donc le développement,
qui est son moyen de durex, de surmonter ses contradictions,
en les déplacgant toujours plus loin. "Le capital tend, de
par sa nature m8me, & dépasser toutes les limites de l'espa-
ce, La création des conditions matérielles de l'échange (mo-
yens de communication et de transport) devient en conséquen-

ce une edcezsité impérieuse pour lui ; il brise l'espace au

(38)°

moyen du temps"

L.e point de deépart -de ce processus dialectique est

clair, dans l'expansion capitaliste : "La production & bas

prix de moyens de communication et de transport est une con-

dition de la production basée sur le capital, parce que le

produit immédiat ne peut 8tre valorisé massivement sur les
marchés lointains que si l'on diminue les frais de transport ;
parce que, & leur tour, les moyens de communication et de
transport deviennent de simples sphdres de la valorisation,
d'un travail exploité par le capital ; parce que le trafic
massif procure des rentrées excédant le trevail nécessaire i
le capital se met donc en devoir de produire les moyens de
communication et de tranaport” (39). Le processua d'expan-
sion spatiale et de lutte pour réduire le temps nécessaire
se poursuit dialectiquement & mesure du développement capi-
taliste 3 "alors que, d'une part, le capital doit tendre a
abattre toute barriére locale au trafie, c'est-a-dire & 1'é-
change, pour conquérir le monde entier et en faire un mar-
ché, il doit tendre, d'autre part, & détruire l'espace gri-

ce au ®mps, c'est-a-dire & réduire au minimim le temps que
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cofite le mouvement d'un lieu & un autre. Plus le capital estl
développé, plus vaste est donc le marché ou il circule ; or,
plus est grande la trajectoire spatiale de sa ciroculation,
plus il tendra a une extension spatiale du marché, et done

4 une destruction de l'espace grfce au temps" (40).

'On comprend ainsi comment l'extension dans l'espace

du marché extérieur étant une nécessité pour le capitalisme

en raison m@me de l'importance de la circulation dans le

processus de reproduction du capital, la reéduction du temps

de circulation est un factsur essentiel et constitue "elle

aussi un deéveloppement des forces productives" (41). Des

lors, "l'amélioration des moyens de communication et de
transport équivaut & un développement des forces producti-

(42). La production de ces moyens entre

ves en général"
ainai dans la catégorie de la production de moyens de pro-
duction, de cepital fixe, et ceux-ci représentent donc une
"forme de capital fixe dont la valorisation obéit & des

(43). Autrement dit, des problémes par-

lois particuliéres"”
ticuliers sont soulevés par cette considérable accumilation
de capital que requiert le développement des transports ;
et c'est un autre aspect imporiant de la relation dialeocti-
que entre transport et développement qui nécessite un exa-

men &approfondi,
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Annaxe au ehagitxe 2 -~ TRANSPCORT ET ROTATIOHQQQQGAPITAQ,
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I.l1. Les métamorphoses du capital.

Dans un processus de produetion, le capital prend
successivement trois formes. Au dépaxt, il se présente sous
la forme d'une somme d'argent, autrement dit de moyens de
paiement permettant d'acquérir des moyens de produstion et de
la force de trevail. Le capital passe donc dans une douxidmeé
phass & la forme de canital productif qui east constitué paxr
l'ensenble des moyens de prodﬁction et de 1a foree de tra-
vail; la combinsison et la mise en mouvement de ces deux 8lé-
ments constitus la phase de la production dont la maxrchandi-
se est le résultat. Ce capital-marchandise destiné & 8tre
wvendu sur le marché constitue la troisiéms forme que prend
le capital ; une fois wendu, ce capiisl-marchandiee rsprend
la forme initiale de sapital-argent.

Si nous emviszageomns co mouvement oixenlatoix§ du ca-
pital non comme un processus isolé, mais comme une opération
se répétant sans cesse, selon une dynamique propre (caracté-
risée avant tout par un procés d'accroissement de valeur par
l'exploitation de la force de travail), nous aboutissone & la
notion de rotation du eapital.

Quelle que s0it la forme que premrd le capital dans un
procesgaus de produetion, il reste toujpurs du capital. Le ca-

pital est toujowrs unique,

I.2, Zemps. de rotation, temva de production et temps de oir-
culation.

1.2,-1 Ls temps de rotatiom est l'intexvalle de temps gui
s'écoule emtne le moment ol le capital est avancé sous une
forme déterminée et le¢ moment ol il retourne au capitaliste
sous la m8me forme, mais sugmenté de la grandeur de la plus-
value. Le temns de rotatiom se ddcompose em temps de produs-
tion et en tsmps de eirculation,
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I.2,-2 Is temps de productkiom est le temps pondant lequel le
capital se trouve dans 1la sphdre de la productiom. La période
pendant laquelle l'objet em cours de fabrication est soumis

& l'action directe du travail constitue la période de travail.

MARX mote que "le temvs de rotation se prolonge diautant ?1un
1)

que le temps de production excéde la véricde de trawail"
En effot, cet écart entre itemps de production et période de
travail se traduit pax unme abaerce de mise ex valeur du oca-
pital pmoductif, correspomdant & la nécesaité de conatituer
des stocka de matiéres premiéres ou de produits semi-fimis
pour assurer la continuité du procés de production ou A la
mauwnise intégration des différenies phases de ce proocds.

Les capitalistes ont domc tout intér8€ & réduire su
minimum cet dacart : “pour autant que le temps de production
en exacédent sur la période de trawail ne dépend pasz de lois
maturelles immusabloes (...), le tempa de rotafior peut, dams
une certaine mesure, 8tre allégé pax ume véduction arxtifi-
cielle du temps de produckion® (2).

I.2.-3 1e teaps de circulsation east le temps pendant lequel
le capital passe de la forme argent 4 la forme produstiwe

et de la forme parchandise & la forme argemi. Ce sont domo
les moments ol le capitaliste acghdts les merchandises qui
vont corstituexr som capital productif et ol il vemrd les mar-
chendisem quil & produltes.

Il faut remaxquer avesc MARX que le temps de rotatiom
“"se rapproche d’autant plus du temps de productior m8ms que
ls tempa de circulation, cl'est-a-cire le ﬁe-ps qui s'éecoule

entre la sortie et le reitour du capital dans 1la production,
(3)

est plus court” -
IT. ACCELERATION DE LA VIZESSE DE CIRCULAZION D3 CAPITAL

LIEE AU TRANSPORT.

==.==Bt3=ﬂg—== -1

11 s'agit pour nous d'étaklir de quelle fagom et aves
quels effets agit le développement du systdbme de tramsports
‘sur leas différentes phases de la circulatiom du capital.

Au niveau de la shére de la circulatiom " le prineci-
pal moyen d'abréger le temps de circulatiom, c'est d'améliorer
les communications"” (d)ﬁ
De m8me, au niveau de la sphére de la production, les

moyens de transport permettent une meillsure organisation de
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de lL'activité productive en réduisant les temps morts et
les: interruptions de travail dus a l'approvisiomnement plus
ou moins régulier des unités chargées des opérations succes-
sives de productiom ; de ce fait, ils augmentent la période
de travail effectif.

Dans le schéma ci-aprds (Graphe I), on a tenté de
synthétiser le r8le des transporta & l'intérieur de chacune

des trois pheases de circulation du cavnital.
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SPHERE DE CIRCULATION

Permet au capital-
argent d'€tre plus

vite réinvesti dans
le cycle productif,

/

CAPITAL-MARCHANDISE :
M

1)Réduction de la premiére phase
de circulation du capital.
2)Favorise les achats:matiéres et

forces de travail meilleur marché.
3)Dispense de stocks trop importants

4)Valorisation de la marchandise.

4

CAPITAL-ARGENT:
Al

CAPITAL-ARGENT:

A

Graphe 1

1)Réduction de la deuxitme phase
de circulation du capital.
2)Favorise la vente et donc l'ex~
‘tension des marchés.
3)Dispense de stocks trop importants

CAPITAL-MARCHANDISE :
Ml

SPHERE DE PRODUCTION

CAPITAL-PRODUCTIF:

N
'

1)Raccourcissement du "temps de tra-wn
vail"et favorise la division du '
tmavail entre entreprises.

2)Facilite l'acheminement du per-
sonnel.

3)Diminue le capital immobilisé
dans les stocks car permet de lut-
ter contre les délais de la naturse,
technologiques et économiques.

4)Régularité de l'approvisionnement
en sources énergétiques(modes de
transports spécifiques).

5)Economie au niveau des stocks.

PLACE DU TRANSPORT DANS LE PROCES DE PRODUCTION
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Eléments de xaccouxcisaemant de chacune des trois
phases de la circulation, les moyems de transport temdent
donc pan leur déwsloppement & réduire le temps todal de ro-
tatiom du capital,

111, ACCELERATIOR DE L'ACCUMULATION LIER A L'ACCROISSEMENT

'--nwnygaggﬁgsgﬁn 2‘-’:9&2;&:2‘&=&§-!§£§ng ¢

III.1l. Soit um capital qui acoomplit sa rotatiom em un aa,
On peut repréaemtsr cellie-oi pax le schéma ci-aprds (Gra-
rhe II) en faisant 1'hyrothdse gue toute la plus-value ox-
traite au cours d'une rotatiomn est acocumulée imtégralemeant
lora de la rotation suivaate (c'cnt-&-dird qu'il n'y a pas
de consommation mon-productive de la part du capitaliate.

III.2 Soit une modification de l'infrastructure et des
moyens. de transport ascéléramt la cireulatiomn du capital.
Le déwsloppement du systdme de transport permet au capital
de cinculexr plus wite et donc de réaliser 2 (ou plus) rota-
tions annmuellss (Graphe III) ; cela élidwe le taux amnuel de
Plus-walue, ¢ derniser étant défini comme "le rappoxrt eamtre
le messe totale de plus-value produite dans l'ammée (P-V I
+ PV II) et la valeur du capital wariable avaneé” (5),
c'est-A-dlire le produit du nombre annusl de rotation du ca-
pital wariable par le -taux d'exploitation zéel.

"En.taux annuel de plus-value ne cofmcide que dans
um seul eas avec le taux effectif qui exprime le degr( d'ex~-
ploitation du travail s o'est lorsque le capital awancé n'ac-

complit qu'une rotatiom dans l'amnde” (6).

Il a'ensuit que l'acocélération de la vitesse de ro-
tqtiom du capital lide au déweloppement du systéme de trans-
port, en élevant le taux annuel de plus-value et par li m8me
le taux de profit ammuel, entraine 1l'augmentation du rythme
de l'accumulation pour une période de temps détermimée (um

&R pay exsmple).



SPHERE DE LA CIRCULATION
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Graphe II : SCHEMA D'UN CYCLE DE ROTATION DU CAPITAL
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CAPITAL-ARGENT
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CAPITAL-MARCHANDISE :

M+ AM

SPHERE DE LA PRODUCTION

CAPITAL~PRODUCTIF:

I CAPITAL-MARCHANDISE :

M

C + AC

V + AV

CAPITAL-PRODUCTIF:

Graphe III :

L-ARGENT CAPITAL-ARGENT
PV I INDUSTRIEL: A

TN

LE TRANSPORT ET L'ACCELERATION DU CYCLE DE ROTATION DU CAPITAL

CAPITAL DE PRET

INITIAL

IS

o

C

vV
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CAPITAL-MARCHANDISE::
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