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TRANSPORT ET ACCUMULATION. DU CAPITAL

Le transport comme forme d'activité économique

nécessitant une accumulatioa spécifique de capital,

Les formes que prennent les activités de transport dans

le capitalisme, et leur transformation au cours de son dévelop-

pement, ne sont pas déterminées seulement et unilatéralement

par les conditions d'expansion du mode de production capitalis-

te. Si les nécessités de la domination de marchés nouveaux, de

l'intensification de la production et de la valorisation du

capital impliquent la dynamique qui pousse à conquérir l'espa-

ce économique en raccourcissant les déplacements et à réduire

le temps de circulation pour accélérer les rythmes de la repro-

duction du capital, la dialectique espace-temps ne suffit pas à

expliquer la problématique des transports. Les données propres

du développement de "l'industrie des transports" et à ses inter-

férences avec le développement économique et social au niveau

régional, national, international conduisent à préciser la fa-

çon dont se réalise l'accumulation du capital et les particula-

rités de l'intervention de l'Etat dans le domaine des trans-

ports, faisant apparaître des causes, des domaines, des formes

spécifiques de luttes de classes, de confrontations entre grou-

pes, de pressions socio-politiques. Il s'agit essentiellement

de mettre en évidence ces modalités particulières de l'accumu-

lation dans les transports et les activités annexes et, par

suite, les conditions complexes dans lesquelles les transports

participent à la baisse tendancielle du taux de profit et à la

lutte pour en contrecarrer les effets, en refoulant les contra-

dictions vers d'autres couches sociales, d'autres secteurs

d'activités, d'autres régions de la nation ou du globe ; mais,

pour comprendre les solutions apportées à ces problèmes, il

faut s'attacher d'abord à montrer comment et pourquoi ils se

posent, c'est-à-dire à faire ressortir les conditions et les

modalités particulières selon lesquelles se présentent la char-

ge des frais de tranports et la possibilité de percevoir une

plus-value.
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3.1 Seation 1 - FRAIS DE TRANSPORT ET PLUS-VALUE.

L'incidence de la charge des frais de transports et la

façon dont cette activité peut donner lieu à des profita, «t à

une accumulation permettant, son élargissèment progressif,

constituent des questions difficiles à poser et à résoudre, si

l'on veut dépasser le simple calcul des coûta ainsi occasionnés

et l'extrapolation des accroissements de trafic possibles et si

l'on cherche à comprendre la processus de développement des

transports ainsi que de l'activité régionale qui peut ôtre a-

mené à se manifester. Pour comprendre la dialectique de ces re-

lations et contradictions, il faut se référer aux éléments four-

nis par l'analyse de MARX t c'est en effet a» méthode d'analyse

qui permet le mieux de décomposer les frais de production des

transports pour faire apparaître les difficultés de la réali-

sation de profits et donc de l'extension de l'accumulation dans

ae domaine, par les seuls moyens et en vue des seuls objectifs

des capitalistes ; on voit ainsi pourquoi et comment l'inter-

vention de l'Etat s'avère nécessaire. Malheureusement, les dé-

veloppements sur la question sont plus restreints, oar, si

MARX en a noté l'importance et en a esquissé les principales

lignes, c'est pour souligner qu'il lui faudrait y consacrer

tout un chapitre, étant donné que les moyens de communications

et de transport "représentent une forme de capital fixe dont

la valorisation obéit à des lois particulières" . Mais ni

lui, ni ses successeurs ne semblent avoir traité la question.

Le fond du problème est, comme l'indique MARX, de savoir

comment la construction de moyens de communication et de trans-

port peut représenter une source de richesse et de profit, au-
(2)trement dit couvrir ses frais de production .Si c'est une

route par exemple qui est construite par une communauté, ou

par un gouvernement, peu importe qu'elle soit construite au

moyen du système des corvées ou de l'impôt. Si elle est construi-

te, c'est qu'elle a une valeur d'usage nécessaire pour la com-

mune qui en a besoin à tout prix ; encore faut-il que le travail

et les moyens puissent être fournis par la communauté au-delà

du temps de travail absorbé par la production immédiate nécessai-

re à la subsistance, auquel ce surtravail viendra s'ajouter .

"La construction doit donc 8tre assez avantageuse pour que la
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transformation d'un quantum de temps de travail en route puis-

se reproduire l'ouvrier aussi bien que le ferait un travail a-

gricole" . Mais il faut en plus, pour que des capitalistes

prennent en charge une telle entreprise, qu'aile soit rentable t

"pour que le capital entreprenne la construction de la route,

il faut supposer que le temps de travail nécessaire aussi bien

que le temps de surtravail effectués par l'ouïxier soient payés,

autrement dit que le capital touche son profit J> . Ceci pose

assez clairemeat le double problème qui est à la base de l'ac-

cumulation du capital dans la mise en oeuvre de moyens de trans-

port et de communication t il concerne d'une part l'incidence

des frais de transport, la façon dont la charge en est répar-

tie et dont ils peuvent 8tre récupérés sur le prix de vente,

et d'autre part la possibilité non seulement de dégager une

plus-value dans l'industrie des transports, mais surtout de la

réaliser effectivement, sous forme de profits revenant au capi-

tal-transport, qui pourront servir à une accumulation, à une re-

production élargie.

3.1.-1 fc-A. Les frais de •transp.ort_et_le_coÛt_de_groduction_de

1!industrie des transports.

L'analyse générale des frais de transport - dans la per-

spective des problèmes de développement à long terme de l'ac-

tivité de transport et de son influence sur le développement

économique - est d'une grande difficulté et réserve beaucoup

de contradictions qui peuvent Stre source d'erreurs d'interpré-

tation. Les quelques développements qu'y consacre MARX mon-

trent en effet qu'entrent en jeu, simultanément, différents as-

pects de ces frais : ils participent à la fois de la nature des

frais de ciroulation« des coûts de production et des modalités

de la réalisation ; aussi, selon la situation géographique et

économique, le stade de développement des moyens de production

(et de transport), leur position dans les rapports socio-écono-

miques (et dans les superstructures socio-politiques), les

"transporteurs" pourront répercuter plus ou moins les frais de

transport sur la consommation, ou bien devront s'attacher à les

comprimer en aocroissant la productivité,ou bien ils cherche-

ront à les transférer à la charge de la collectivité, d'une

façon ou d'une autre.
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3.1.-1.1 1) Au point de départ, il est indéniable que les frais de

transport font partie de ces frais de circulation qui permettent

de ieter dans la circulation le produit fini en l'apportant sur

le marché final et qui, à ce titre, constituent un "obstacle
(7)à franchir du point de vue du capital" ' : "dans la mesure

où ils résultent uniquement du changement de forme de la mar-

chandise, ils n'ajoutent pas de valeur à cette dernière" ;

"pour la classe capitaliste prise dans son ensemble, ils vien-
(8)nent en déduction de la plus-value" . Mais ceci conoerne

ceux des frais de circulation que MARX appelle les faux-frais

de la production capitaliste ; les frais de transport, eux,

sont de "véritables frais de circulation", qui augmentent la

valeur du produit, mais ils diminuent la plus-value ' . Quoi-

que cette dernière remarque pose question et paraisse intro-

duire une restriction importante au caractère véritablement

productif en soi (de valeur et de plus-value) de l'industrie

des transports, sur quoi il faudra revenir, il n'en reste pas

moins que les frais de transport ont un statut particulier par-

mi les frais de circulation ; certes le transport ne transfor-

me pas matériellement les produits, n'accroît pas leur masse

et ne change pas en principe leurs propriétés ; il n'eat

même pas toujours indispensable puisqu'un "produit peut être

acheté et consommé sur le lieu même de sa production. Cependant

cet élément spatial est important puisque l'extension du marché

et 1'echangeabilite du produit en dépendent. Dans la mesure

donc où il est indispensable pour transformer le produit en

marchandise, parceque le produit n'est véritablement achevé que

lorsqu'il se trouve sur le marché, le mouvement du produit fait

donc partie de ses frais de production"

La valeur d'usage des objets ne se réalise que lors de

leur consommation : celle-ci peut rendre nécessaire leur dépla-

cement, donc le procès productif additionnel qu'est celui de

l'industrie des transports ; ainsi est ajoutée à de la râleur

aux produits transportés. Celle-ci est déterminée, comme poux

n'importe quelle production, par la valeur des éléments de pro-

duction mis en oeuvre dans cette industrie des transports. Mais

"l'effet utile" ainsi produit, c'est-à-dire la valeur d'usage

du transport, qui conditionne la possibilité et le résultai* de

la réalisation, dans le prix de marché final, se trouve devant

deux issues, au point de vue de sa consommation : s'il y a
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utilisation à* titre individuel du transport, de personnes ou de

marchandises, sa valeur disparaît par la consommation finale :

c'est donc le consommateur final qui doit en pay.er le prix soua

quelque forme que ce soit comme pour n'importe quelle marchan-

dise consommée ; s'il y a consommation intermédiaire, à titre

productif, il y a "valeur d'usage pour le procès de production" ;

le transport apparaît comme un 3tade dans le procès de produc-

tion du produit qui en fait l'objet ; sa valeur est transférée
(12)

à la marchandise elle-même comme valeur d'appoint ; ce

sont donc des capitalistes intermédiaires qui devront couvrir

ces frais de transport, avant de pouvoir Ie3 incorporer au prix

définitif de la marchandise finale.

Avant de considérer ce qu'il advient ainsi au terme de

la période de circulation et de voir comment, dans quelle mesu-

re et avec quelles conséquences les frais de transport pourront

être ainsi couverts en définitive par la réalisation en argent

du produit final -vendu sur le marché, il convient donc d'exami-

ner la composition de ces frais, la détermination de leur va-

leur dans la production.

3.1.-1.2 2) Le transport est une dé ces "branches d'industrie

autonomes dans lesquelles le produit du procès de production

n'est pas un nouveau produit matériel, ne devient paa une

marchandise. L'industrie des transports est la seule d'entre

elles qui ait une importance économique, qu'il s'agisse du

transport proprement dit des marchandises et des hommes ou de

la simple transmission des communications, lettres, télégram-

mes, etc.." ^15^.

5.1.-1.2.1 a) Certes le "produit"de cette industrie est d'un genre parti-

culier puisque c'est simplement le déplacement : "Ce que vend

l'industrie des transports, c'est le transfert en lui-même".

Des particularités importantes pour le fonctionnement de cette

industrie en découlent, qui mériteront une attention toute par-

ticulière ; elles tiennent au fait que "l'effet utile produit

est indissolublement lié au procès de transport, c'est-à-dire

au procès de production de l'industrie de transport. Hommes et

marchandises voyagent en même temps que le moyen de transport,

dont le voyage, le mouvement spatial, constitue précisément le

procès de production qu'il effectue : l'effet utile n'est con-
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aomraable que pendant le procès de( production, il n'existe pas

comme objet d'usage distinct... circulant comme marchandise

seulement après sa production" . Ainsi le produit de cette

industrie ne peut pas donner lieu à stockage, au contraire il

faut se suréquiper pour faire face aux pointes. C'est ce qui

fait l'une des contradictions, non seulement paradoxale mais

lourde de conséquences de cette production des moyens de oomnu-

niaation et de transport, c'est qu'elle "entre dans la catégo-

rie de production de capital fixe" (tout le "matériel cir-

culant" lui-même n'est que du "capital fixe" ! ) . Sous réserve

de ces particularités importantes, "il n'empêche que la valeur

d'échange de cet effet utile est déterminée, comme celle de

tout* autre marchandise, par la valeur des éléments de produc-

tion consommée en lui (force de travail et moyens de produc-

tion) en ajoutant la plus-value créée par le sur-travail des

ouvriers occupés dans l'industrie des transports" .

Donc "le capital productif engagé dans cette industrie

ajoute ainsi de la valeur aux produits transportés, en partie

parce qu'il s'opère un transfert de valeur à partir des moyens

de transport, en partie parce qu'il s'accomplit une addition de

valeur moyennant le travail du transport ; cette dernière se

décompose, comme dana toute production capitaliste, en rempla-
(17)

cernent de salaire et en plus-value" . Autrement dit la va-

leur du transport, son prix de production normal dépend d'une

part du coût de reconstitution du capital constant utilisé,

c'est-à-dire de l'amortissement et de l'entretien en vue du

renouvellement des infrastructures et du matériel ainsi que du

prix des matériaux d'appoint (produits, énergie, etc..) qui ont

été dépensés et d'autre part de la valeur créée par la force de

travail mise en oeuvre dans la production immédiate du trans-

port, qui dans l'analyse de MARX se décompose en deux masses,

masse salariale et masse de la plus-value produite : l'une cor-

respond à la rémunération indispensable aux travailleurs pour

assurer la reproduction de leur force de travail, et l'autre

correspond à ce que MAUX considère comme du "sur-travail",

c'est-à-dire à une partie du travail de production qui dépasse

(en durée ou en intensité) ce qui est payé aux travailleurs

comme correspondant à la valeur nécessaire à la reproduction

de leur force de travail, à ce qui est nécessaire à leur exis-

tence du point de vue social (y compris leur reproduction, leur
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formation, professionnelle, leur sécurité sociale, etc..) ; tout

ce qui apparaît comme un. surplus de produit (en valuer) créé

au delà est une plus-value qui revient au capitaliste. On voit

cependant que les conditions de fonctionnement des transports

semblent rendre plus difficile le "sur-travail" ; le capitalis-

te ne peut évidemment utiliser l'ouvrier au-delà du temps exi-

gé par le transport, sinon il gaspillerait du temps de travail
( 18 )

au lieu de le valoriser . Néanmoins, la modernisation des

transports, à l'heure actuelle plus que jadis, permet de dimi-

nuer par exemple le nombre de marins (ou celui de cheminots),

de développer les infrastructures et les moyens matériels afin

d'augmenter la productivité, d'intensifier le travail productif

de plus-value. Par ailleurs, on voit aussi à quel point,dans

ces conditions qui caractérisent la production de transport,

la possibilité de réaliser la plus-value pose problème. Il

faudra y revenir. Retenons en pour l'instant qu'il y a là des

difficultés spécifiques aux transports, qui y rendent particu-

lièrement intéressante, impérieuse même, la nécessité de dimi-

nuer les frais de production du transport.

3.1.-1.2.2 b) "Le mode de production capitaliste diminue les frais de

transport, pour chaque marchandise prise à part, en développant

les moyens de transport et de communication, ainsi' qu'en con-
(19 )centrant le transport, en agrandissant l'échelle" . Si ce

développement et cette concentration des moyens de production

sont analogues dans 1'industrie des transports à ce qu'ils sont

dans toute autre industrie, ils y présentent des particularités

qui sont à l'origine des modalités particulières de l'accumu-

lation du capital et de l'intervention de l'Etat dans les trans-

ports. L'extension et la concentration des transport, les ef-

forts d'élévation de la productivité du travail, conduisent à

l'accroissement considérable du capital constant (élevant, la

composition organique du capital). Mais celui-ci comporte deux

parties bien distinctes qui donnent lieu à des politiques dif-

férentes d'imputation des charges d'amortissement. D'une part

il y a des infrastructures considérables qui servent largement

à la collectivité et que l'on s'efforce donc de mettre le plus

largement possible à sa charge dans tous les modes de transport,

sans que l'on se préoccupe trop de leur"rentabilité" ; tant que

les frais d'entretien et de renouvellement ne posent pas de

problème aux compagnies exploitatrices l'usure étant pratique-

ment négligeable, celles-ci se contentent de "transférer dans
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le prix du produit la moyenne des frais annuels de réparation"

; mais des différences considérables viennent du mode de

calcul, "du fait, que les postes de dépense s ont imputés tantôt

au compte du capital tantôt au compte des revenus", jouant a-

droitement des notions de réparation et de remplacement poux
(21)

se faire des dividendes .La question s'obscurcit encore,

pour les chemins de fer notamment, selon la façon de faire ap-

pel à l'aide de l'Btat pour aaauxer le fonctionnement même du

transport et aussi, de nos jours, atea la "tendance à pousser à

la fermeture de lignes dont l'exploitation est peu rentable au

profit de nouveaux modes de transport. En ce qui concerne d'au-

tre part le matériel circulant, là aussi, bien des complications

interviennent dans l'évolution de la part des frais de répara-

tion et de remplacement à imputer dans le coût du transport.

D'abord, "pour le matériel roulant des chemins de fer, notait

déjà MARX, il n'y a pas moyen de séparer les réparations du

remplacement". En effet, par exemple, "le parc de locomotives
- o

et de wagons se renouvelle continuellement, tantôt on ohangp
(22)

les roues, tantôt on fait un châssis neuf.." . Et la ques-

tion, se complique ici aussi, de nos jours, en fonction de 1"ap-

pel à l'Etat, pour le matériel lui-même, 3Oit pour maintenir u-

ne certaine politique des transports, une politique de relations

ou une politique de prestige comme dans les transports maxiti*

mes de passagers i c'est l'Etat qui est appelé à financer, par

différents procédés, le renouvellement des paquebots per exem-

ple, quitte à refuser de les utiliser dès qu'ils ne correspon-

dent plus à la politique commerciale de la compagnie.

En outre, il ne faut pas oublier que dans les trans-

ports, le moyen de production, circule en même temps que le con-

sommateur final, le voyageur : on est ainsi amené à faire payer

l'usage des moyens de transport, leur "effet utile" comme celui
(23)

de moyens de consommation ; par suite, on tend à traiter

tout le matériel et même l'infrastructure en fonction d'une po-

litique de vente ayant pour but d'obtenir de l'usager un sur-

prix, notablement plus élevé que la valeur du produit fourni.

Et toute une politique tarifaire de prix discriminants, carac-

téristique des prix de monopole, s'échafaude sur cette particu-

larité et conduit à des investissements de luxe concernant les

moyens de production, les installations et les outillages eux-

mêmes (ce qui était exceptionnel en dehors des transports, au

moins jusqu'à ces dernières années). Cette tendance a caracté

risé les transports ferroviaires et maritimes dès le XIX ème
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siècle et s'y est développée jusqu'à devenir prépondérante

dans la compétition pour les transports aériens (de passagers)

à l'heure actuelle.

5.1.-1.3 3) On voit par ces quelques remarques à quel point

dans les transports est importante la solution des problèmes

de "réalisation", cfest-à-dire de détermination d'un prix de

vente final correspondant à la valeur de la marchandise, en

assurant la couverture des différents coûts et d'un taux moyen

de profit, ou permettant même des rentes de monopole ; ces pro-

blèmes sont étroitement liés avec les modalités de l'accumula-

tion du capital et avec la politique à long terme qui les déter-

minent. ; et. par là se manifestent les affrontements et les pres-

sions, les luttes entre groupes, couches ou classes socio-éco-

nomiques pour parvenir à une véritable domination, et dono aus-

si les efforts pour contrôler, obtenir ou accroître l'inter-

vention de l'Etat (et de toutes les sortes de collectivités ou

d'organismes publics, nationaux ou locaux, ou même internatio-

naux) .

Comment se "réalise" la valeur du transport sur le mar-

ché, comment se détermine le prix qu'il sera possible d'obtenir

pour couvrir les frais de transport ? On voit à quel point la

question est complexe s elle ne met -pas seulement en jeu la

théorie de la valeur ou bien une théorie de l'offre et de la

damandft t car ce sont toutes les tensions socio-économiques

qui s'expriment à ce propos et non pas tant par les procédés

économiques habituels de l'échange, ni même par la confronta-

tion socio-économique sur le "marché", mais par l'action socio-

économique ou politique d'un pouvoir sur l'économiep la société,

l'Etat...

En effet, comme le rappelle MAEX, "la grandeur de la

valeur absolue que le transport ajoute aux marchandises est en

raison inverse, toutes choses égales d'ailleurs, de la produc-

tivité de l'industrie des transports et en raison directe des
( O A \

distances à parcourir" . Mais la productivité elle-même dé-

pend de la quantité de travail actuel, le "travail vivant", né-

cessaire pour le transport et de tout le capital constant im-

pliqué (le "tra-rail mort") t le premier peut être d'autant

plus réduit et plus productif que le second est élevé t or

nous venons de voir (et il faudra y revenir de façon plus com-

plète) que la part du capital constant ainsi incorporé dans la
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valeur du transport est. extrêmement variable dans la pratiqua

du transport, mSme en ce qui concerne le matériel roulant (ou

navigant), et ce non pas seulement en fonction des habituels

errements comptables ou en fonction de la politique de distri-

bution de dividendes du moment, mais en. raison de l'aide de

l'Etat que l'on peut espérer susciter, à terme plus ou aoins

lointain. Mais môme en oe qui concerne les frais courants du

transport, la plus grande fantaisie paraît régner dans leur

calcul (en fonction à vrai dire de la possibilité d'arracher

à l'usager ou au consommateur final un prix plus ou moins éle-

vé, mais aussi selon l'influence des grandes entreprises mono-

polistes ou ea considération de la possibilité d'obtenir un sou-

tien des collectivités publiques intéressées...). Certes le prin-

cipe est que "la valeur relative que les frais de transport a-

joutent, toutes choses égales d'ailleurs, au prix de la mar-

chandise, est en raison directe de son volume et de son poids
(25)

et en. raison inverse de sa valeur" J . Cependant, ce dernier

fait devient un "motif spécial de taxer les articles en propor-

tion directe de leur valeur" t autrement dit, plus la valeur de

la marchandise transportée est élevée, plus on a tendance à pré-

lever sur elle des frais de transport hors de proportion avec

le coût réel de l'opération. Et cette tendance donne lieu à

une tarification complexe, introduisant en principe des diver-

sifications du tarif tenant à ce que "le transport exige par

exemple des précautions jplus ou moins grandaa, par suite une

dépensa plus ou moins grande de travail et de moyens de travail,

selon que l'article est plus ou moins fragile, périssable, su-

jet à faire explosion...". En fait cette diversification donne

lieu à des classifications des marchandises "tendant à faire

des multiples propriétés naturelles des marchandises autant de

défauts au point de vue du transport et autant de prétextes à

extorsion" (2è\

D'où vient cette tendance à pratiquer ua& telle politi-

que de prix différentiels et quelles en sont les conséquences ?

C'est une quesstion qui mérite une étude approfondie, car elle.

est au coeur du problème. Sans doute la position de quasi-mono-

pole des compagnies de transport et la caractère de compétition

constituent une base pour de telles pratiques qui s'expliquent

ainsi dans le cadre de cette théorie. Encore faut-il remarquer

que bien souvent le pouvoir de monopole conféré par le transport

s'exeroera plutôt sur la marchandise transportée, lors de 8a

vente finale, et se répercutera sur son prix plus que sur le
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prix du transport s c'est encore ici une queation de rapports

de force ou d'influence entre groupes économico-financiers

(comme le transport du pétrole en fournit maints exemples, déjà

relevé83 par MAUX lorsqu'il montrait comment la disposition de

la ligne de chemin de fer permettait à la compagnie pétrolière

d'obliger les producteurs à faire la queue pour lui Tendre leur
(27 )production) . Mais la possibilité, la généralité de telles

pratiques viennent, de la nature particulière de cette activité.

"D'un côté l'industrie des transports constitue une branche

autonome de production et. par conséquent une sphère spéciale

de placement du capital productif ; d'un autre cCté, elle se

distingue en ce qu'elle apparaît comme la continuation d'un prc~

ces de production à l'intérieur du procès de circulation et
( 28)pour lui" v . Ceci se répercute en effet sur la possibilité de

prélever et de réaliser une "plus-value" sur le transport

3.1.-2 fe 2L. La plus-value dans le transport t le problème

de sa réalisation.

Les explications qui précèdent sur les frais de trans-

port., en tant que valeur ajoutée par la production de transport

au produit transporté, font ressortir toute la complexité de la

question, du prix du transport et de la "rentabilité" de cette

activité pour les. capitalistes : la question est de savoir si

et comment il est possible non seulement d'en couvrir les coûts

en prix des moyens de production et en salaires de la main

d'oeuvre effectivement; déboursés, mais aussi d'en tirer profit,

de percevoir effectivement une plus-value. La queation est dif-

ficile et importante, car elle est au centre de la problémati-

que de la corrélation entre transport et développement. D'une

part le transport participe au caractère de la production t

c'est une condition de valorisation du produit ; on peut con-

sidérer que le cycle de production n'est achevé qu'à l'arrivée

du produit fabriqué sur son marché final j (on peut ajouter

d'ailleurs que, du fait même des conditions de transport, ce

marché tendra plus, ou moins vers une forme monopolistique). Mais

d'autre part le transport s'insère dans la circulation, c'est

une entrave à la valorisation, même si elle est nécessaire dans

certaines conditions et dans certaines branches de production t

tout ce qui pourra accélère ou raccourcir le temps de circula-

tion, activant la rotation du capital„ en favorisera la repro-

duction élargie ; de ce fait., on peut donc se demander si,
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dans les transports comme dans les autres opérations de circu-

lation, les avances imposées au capital pour sa valorisation

ne sont pas aussi des "déductions opérées sur la plus-value" ?

Ainsi tandis que le transport crée de la valeur, du fait qu'il

comporte un travail productif qui s'ajoute à celui qui est em-

ployé dans le procès de production immédiat et qu'il confère au

produit transporté "une valeur d'usage nouvelle", néanmoins ne

serait-il pas à considérer comme une "déduction sur la plus-

value, c'est-à-dire comme un accroissement du temps nécessaire
(29)

par rapport au surtravail" ? ' . ces aspects contradictoires

apparaissent dans les explications que MARX essaie de donner

et s'expriment dans cette phrase ambiguë t "Seuls les vérita-

bles frais de circulation (transport) augmentent ainsi la valeur,

du produit, mais ils diminuent la plus-value" ; Comment,

expliquer clairement cette ambiguité ? Sans aucun doute comme

une contradiction dialectique inhérente à la nature double du

transport et à sa position charnière dans le processus de valo-

risation entre la phase de production proprement dite (créant

le produit et sa valeur) et la phase de réalisation, (transfer-

mant la marchandise en argent, à un certain prix sur un mai-

ché). De ce fait, il n'est pas sans importance d'essayer de

préciser sur ce point les aspects et les conséquences de l'ana-

lyse de MARX, car il ne s'agit pas d'un exercice théorique qui

powerait paraître une discussion d'école, mais on est conduit

à une démarche ̂ pratique qui décompose les différentes phases

de la valorisation et de la réalisation de la marchandise?

transportée et met en évidence la nature et l'objet des ten-

sions, des confrontations à travers lesquelles l'industrie dea

transports pourra (ou non) être Rentabilisée" : pourra-thalle

donner lieu elle-même à la perception par ses entrepreneura

capitalistes d'une plus-value, en termes de profit monétaire ?

Ou au contraire servira-t-elle, à travers l'écrasement de sea

marges et la "productivité" de son exploitation, à faciliter

la conquête de l'espace, la domination de marchés nouveaux pax

la grande industrie capitaliste (ou plutôt les grands groupes

économico-financiers qui la contrôlent), la charge d'assurer

le fonctionnement et le rendement financiers de l'industrie des

transports étant finalement transférée à l'Etat ? Pour compren-

dre où se situent les différents problèmes et comment se pré-

sentent les diverses confrontations de classes et d'intérÔts,
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et par quels procédés va se réaliser l'intervention publique,

il est intéressant (concrètement encore plus que théoriquement)

de distinguer s

- la création de valeur et de plus-value dans le transport ;

- les modalités de son insertion dans la valorisation du

produit transporté ;

- les conditions de sa réalisation dans la vente finale.

3.1.-2.1 1) "La question qui se pose est dès lors la suivante t

peut-on tirer une plus-value des frais de transport en respec-

tant les principes que nous avons énoncé jusqu'ici ?" se de-

mande MARX . Sa réponse mérite quelques éclaircissements

et compléments.

3.1.-2.1.1 a) D'abord on peut faire "abstraction de la partie constante

du capital utilisée dans les transports, navires, voitures,

etc., et tout ce qui est nécessaire à leur fonctionnement,

puisque cet élément constant n'ajoute rien t il est donc indif-

férent qu'il soit égal à zéro ou à x". C'est en effet l'un des

principe* fondamentaux de l'analyse de MARX t le capital con-

stant par lui seul ne peut faire varier la valeur, ne peut en

créer. Ce qui importe, c'est la façon dont il est mis en valeur

par le travail ; c'est de l'utilisation actuelle des moyens de

transport que dépend la création de valeur et de plus-ralue

par le transport. Mais ce principe appelle deux remarques qui

éclairent profondément le rôle du capital constant spécialement

dans les transports et montrent l'intérêt de cette façon d'ana-

lyser, quelles que soient les contestation» ou les réserves

qu'elle ait pu appeler.

En premier lieu, il ne faut pas oublier que c'est ce-

pendant ce capital constant qui permet d'augmenter la produc-

tivité du travail, d'élever donc la création de valeur grâce

au capital variable affecté à la rémunération de la force de

travail t l'accroissement de la "composition organique du

capital", c'est-à-dire du rapport entre la valeur des moyens

de production et la valeur de la force de travail, permettant

d'élever avec la productivité l'intensité de l'exploitation du

travail, entraîne une augmentation du taux de plus.-value ; la

plus-value produite s'accroît par rapport à la dépense pour la

rémunération de la force de travail engagée immédiatement dans

cette production et c'est là ce qui importe, en tant, que source
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de cette partie de la valeur produite que le capitaliste pourra

s'approprier, ne devra pas payer au travailleur - rémunéré pas

son salaire correspondant aux besoins de reproduction de sa for-

ce de travail. Certes le capitaliste de-rra faire faae à l'ao-

croissement du capital constant, mais la portion de sa valeur

qui est transmise dans chaque unité produite diminue d'autant

qu'avec le rendement la productivité s'élève ; et quant à l'in-

cidence sur le taux de profit, lequel tend à baisser d'autant,

elle est tempérée par l'accroissement de la plus-value, et sur-

tout par l'accélération de la rotation du capital pendant une

période donnée, comme l'année. La conclusion pratique dans les

transports sur ce premier point serait donc que des grandes dé-

penaes d'investissements pour améliorer la productivité ne sont

intéressantes pour les capitalistes que si la réduction du temps

de travail nécessaire au total (compte tenu de la qualité du

travail et du nombre de personnes indispensalales, de la durée

du temps de transport, etc..) est telle qu'il en résulte une

nette élévation de la plus-value relative produite. Et ceci

n'est pas souvent le cas ; si l'on prend l'exemple de la marine,

rares sont les révolutions techniques spectaculaires à cet é-

gard t c'est sans doute pourquoi même le passage à la marine à

vapeur a été si lent, pour les marchandises ; il faut arriver

aux super-tankers et aux navires "ro-ro" pour avoir des exem-

ples frappants à ce point de vue ; du moins un examen très

serré des conditions technico-ïéconomiquea serait nécessaire

pour trancher sur ce point pirécis de calcul économique, savoir

où est l'intérêt du capitaliste dans le perfectionnement tech-

nique des transports de marchandises.

3.1.-2.1,2 b) Mais c'est ici qu'intervient une seconde remarque qui change

radicalement les conditions et les critères de la "révolution-

narisation" des transports : elle concerne les possibilités de

dévalorisation de ce capital, plus exactement les possibilités

qu'ont les capitalistes de diminuer ou plutôt de transférer mas-

sivement à d'autres, à la collectivité, la charge de ces massBS

trop considérables de capital constant (et spécialement de ca-

pital fixe). En dehors des multiples voies par lesquelles cette

"dévalorisation" se produit habituellement dans l'industrie par

le biais de la "concurrence à couteaux tirés", des faillites,

des crises périodiques, de l'inflation, de l'obsolescence,

etc., qui jouent leur rôle dans l'industrie des transports com-

me dans toute autre, il y en a une qui a pris une importance
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croissante depuis le XIXème s il oie, c'est, la mise à la charge

de l'Etat (oe mot désignant toute forme d'institution publique

jouissant des pouvoirs de contrainte, d'imposition, d'endettfe»

ment). Spectaculaire pour les canaux, puis les chemins de fer

(surtout dans certains pays d'Europe), cette aide de l'Etat

pour la réalisation d'infrastructures modernes, contribuant

puissamment à l'amélioration de la "productivité" du travail

humain dans les transports, s'est développée aussi, d'une façon

moins sensible peut-Ôtre, mais essentielle pour l'intensifica-

tion de l'activité des transports et leur plus grande régulari-

té, dans les transports maritimes, puis dans les transport aé-

riens. Môme si des taxes portuaires permettent de couvrir une

partie, des frais, celles-ci n'enlèvent oertes pas aux transpor-

teurs le bénéfice éventuel de l'accroissement de productivité ;

une étude predfl.se, dans, chaque cas et pour chaque pays, serait

môme nécessaire pour savoir dans quelle mesure ces taxes corres-

pondent à la valeur de la partie du capital utilisée dana cha-

que opération, qui est effectivement transférée dans la valeur

totale du. transport.

Mais il faut ajouter, surtout depuis l'entre-deux-

guerres, que l'aide de l'Eta-W, dans certains pays comme la

France soumis à une dure compétition et cherchant à sauvegar-

der sinon leur prédominance du moins leur indépendance, va jus-

qu'à la prise en charge d'une partie du matériel circulant ;

les paquebots, les navires spécialisés (frigorifiques, bana-

niers), les avions sont parmi les plus connues de ces interven-

tions. Leur importance, à ce stade de notre analyse, vient de

oe que, s'il s'agit toujours de capital constant, et môme de

capital fixe, ces moyens de production modifient directement ,

et radicalement dans beaucoup de cas, les conditions de travail

dans les transports, permettent de réduire le nombre du person-

nel navigant, d'intensifier le rendement, et finalement d'accroî-

tre ainsi efficacement la productivité en valeur. En outre,

dans la mesure où ils confèrent une certaine position monopo-

listique, ils permettent par ailleurs, aux transporteurs de

mieux imposer des tarifa rémnnérateuxss pour eux. Ces procédés

technique» nouveaux supportés lArgaaent par la collectivité

nationale ont donc une incidence directe sur la solution des

problèmes posés par l'extraction et la réalisation d'une plus-

value dans les transports.
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3.1.-2.1.5 c) "Est-il dès lors possible qu'il y ait du surtravail dans

les frais de transport et, par suite, que le capital puisse
(32)

en tirer une plus-value ?" se demandait en effet MAUX . La

réponse, en principe, est facile j il faut pour cela pouvoir

faire payer par le produit transporté "le temps de surtravail

effeuctué par les marins, les mécaniciens, etc... au cours de

son transport". Mais ici MARX se heurte à une difficulté t

qu'est-ce que le surtravail dans le transport ? "Le capitalis-

te ne peut évidemment utiliser l'ouvrier au-delà du temps exi-

gé par le transport, sinon, il gaspillerait du temps de travail

au lieu de le -walorisear, "bref il ne l1 objectiverait pas en. une

valeur d'usage" . Certes, on ne voit pas comment l'allonge-

ment du temps de transport pourrait en augmenter la valeur a-

joutée, alors que c'est au contraire- son raccourcissement qui

e3t bénéfique ; mais à l'intérieur du temps de transport il y

a toujours eu bien des procédés pour allonger le temps de tra-

vail des marins, des mécaniciens, des routiers t il y a là un

premier aspect important à étudier concrètement de la lutte de

classes pour obtenir un raccourcissement du temps de travail

par l'établissement de règlements protecteurs des travailleurs,

par 1'exigence d'un personnel suffisant pour assurer les relè-

ves pendant la durée du trajet, aussi bien que pour assurer

l'entretien et la sécurité des moyens de transport, etc.

Cependant, dans le passage qu'il consacre à cette

question, MARX, semble-t-il, reste obnubilé par la forme de

surtravail consistant dans l'allongement de la durée de la

journée de travail et omet l'importance de tout ce qui tend,

à l'intensification de l'effort dans le travail 1 compétence,

expérience, cadence, tout ce qui suppose formation e t tensioa

plus grandes exigées des travailleurs des transports. C'est un

aspect important des effets(et des objectifs) de la modernisa-

tion contemporaine des transports (par rapport à la tendance

au XIXème sièèle peut-Stre) ; on le constate notamment dans les

transports maritimes, dans les transporta aériens, mais dans

tous les modes de transports, ferroviaires et routiers aussi

bien. Cette tendance met en évidence les aspects actuels, sou-

vent difficiles à bien analyser, de ce conflit de base, que

l'on a souvent tendance à oublier dans "l'Economie des Trans-

ports" t la lutte de classes opposant le capital aux travail-

leurs. Ceux-ci en effet ressentent leur sur-exploitation, mal-

gré des salaires élevéss (tels les pilotes de ligne, les contrÔ-
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leurs du oiel, ou aussi bien les diverses catégories de "che-

minots"), mais compte tenu de l'ensemble des conditions qui ca-

ractérisent leur existence, leur formation., la durée de leur

emploi dans ces fonctions, etc... c'est à dire l'ensemble

des conditions de reproduction de leur force de tra-yail au

sens social le plus large.

Néanmoins, môme si MAUX n'analyse pas, dans ce passa-

ge, les aspects du phénomène de sur-exploitation dans les trans-

ports, il y rappelle le prinoipe s la source d'une plus-value

courante tient au rapport entre le temps de travail effeotive-

ment fourni (déterminant la râleur ajoutée) et le temps de tra-

vail strictement nécessaire pour assurer l'existence des tra-

vailleurs (déterminant, leur salaire). Sur la base de l'exem-

ple habituel de MAUX t " pour vivre ua an, les marins, les

mécaniciena, e"tc. n'ont besoin que d'une demi-année de temps

de travail (si tel est, en général, le rapport du travail né-

cessaire à leur subsistance), le capitaliste utilisant le tra-

vailleur une année entière et ne lui en payant que la moitié.

Comme il reporte la valeur de toute l'année de travail dans le

prix de»produits transportés, mais n'en paie que la moitié, il

réalise une plus-value de 100 % sur le travail nécessaire". On

retrouve bien, dans le transport, la môme source de plus-value

que dans toute production t "la plus-value originelle du pro-

duit transporté ne peut provenir que du non-paiement au tra-

vailleur de la partie du temps de transport excédant le temps

de travail nécessaire à sa subsistance"1 . On peut dono ad-

mettre que, quelles que soient les conditions dans lesquelles

le capital parvient à extraire cette plus-value, absolue ou re-

lative, le transport est une activité '"productive" qui peut don-.

neu naissance à une plus-value normale et donc à un taux moyen

de profit du capital.

3.1.-2^2 2) Mais le problème qui se pose alors est. de savoir où

et comment va se manifester (et finalement se réaliser) cette

plus-value ? En effet, sauf dans le cas où le transport fait

l'objet d'une consommation à titre individuel, auquel cas il

constitue lui-môme la marchandise qui va être consommée, la

valeur du transport est transférée à une marchandise comme va-

leur d'appoint.
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3.1.-2.2.1 a) Cette analyse peut 8tre précisée en partant.de la formule

qui selon MAUX représente le cycle complet du capital dans
f T

l'industrie des transporta i A - MJ ...P - A 1, "puisque c'est

l P
le procès de production lui-même et non un produit aéparable

de lui que l'on paye et que l'on consomme" . Par cette for-

mule, MARX veut représenter que le capital argent A,qui sert à

1'acquisition des marchandises M nécessaires à l'industrie des

transports (force de travail I et moyens de production M ) per

mettant de mettre en oeuvre un processus de production, donne

naissance à un produit P qui se transforme directement en ca-

pital-argent A' sans être converti en marchandise t A' = A + a

comporte bien un accroissement a, une plus-value due au procès

de production employant du travail productif T ; mais A' est

lui-même produit direct, "exerce lui-même la fonction de capi-

tal-marchandise" , autrement dit le produit, converti en argent,

correspond directement à "l'effet utile engendré par le procès

de production" (de transport) . Ainsi "l'effet utile est

indissolublement lié au procès du transport, c'est-à-dire au
(37)procès de production de l'industrie des transports" ' et il

ne peut se -valoriser comme une marchandise distincte - dès

l'instant du moins qu'il s'insère dans le processus de produc-

tion d'une marchandise. Il n'en eat autrement que lorsque le

transport est. consommé à titre individuel, comme dans le cas

d'un déplacement personnel t dans ce cas "il se comporte abso-

lument oomme une autre marchandise" ; cette marchandise (le

voyage d'une personne, quel qu'en soit le motif,ou le trans-

port d'un objet personnel) donne lieu à 1'établissèment d'un

prix de "marché"1 qui permet normalement au transporteur de tou-

cher la plus-value.

Lorsque le transport concerne des produits en vours de

fabrication ou d'acheminement sur leur marché final, la valeur

ajoutée par le transport ne peut apparaître qu'en tant qu'elle

augmente la valeur du produit t le problème ici vient de ce que,

si l'activité de transport a comporté une adjonction, de valeur,

par les moyens de transport utilisés et par la force de travail

mise en oeuvre créatrice de plus-value, ce n'est qu'une "valeur

d'appoint", qui s'ajoute à la valeur du produit transporté ré-

sultant de son propre processus de production. Or la question

qui se pose eat de savoir si cette valeur ajoutée par le trans-

port ne va pas %tre excessivement élevée par rapport à la valeur
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du produit Lui-même. Si la valeur d'échange du produit fabri-

qué est faible et, si la valeur du transport est élevée, il peut

fort bien arriver "que les frais de transport aient fait ren-

chérir le produit au point qu'il ne trouve plus à s'échanger

en raison de la disproportion entre sa valeur et celle qu'on

lui a ajoutée au cours du transport, d'autant que cette demie-

( 3d

re ne laisse aucune trace sur le produit arrivé à destination" .

On peut dire sans doute, avec MAUX, en ce point du raisonnement

c'est-à-dire du point de vue des principes i "peu nous importe

ici de savoir si la valeur des produits leur permet ou non de

supporter de tels frais de transport" ; néanmoins,même du point

de vue abstrait de 1'incidence de la plus-value créée par le

transport, plusieurs cas peuvent se présenter.

3.1,-2.2.2 b) D'ab.ord il faut considérer que "le transport du produit

sur le marché lui transfère une valeur d'usage nouvelle " s

de ce fait cette marchandise a une valeur accrue par rapport

à son seul prix de production et. doit pouvoir être vendue à

sa valeur totale... du moins dans la mesure où elle correspond

à un besoin tel ou à des habitudes de consommation telles, dans:

certains pays ou certains milieuac, que l'on consente à payer un

prix aussi élevé. Ainsi en était-il des épices, des médicaments,

des soieries, de maints produits soit indispensables soit de

luxe. "La cherté des produits étrangers et leur faible consom-

mation au moyen âge n'ont pas d'autre cause". Mais à partir de

ce cas extrême (qui peut se présenter sous d'autres formes, mo-

nopolistes, de nos jours), on est amené à se demander jusqu'à

quel point la valeur d'usage du produit transporté est telle,

dans le pays de destination, qu'il puisse trouver à s'échanger

de façon à couvrir toute la valeur aioutée par le transport, y

compris la plus-value, et quelle sera la réaction des produc-

teurs pour réduire ces frais excessifs.

La question qui se pose alors est de savoir dans quelle

mesure cette valeur nouvelle créée par le transport va pouvoir

trouver à se manifester dans la marchandise finale de façon à

y être réalisée. Dans le cas du transport, il ne faut pas ou-

blier deux éléments particulier s à ce problème. D'une part, en

tant que "frais de production da la circulation", les frais de

transport ne sont-ils pas "à considérer comme des déductions

sur la plus-value" ? "Ils augmentent la valeur du produit, mais
( 39)ils diminuent la plus-value" . Comment cela est-il possible?
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En considérant qu'ils correspondent simplement à un "travail

nécessaire" supplémentaire dans le processus de production,

ou du moins que seule la partie "nécessaire" de la valeur du

travail dans le transport pourra 8tre couverte. C'est-à-dire»

et c'est, le seoond élément, du problème à prendre en considéra-

tion, qu'une distinction peut être faite, dans la -«aïeux créée

par l'activité de transport, entre d'un côté les coûts du

transport proprement dits, à savoir les SDmutes que le capita-

liste doit effectivement détourser d'une part pour les moyens

de transport, (fonctionnement, entretien, renouvellement) et

d'autre part pour le travail (salaires), et d'un, autre ofité,

la plus-value correspondant à l'emploi de la force de travail

qui est ainsi créée dans la mesure où il 7 a, de façon absolue

ou relative, une partie du travail qui n'est pas rémunérée au-

delà de ce qui est socialement nécessaire à 1'existence des

travailleurs, à la reproduction de leur force de travail. Si

l'on inolut, comme il se doit, dans ce travail nécessaire,

aussi bien le travail de direction et de gestion, aussi felen

les frais de scolarisation et de formation professionnelle,etc.

que tout ce qui couvre la subsistance et l'assurance des tra-

vailleurs, on voit que la plus-value du capital dans le trans-

port peut 8tre comprimée iusqu'à un point où l'entrepreneur

de transport pourra sans doute recevoir la mémunération de

son propre travail et la couverture de ses débours pour les

frais de matériel, de personnel, de financement, correspondant

au capital engagé dans la production, mais il ne percevra pour

celui-ci aucun profit proprement dit, aucune plus-value au aena>

de MARX ne pouvant lui Ôtre affectée.

5.1.-2.2.3 0) Une lutte entre capitalistes s'engage en effet, plus ou

moins sévère selon 1» situation sur le marohé du produit trans-

porté, qui peut se manifester de différentes façons dans la réa-

lité. Un procédé traditionnel, peut-on dire, a consisté à ré-

duire l'activité des transporteurs à la fourniture d'un tra-

vail et à l'entretien d'un moyen de transport. Ce cas n'est

paa rare encore de nos jours, dans de nombreuses petites en-

treprises de transport de caractère semi-artisanal, dans la

navigation, maritime ou fluviale, et dans les transports rou-

tiers. Un autre procédé, fréquemment utilisé pax des grandes

entreprises capitalistes, consiste à inclure, sous une forme

ou sous une autre, l'activité de transport dans celle de la

firme produisant le produit à transporter s dans ce cas, la
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plus-value imputable au travail de "transport, n'apparaît plus

directement, elle se confond dans la plus-value globale de la

firme ou du groupe j elle peut ainsi être réduite à presque

rien pour l'activité de transport dès lors que la firme n'en-

visage pas de laisser cette activité se développer de façon

autonome. (Le cas où il est fait appel à un sous-traitant

pour les transports pourra donner lieu à la môme pratique,

ramenant plus exactement au cas précédent de la petite entre-

prise de transports où la plus-value se trouve écrasée Jus-

qu'au niveau où seuls les coûts sont couverts). La couverture

normale des coûts effectués dans le transport devant compor-

ter le remplacement du capital constant usé, c'est-à-dire no-

tamment les provisions pour .renouvellement du matériel, on

voit tien que les pratiques ici évoquées impliquent bien com-

presaion ou suppression de la plus-value dès lora qu'elles

permettent le remplacement, mais non l'accroissement ; les

provisions pour renouvellement pouvant également couvrir ce

qua MARX appelle l'usure morale (l'obsolescence), une moder-

nisation, de ce matériel est également possible, sans plus-

value proprement dite ; le crédit, permet d'ailleurs de l'im-

puter en partie sur les coûts à venir. Par contre, le dé"«elop-

pement de l'entreprise de transport (sa "reproduction élar-

gie") n'est possible que si une plus-value véritable lui est

affectée. Et c'est justement là l'aspect le plus délicat pour

de nombreuses entreprises de transport, surtout de celles qui

n© s'adressent pas directement au consommateur final ou ne ae

eont pas assuiré une position de force, monopolistique.

Enfin, un autre procédé, qui au fond ramène à la même

solution consistant à n'inclure dans la valeur du produit fi-

nal que le minimum du coût nécessaire pour assurer l'opération

transport, est celui de la nationalisation, qui permet même

de jouer à fond sur le calcul des coûts de renouvellement des

infrastructures et du matériel roulant lui-même, en allant

jusqu'à en répartir la charge (sous prétexte de modernisation

et au nom de l'intérêt général) sur la collectivité toute en-

tière, par diverses formes d'aides et par la prise en charge

du déficit global.

Bien qu'on soit obligé de se borner ici à une esquis-

se générale du problème et de ses solutions concrètes, on voit

à quel point 1'analyse de MARX permet de pénétrer dans les pra-

tiques et les luttes actuelles autour du transport. Elle mon-
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tre oomment se présente la lutte autour de la plus-value, pour

savoir si elle pourra être récupérées et par qui. A vrai dir«,

le problème ne se situe pas tant ou paa seulement à l'intérieur

du processus de production et de circulation, mais à son issue,

au moment de la réalisation sur le marché final. C'est alors

que se posa vraiment la question de savoir si cette plus-value,

qui devrait s'attacher à La production de transport, est récu-

pérable.

3.1.-2.3 3) Ce qui importe effectivement et en définitive, on

l'a déjà aperçu, c'est de savoir si, sur le marché final, la

valeur des produits, leur permet de supporter toute cette va-

leur ajoutée par le transport, plus-value comprise, ou si, par-

mi tous les efforts pour réduire cette charge, considérée com-

me un prélèvement sur la plus-value des capitalistes qui s'oc-

cupent de la marchandise, le premier et le plus pesant ne

s'exeroera pas sur les transporteurs pour réduire leur profit.

La question revient donc à savoir quelle est la situation à

l'endroit et au moment de cette réalisation.

3.1»-2.3.1 a) MABX note ainsi g " La question de savoir si, en fait, le

capitaliste peut toucher, ou non, la plus-value, dépend de la

richesse du pays vers lequel il achemine le produit ainsi que

de sa valeur d'usage et du besoin plus ou moins grand que ce

pays en ressent" . Prise au pied de la lettre, cette for-

mule pose le cas d'un pays ayant fortement besoin de produits

importés et en mesure de les payer au prix qu'il faut pour en

couvrir toute la valeur, y compris la valeur entière du trans-

port, toutes plus-values normalement incluses. En réalité se

trouve ainsi introduite toute la dialectique de la situation

relative existante ou créée sur le marché final. En effet,

cette possibilité de trouver un marché où les produits étran-

gers peuvent se vendre cher, quitte à ce que leur consommation

soit faible, sera le plus souvent le résultat - plus ou moins

direct, et conscient - de toute une politique des transports

et du commerce, s'efforçant de créer ces conditions par l'in-

stitution d'une sorte de monopole. MABX d'ailleurs le note ex-

pressément plus loin lorsque, prenant l'exemple d'une route, il

se demande dans quelles conditions la construction pourra en

être entreprise par le capital, sur l'initiâtrwe, à la charge

et au profit de capitalistes privés.
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"La seule question sera donc celle-ci s le capitaliste

pourra-t-il valoriser cette routa, pourra-t~il en réaliser la

valeur au moyen de l'échange" . "Le capital doit pouvoir

vendre la route (les modalités de cette venta ne nous impor-

tent pas ioi) pour que le travail nécessaire aussi bien que

la plus-value soient valorisés, ou bien qu'une portion du

fonds général des profits (plus-values) lui soit attribuée
( 42 )

comme s'il avait créé une plus-value" . Pour que le capi-

tal puisae s'investir dans le transport de façon spontanée,

il faut donc qu'un profit- normal puisae lui revenir par la mi-

se en valeur de ces moyens de transport, quel que soit le pro-

cédé par lequel ce profit aéra prélevé. Donc, "il faut suppo-

ser que le temps de travail nécessaire aussi bien que le temps

de surtravail effectué par l'ouvrier soient payés, autrement

dit que le capitaliste touche son profit"»

3*1.-2.3*2 b) Mais c'est ici que l'on voit les capitalistes, au lieu de

renoncer à assumer seuls cette activité , et d'en faire sup-

porter la charge par la collectivité, comme nous allons le

précises par la suite, s'efforcer d'intervenir dans la contrée

de destination du transport, de façon à créer artificiellement

des conditions qui permettent de rendre cette activité renta-

ble, d'en tirer une plus-value, en réalisant effectivement

leur profit sur le transport s "Grâce aux droits de douane,

aux monopoles, à la contrainte de l'Etat, le capitaliste réus-

sit le plus souvent à extorquer oe paiement, alors que les

particuliers lui paieraient tout juste le temps de travail

nécessaire si la transaction se faisait par libre-échange" ,

La portée- d'une telle observation est immense et étroi-

tement liée avec les problèmes du développement de régions ou

de nations soumises à une domination économique. Elle vise en.

effet toute contrée où une politique discriminatoire quelcon-

que permet d'écarter la concurrence et d'organiser des bar-

rières monopolistiques, par des procédés public» ou privés,

visibles ou occultes. Elle concerne aussi bien toutes les for-

mes d'activité de transport, depuis la création et l'exploita-

tion des, infrastructures jusqu'à la simple mise en circulation

de matériel de transport. (Plus précisément, il faut se rendre

compte par exemple que toute l'organisation des réseaus de

transport gublica peut rendre rentables certaines activités
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particulières, .spécialisées, annexes, qui serait dès lors aoa-

aédées au secteur privé)«

3-1 •-2.3.3.. o) Cependant on matière de transport, "rien n'eHpâohe

que le temps de surtravail ait été effectué, mais qu'il ne soit

pas payé, oe qui peut arriver à n'importe quel capitaliste"•

"Par exemple si un ouvrier travaille à une route douze heure*

par jour pendant un an, il aura produit un sisfcravail de six

heures par jour, le 1;emps de travail socialement nécessaire

étant en moyenne de six» Mais si la route ne peut être vendue

à raison de douze heures, mais de six heures seulement, sa oon-

struotion n'aura pas été une affaire pour le capital ai un tra-

vail productif pour lui". Dans oe oas évidemment le oapital

n'est pas (ou ne sera plus) inoité à entreprendre ou \ oonti-

nuer de telles activités» Cependant en oe qui eonoerne les

transports (et spécialement leurs infrastructures) il ne faut

pas oublier qu'ils constituent habituellement des "conditions

générales de la production" " soit parce qu'ils faoilitent la

circulation, voire la rendent possible, soit parce qu'ils aug-

mentent les forces productives1* • Ainsi "certains travaux

peuvent être nécessaires sans qu'ils soient pour autant produo-

tifs au sens du capital, c'est à dire que le surtravail ta&té-

rialisé entre eux ne soit réalisé par la circulation, ni la
(45)

plus-value par l'échange" • Dès lors il devient néoessaire

pour la collectivité d'assurer la production de ces moyens de

transports "tant qu'elles ne peuvent âtre effectuées dans les

conditions propres au capital, toutes les conditions générales

et sociales de la production doivent dono être payées par wa*

portion du revenu national, par la caisse de l'Etat; les ou-

vriers ne feront pas alors figure de travailleurs productifs

bien qu'ils augmentent la foroe productive du oapital" * '.

Sur la base de cette analyse générale, il faut dono préoiser

à quelles oontradiotions et à quelles nécessités partioulières

répond la collaboration entre l'Etat et les capitalistes pour

assurer le développement des transports»
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Section 2 . -

ÏBAMSPORTS.

Deux caractéristiques très particulière» à la produc-

t ion des transports en compliquent la dialectique «a y niàajit

étroitement l' intermédiaire de l ' i t a t qui s* ««rajoute aux m»l-

t i p l e s ooaf l i t s de olasse et de groupes sooio-éoonomiqitM que

l e s analyses précédentes ont permis d'entrevoir» II a'agit e s -

sentiellement des modalités du développement de l'aooumulatim

du capital dans l e s transports, au cours de son intens i f i cat ion

pour favoriser l'expansion spat ia le du Capitalisme et dans som

art iculat ion aveo la l u t t e oontre la tendance à la baisse du

taux de profits l e s transports d'une part participent d irecte -

ment et fortement à l'aggravation de oette tendanoe, «m aime

temps que d'autre part i l s offrent un prooédé pr iv i l ég ié pour

M U f i r do «omtreoarrer l e s e f f e t s de cet te l o i , tout em refou-

lant l e s contradictions du capitalisme dominant vers d'autres

régions» Ceci t i ent d'abord à leur importance cruciale ooame

moyea de développement des foroes productives, comme condition

générale de 1'élargissement de la reproduotion du Capital, tan-

dis que par a i l l eurs i l s nécessitent des investissements aoasi-

dérailles en capital f ixe , notamment pour l e s travaux d'imfras-

truoture, qui semblent dut domaine traditionnel de l 1 interven-

t ion de l 'Etat , - et qui fournissent du même coup d'immenses

débouchés à de nombreuses a c t i v i t é s productives••» C'est pour-

quoi l e s transports participent dans des condition» fort com-

plexes à la dialeotiquo d'ensemble de l'expansion c a p i t a l i s t e ,

et surtout à la s tratég ie impérial iste visant tout à la f o l s à

refouler l e s e f fe ts des eomtradiotions fondamentales, en l e s

déplaçant vers de nouveaux secteurs et de nouvelles réglons,

qu' i l s 'ag i t a ins i de mieux intégrer dans le domaine d'aotion

du capitalisme en l e s soumettant à ses l o i s , et par l à à À do-

mination t ces aspeots se dégageront dams l e chapitre suivant,

mais i l faut d'abord i c i achever de démonter l e s premiers é l é -

ments de oette dialeotique en soulignant l e s caractères part i -

cu l iers des transports en raison de l'importance du oapital

f ixe et du f a i t de l a s p é c i f i c i t é de tendanoe à la baisse des

taux de profit et des moyens de la pa l l i er*
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3.2--1 § 1 - L'importance du oapital fixe dans les transports

et ses particularités»
333S3=3la=333aaBIIII3ai

La production des transports, dans son ensemble, et

pour tous les modes, se oaraotérise, on le sait, par une pro-

portion extrêmement élevée de "ooûts fixes", correspondant ef-

fectivement à oe qu'on appelle un "capital fixe" d'un poids re-

lativement lourd par rapport aux autres branches de produotia,

et impliquant donc un financement pesant et prolongé» Cependant

la question de savoir qui prend en charge oe financement et

comment sont distribués les profits que les activités de trans-

port peuvent dégager est beaucoup plus complexe et néoasaite

une approohe socio-économique qu'il faut au moins esquisser»

»-1«.1 A - La spécificité des problèmes économiques du financement

»1 «-1 • 1) Le poids spécifique du capital fixe dans le transport

a) C'est bien en effet la notion de Capital fixe" qu1

il faut surtout oonsidérer dans les transports (et non, plus

largement, de "oapital constant", au sens de MARX) pour Aési-

gn«r à la fois l'infrastructure de la circulation (oomme les

lignes de chemins de fer et toutes les installations fixes) et

le matériel circulant (oomme les locomotives et wagons); oe

matériel en effet oonstitue lui-même un élément qui ne dispa-

raît pas au premier usage, qui n'est pas transformé par la r

"production" de transport, et doit servir fort longtemps» Bien

mieux, l'ensemble du capital-transport peut être considéré «om-

ise un oapital par rapport à l'activité produotive générale d*

un pays* Le "oapital oiroulant", dans l'activité de transport,

n'est au fond constitué que par l'usage que le public fait des

transports, oomme le souligne fort bien A .JUILLET * » C'est

l'utilisation qu'en, font les autres branohes d'activité qui est

la seule marchandise circulante» Comme l'a remarqué MARX en ef-

fet, le transport n'est pas une "marchandise usuelle"j c'est le

processus même de reproduction de transport qui doit être venàu

pour 8tre râ»Jisé sous forme argent, oomme le remarque

Mme HANAPPE i "oe que vend l'industrie des transports, écrivait
(49 )

MASX o'est le transfert en lui-même. L'effet utile produit est
lié indissolublement au prooès du transport, o'est à dira au

procès de production de l'industrie des transports"» C'est la

voyage, le mouvement spatial, qui oonstitue précisément le pro-
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oèa, de production, qu'effectue le transport; ©«est seulement

pendant o@ procès de transport qu'apparaît et que se consomme

l'effet utilej, et sa valeur es est déterminée "par la valear

des éléments de production consommés en lui (force de travail

et soyons de production), en ajoutant la plus-value créée par

le sur-travail des ouvriers oooupés dans l'industrie des trans-

port"; II résulte de oee formes de développement de l'industrie

des transports un accroissement de "la partis de la richesse

sociale, qui,au lieu de servir de moyens de production directe,

est engagée dans les aoyens de transport et de communication ©t

dans le capital fixe et oiroul&nt nécessité par leur exploita-

b) la°importasse énosme de e© capital fixe, relativement

à d'autres formes d'aotivité, est encore aoorue si l'on pensa

que dans toute oette infrastructure des transports il faut in-

clure l'acquisition de terrains souvent fort étendus et onéreux,

en oaapagna et a,u coeur des villes, pour toutes les installation

des compagnies de traaspsrtç par ©xemplo ferroviaires (nos. soa-

lea©nt pour la v@i© do- e^rwwaioa'feioa ®11© afeGç saie amssi p©BJ?

toutes les installations fir:^c-. îa^-Yî" sv«.c ~-s©essite s& aie© on

©spleitatioa) ? ao© terraiao aatx>e£&2>2:/& ^0 loag^os ^xs^iliOB-"

tions en capital^ q^l ô oi.=©at d9autaat plus le taus de profit

qu'ils ne. constituent p&s une marchandise entrant dans le pro-

cessus de valorisation d% capital ^ 2 '. On peut noter à oe pre-

pos 1"importance d©o disparités dans los taux des rentes foa-

@i6?os9 ou daas les diveroos roatos de situations^qui ont un

aspect ®saentielle»©nt finanoisz-f quelle que soit la façon dont

ailes se présemt@nt, elles peuvent jouer un rôle déoisif dasa

les déoisiona d'implantation qu'impliquera le recours à des

transports relativement isportants, sais feront réalisar â'ia*

portantss économies»

0) On voit que l'aoouaiulation du capital se trouve ainsi

gonflée dès le départ d'une façon qui aggrave sa tendance à la

dévalorisation. L'ensemble de ces phénomènes d'accumulation ex-

cessive se trouve enoc?s ïsnferaé par la méo^ssité de détermi-

ner 1» importance globale du oapitai fix© néaasrmire a?'; fop^tioa

d'une cadence maximum d'activité de pointe, que les habitudes

sociales accroissent (de plus en plus); ceci conduit à une ao-

oumulation totale d'autant plus aberrante par rapport à l'acti-

vité an régime normal qu'il y a dans oe domaine impossibilité
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fl'un stoakage quelconque, qui permettrait d'assurer une^oer»

taine régularisation, de l'offre par rapport aux oscillations
(53)excessives et momentanées de la demande »

d) Toutefois ces considérations globalisante sur 1*im-

portance particulière du capital fixe dans les transports ne

doivent pas faire perdre de vue sa grande diversité, dont les

implications dans les méthodes de financement et les groupes

qui interviennent appellent des observations particulières»

Outre les infrastructures les plus lourdes et les plue étendu&se

pour la voie de transport, qui nécessitent une intervention di-

recte de l'Btat, il y a des ramifications régionales ou loeales*

qui intéressent des collectivités looalea ou des entreprises,

il y a les installations dans 1RS agglomérations qui concernent

les autorités municipales ou les chambres de oommeroe, et il y

a le matériel roulant qui doit être exploité, entretenu, renou-

velé par des compagnies concessionnaires, tandis que par ail-

leurs de nombreux services annexes, de desserte, de dlstribu-»

tion, de conditionnement, de magasinage, de relations avec 1©

public, e t c . , peuvent être confiés à autant de sous-lraitants,

à leur charge et profit*».

3»2»-1•!«2» 2) Les conditions spécifiques de réalisation et de financement

des infrastruotureade transport

Cette brève analyse suffit pour mieux comprendre les

bases de l'intervention de l'Etat en matière d'infrastructures,

de transports, dès les débuts de leur développement» C'est ain-

si que, comme le note MAUX, dès qu'il a fallu construire des

routes, l'association est apparue indispensable, car il faut

des formes deNtravail associé et coopératif qui permettent non

seulement d'exiger et de mettre en oeuvre le sur-travail

saire, mais de'réaliser des travaux que les individus asseoies

ne pourraient pas faire individuellement»^ .

a) L'intervention direote et exclusive du oapital privé

dans les transports implique ainsi des conditions précises»

"Pour que la construction des routes soit entreprise, comme une

affaire aux frais du capitaliste, il faut plusieurs conditions

que l'on peut toutes ramener à celle-oit le mode de production

fondé sur le oapital doit être développé sous sa forme la plus

hautef
U 1 0 / II faut un capital important et concentré pour que soit

possible la valorisation de travaux d'une telle ampleur et dline

rotation si lente...
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On. exige de lui quvil rapporte djs intérêts et non un

profit, (oar il n'est pas indispensable qu'il donne plus qu'un

intérêt)»
U 3 0 / Une telle entreprise suppose - surtout du point de vue

commercial - que la route soit rentable5 autrement dit que le

prix réclamé pour une utilisation corresponde à la valeur d*

échange touchée par le £abrioaatç ou bien qne la rout© foiâri&isse

une force productive qui permette de payer oe prix©

^4°/ Une partie des revenus et de la richesse affeotée à la

jouissance doit être transférée à ce moyen de communication.

"Mais l'essentiel oe sont les deux conditions suivantes!

1/ un capital doit être dispenible en quantité voulue, et il

doit se satisfaire d'un intérêtj

2/ l'entreprise doit être avantageuse pour les capitaux pro-

ductifs ». la route doit avoir un intérêt suffisant pour que le

capital industriel ©n paie le prix»»»

"Le aapital en tant que tel - à supposer qu'il soit dis-

ponible en quantités suffisantes <= ne produira des routes ayJ

à partir du moaent où la produotion de oelles«@i deviendra \m®

nécessité pour les producteurs, et notamment pour le capital

productif, une condition imposée au capitaliste à la recherche

du profit" KJJI .

Cette présentation des conditions dans lesquelles le

financement privé peut être amené à s'intéresser aux voies de

communication et notamment aux routes est particulièrement in-

téressante à retenir à un moment et dans des pays où la néoes»

site d'un réseau de toutes = "et spécial casant d?autoroutes «

mieux adapté à un trafic automobile intense apparaît oosime un

besoin impérieux, pour maintenir les perspectives de profit de

toute une partie du oapital productif national* et il faut bien

comprendre dans oette formule qu'il ne s'agit plus seulement

d'assurer un trafic de marchandises ou des voyageurs correspon-

dant à l'écoulement de la production et au mouvement des affai-

res; il s'agit aussi (et surtout?) d'assurer le maintien de la

produotion et des ventes du matériel autoEoMls lui m Sue, de

façon à maintenir l'activité de toutes les industries travail»

lant pour la production d'automobiles, grâce à l'expansion des

ventes des voitures et camions....

" Tout cela révèle, d'une part, le degré d'assujetisse-

ment au oapital de toutes les conditions de la produotion sooia-
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le, et, d'autre part, le degré où, au moyen de l'échange, la

richesse reproductive de la société est capitalisée et satis-

fait, sous cette forme, jusqu'aux besoins posés socialement pour

l'individu, c'est à dire non seulement ses besoins personnels,

mais encore collectifs, ceux dont le mode de consommation est

social par définition» Or, les objets satisfaisant ©es besoins

sociaux n'aboutissent pas seulement par l'échange - individuel -

à la consommation, mais c'est encore par l'échange qu'ils sont

produits". ('**

b) Ces observations attirent par ailleurs l'attention sur

des particularités remarquables de l'industrie des transporta

tenant au caractère collectif du besoin et de l'usage qui est

fait des moyens de transport. C'est, d'une part,la nature sooi-

ale, collective, d'urne grande partie du oapital fixe qu'exige

aette activité - notamment pour les infrastructures qui ont ou

qui prennent le plus souvent le caractère de "domaine publia"

(sous des formes juridiques très variables)» ainsi en est-il

par exemple d'une route, d'un oanal, d'une voie ferrée. C'est,

d'autre part;le caractère distinct de ce capital, le fait %u'

il est généralement dissocié (ou dissociable) de l'utilisation

productive qui en. est faite, éventuellement par de très nombreux

particuliers ou entrepreneurs» tandis qu'on peut difficilement

dissocier un haut fourneau, une usine, du produit fourni, et

distinguer ce oapital fixe de la production privée qu'il assure,

o'est l'inverse qui est la règle pour une route, un oanal, un

port} ces moyens de communication seront rarement affectés à

l'uaage privatif d'une seule firme, d'un seul transporteur»

Ces caractéristiques du capital-transport expliquent

que l'intervention de l'Etat soit souvent indispensable, ou très

utile du moins, par exemple pour obtenir le droit, la possibi-

lité matérielle et les faoilitéi financières d'établir une in-

frastructure de transports (la voie) ou oertains de ses éléments

(les gares par exemple); mène en cas d'initiative et d'entre-

prise privées, la collectivité publique aura généralement à in-

tervenir, ne serait-ce que pour faciliter l'acquisition des ter-

rains} et elle sera toujours habilitée à le faire, le droit pu-

blic et l'utilité publique étant en cause. Mais surtout, cette

intervention publique, et spécialement le financement public

seront toujours possibles et faciles à organiser, la règle (ou

l'apparence, ou l'habitude) étant que l'équipement sert "au
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public", ou du moins à plusieurs entreprises, et le fait étant

qu'il est ai8é d'assurer la dissociation de la propriété et du

financement du capital par rapport au régime juridique et fi-

ixanoier de l'exploitation du transport-

2.2.-1.2. B - La néoessité d'une approche socio-éoonomique des ££2<>édés

de réalisation des investisseùents de transport.

On voit l'intérêt considérable des quelques remarquas

qui viennent d'être faites pour jeter les bases d'une analyse

plus approfondie, et qui ne soit pas exclusivement économique

ou financière, des problèmes posés par le développement des

transports et ses interférences avec le capitale Une analyse

essentiellement "socio-éaonomique" doit donc être menée - même

pour expliquer les seules modalités du financement -, qui mette

en évidence l'ensemble des diverses catégories socio-économiques

et des groupes d'intérêts qui vont entrer ainsi en jeu et en

conflit; une telle recherche e'avère indispensable pour essayer

de caractériser et d'interpréter le véritable rôle assumé par

"l'Etat" (les diverses collectivités publiques) en ce domain»,

- au carrefour de toutes sortes de besoins différents, d'inté-

rêts divergents, d'objectifs régionaux, nationaux, mondiaux,, et

sous l'influence des classes et des groupes de pression anta-

gonistes qui s'efforcent, d'obtenir le îaajtimum d'avantages, ou

do subir le minimum de coûts, économiques ou sociaux*

1) L'intéressement dea divers groupes capitalistes dans la mul-

tlfrllalte a6a activité» liée» lu* transports.

Le problème apparait effectivement fort compliqué si

l'on veut bien, tenir oompte de tout l'ensemble complexe des aa-

tivités variées qui sont en liaison avec le "système de trans-

port". Si l'on considère par exemple les débuts de la constitu-

tion des rë'seaux ferroviaires (et les mêmes choses pourraient

être constatées et analysées avec le développement actuel des

autoroutes), on observe que l'activité de transport ne se déve-

loppe pas seulet. elle implique d'étroites relations avec des

considérables productions industrielles,

- en amont surtout! les productions de moyens de transport non

seulement pour los travaux d'infrastructures (bâtiments et voies

ferrées) mais tout ce qui concerne le matériel circulant (véhi-

cules, entretien..»)

- mais aussi en aval, tout au long ou aux débouchés de la voie

ferrée y compris le relais par 1*8 autres modes de transport,
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jusgu'à la destination finale.••»

- par ailleurs pour une part, tous les services annexes que né-

cessitent l'acheminement des marchandises jusqu'au client (trans-

feits, transits, transports annexes, ainsi que le conditionne-

ment et même transformations industrielles), sans oublier les

assurances, les servioes des transitaires etc..)

- mais surtout, pour une autre part, très importante, tout le

service des voyageurs (la restauration, l'hôtellerie, les trans-

ports annexes) et toutes les activités liées au tourisme, - qui

ont été assurés souvent par les Compagnies de Transport-

Aussi n* est-il pas étonnant de voir s'intéresser à oette

nouvelle et vaste sphère d'investissements divers groupes indus-

triels, des groupes détenteurs de capitaux investis dans des

branches apparemment très différentes, mais liées justement

avec le transport» De nombreux exemples, souvent surprenants,

pourraient être donnés de la variété et de la multiplicité des

activités de production, de commercialisation ou de servioes

ainsi assurées par la même entreprise (une compagnie de naviga-

tion, une compagnie de chemins de fer, par exemple) à certaines

époques et dans certaines régions; ces activités s'épaulant les

unes les autres, certaines entreprises réussissent et deviennent

énormes et monopolistiques, dans bien des branches, - tandis que

d'autres périclitent et se font absorber^ ou se transforment et

se spécialisent, ou bien disparaissent...

Mais justement le développement oonsidérable pris non

pas seulement par l'ensemble de oes activités liées aux trans-

ports, mais par la demande de transport elle-même (d'un certain

mode de transport nouveau à un moment donné: ferroviaire, mari-

time, automobile, aérien*. o) conduit très rapidement (sans doute

par une analyse de gestion économique et financière plus minu-

tieuse, et à la suite de réussites ou d'échecs) à une dissocia-

tion de oes divers secteurs d'activité» En effet, d'un côté, le

poids excessif du capital fixe immobilisé pour la production de

transport elle-même incite à considérer sa faible valorisation,

se manifestant par la médiocre rentabilité spécifique de oes in-

vestissements-là; d'un autre côté, les immenses besoins, révélés

par les possibilités de valorisation du capital dans toutes les

branches industrielles et commerciales qui peuvent bénéficier

de l'extension du marché et de l'accélération de la rotation

que les transports modernes assurent, poussent tous les indus-

triels et commerçants ayant une forte position dans l'Economie
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Mationa-le à réolamer la diminution de ces frais de ciroulatiioa,

en réduisant le tarif des transports au coût de fonotionneaenti

courant (sinon même au-dessous), et en n'assurant au capital

immobilisé qu*une rémunération minimum, ou en réduisant la ohar-

ge (dividendes ou intérêts à payer) pour les entreprises privées,

notamment grfice à l'intervention de l'Etat»

Cette assistance du financement publie peut rendre d'ail-

leurs rentables, intéressantes pour le capital privé, certaines

des entreprises ainsi soutenues • Et par ailleurs toutes les

activités liées aux transports qui peuvent être ainsi dissociées

de oes domaines réservés à l'intervention de l'Etat deviennent

susceptibles de procurer des profits qui attirent divers capi-

taux, de petits entrepreneurs ou de groupes monopolistes;»'*

3*2»-1»2«? 2) La diversité des formes de prise en charge du capital-trans-

port et sa signification sooio-éoonomiqueo

Des phénomènes complexes, aux points de vue finanoier

et tarifaire, se développent ainsi, sous des formes diverses

dans les différents pays les plus développés, selon leur régi-

me (de libre conourrenoe ou d'intervention de l'Etat). Ces

phénomènes sont certes bien connus dans leurs aspects "teohni-

eo-oomptables", mais ils restent souvent mal mis en évidence

dans leurs implications "socio-économiques", et dans leur si-

gnification profonde pour le fonctionnement du système économi-

que et sooial.

Ce qui apparait clairement au cours du développement

du transport, si l'on veut bien y réfléchir, c'est qu'après une

période où l'activité de transport (y compris les aotivité3 oon-

nexes alors associées) paraissait suffisamment avantageuse pour

que les capitalistes à la recherche du profit répondent eux-

mêmes à la nécessité urgente du perfectionnement et de l'adap-

tation du transport, ou d'un mode de transport nouveau, en en-

gageant eux-mêmdS leurs capitaux dans l'affaire, seul moyen de

réaliser le plus rapidement possible la plus forte valorisation

globale, une nouvelle période oommence où le capital cherche à.

faire supporter à la collectivité la charge des investissements

spécifiques réalisés (ou à réaliser) dans les transports»

Divers procédés, souvent conjoints, vont concourir à

ce résultat dans les divers pays concernés»

- faire supporter par l'Etat la charge9 ou une grande partie

de la charge de l'infrastructure au titre-de frais des condi-

tions générale de la production, en considérant qu'il s'agit
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de besoins nationaux, et en obtenant la réalisation de vastes

pj ans d'équipement de travaux publics, notamment pour poursui-

vre le développement du transport dans le» zones et conditions

où il n'est plus rentable;

- répartir entre une masse de petits épargnants le capital fi-

nancier des compagnies, les transports étant distingués des au-

tres branches de production ou d'activités plus rémunératrices,

et ne recevant qu'un faible dividende (actions) ou qu'un inté-

rêt fixe (obligations), grfioe d'ailleurs à la garantie de 1'

Etat}

- obtenir de l'Etat non plus seulement sa participation ou sa

garantie pour les investissements d'infrastructure et de premier

équipement, mais la prise en charge d'une partie des frais de

fonctionnement eux-mêmes, par le versement de subventions an-

nuelles, - dont le volume croissant a conduit à la dernière

solutioni

- décider la nationalisation (création de la Société Nationale

des Chemins de Fer en France en 1956), pour éponger l'énorme

déficit de gestion des grandes compagnies privées; ou organi-

ser dès le début l'étatisation pure et simple par la.constitu-

tion des chemins de fer (ou plus tard de l'aviation) en mono-

pole public (en Allemagne par exemple).

On comprend dès lors quelle est la complexité de la

dialectique du "rapport entre le capital et les conditions gé-

nérales de la production sociale" en ce qui concerne l'activité

spécifique de transport. On aperçoit déjà, à ce simple point

de vue, en quel sens on peut affirmer que "le transport est un

rapport social", o'est à dire qu'il ne s'explique, dans sa lo-

gique et dans sa *péoifioité d'ensemble comme dans ses for-

mes historiques et concrètes, que par le jeu dialectique oom-

plaxe des rapports socio-économiques (de concours ou de oon-

flits) qui mettent en présence les diverses catégories sociales

intéressées, classes, couches ou groupes de toutes sortes, dans

leur confrontation directe comme dans leur articulation avec

l'Etat , c'-jst à dire aussi bien au niveau des structures éoo-

nomiques et sociales qu'au niveau des superstructures politi-

ques et idéologiques»
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3.2.-2* 6 2 - La faiblesse des taux de profit dans les

transports et ses palliatifs.

L'intérêt de ce trop bref aperçu sur les problèaes du

financement d'une énorme aooumulation de capital apparaîtra

mieux si l'on parvient finalement à mettre en évidence comment

le transport se trouve ainsi placé au ooeur même des contradic-

tions capitalistes et va pouvoir contribuer sinon à les résou-

dre du moins à les déplacer» II résulte en effet des diverses

caractéristiques qui viennent d'être relevées rapidement, parmi

bien d'autres fort significatifs aussi, que les transports sont

à la fois le secteur de l'activité capitaliste le plus déoisif

pour l'expansion et la course au profit des entreprises capita-

listes de toutes les autres branches en développement, et le

secteur où la tendance à la baisse des taux de profit apparait

le plus clairement, mais peut le plus facilement être transfé-

rée à telle ou telle partie de la collectivité nationale ou à

l'Etat.lui-même* II convient donc de souligner cet aspect fon-

damental qu'est la participation du transport à la baisse ten-

dancielle des taux de profit, se combinant avec le moyen d'y

apporter un palliatif de portée générale »

3*2.-2*1 Â - Aspects spécifiques de la tendance à la baisse des taux

de profit dans les transports!

»2»-2»1 »1 1 ) La dialectique de la centralisation du capital dans les •

transports et de sa relation aveol'EtaA.

La forme du capital-transport, et ses condtions d'ac-

cumulation et de rémunération, soulèvent des problèmes d'obser-

vation et d'analyse d'autant plus complexes qu'il faut partir

de l'idée, (et de la constatation historique) qu'au départ

(aux débuts de l'expansion capitaliste, par exemple) les moyens

de transport ne représentent que des "conditions générales de

la production", c'est à dire qu'ils ne correspondent pas assez

directement et fortement aux conditions particulières de tel ou

tel capitaliste, qu'ils ne sont pas assez'Rentables", immédia»

temenijpour que les travaux d'infrastructure soient pris en char-

ge par le capital» l'Etat seul peut supporter les charges d'une

telle entreprise, qui "semble être effectuée à fonds perdus"•

Le capital exécutera seulement les entreprises avantageuses,

dans son sens à lui»

Cependant le développement du capital et surtout la

centralisation des capitaux individuels sous forme de sociétés



- 179 -

par actions, permet au capital de se préocceuper d'assurer

lui mêwe certaines des conditions générales de sa valorisa-
( 57)tion . iiais ceci n'est à vrai dire concevable que si 1*

on admet, avec MAKX, que le capital par actionin'est, au moins

en partie, que du "capital productif d'intérêts", car "ces oa-

pitaux, bien que placés dans de grandes entreprises productives,

ne fournissent, déduction faite de tous les frais, que des in-

térêts plus ou moins grands qu'on appelle dividendes» dans les
6P6 )chemins de fer par exemple" «.II faut donc bien comprendre

que les "très grosses entreprises qui possèdent une proportion

extraordinairement élevée de capital constant, telles que les

chemins de fer, ne rapportent pas le taux de profit moyen, mais
(59)

elles n'en versent qu'une partie, sous forme d'intérêt ,

On comprend mieux alors que "l'exécution de travaux s'étendant

sur une longue période et s'effectuant sur une grande échelle

n'échoit complètement à la production capitaliste que lorsque

la concentration du capital est déjà fort considérable et que

le développement du système de crédit offre en outre au capita-

liste la ressource oomxnode d'avancer et de risquer non pas son
(60)propre capital mais celui des autres" . 1 1 faut ajouter

que oe n'est plus seulement un phénomène de concentration des

oapitaux qui donne toute som importance à cette forme d'aoou-

mulation, c'est un "procès foncièrement distinct, c'est l'at-

traction qui réunit différents foyers d'accumulation et de con-

centration, la concentration de capitaux déjà formés, la fusion

d'un nombre supérieur de capitaux en un nombre moindre, en un

mot la oentralisation proprement dite».. Les petits capitaux

affluent aux sphères de production dont la grande industrie ne

s'est pas encore emparée, ou dont elle ne s'e3t emparée que d'

une manière imparfaite... Le crédit... se transforme enfin en

un immense mécanisme social destiné à centraliser les oapi-
(

C'est dans ce contexte que l'attention portée par le

capital aux voies de communication prend tout son sens» le ca-

pital se développe sur cette base à la fois en assurant un dé-

veloppement rapide des moyens de transport et en s'en servant

pour étendre son domaine et son emprise toujours plus loin.

D'un côté, "le monde se passerait encore du système des voies

ferrées, par exemple, s'il eût dû attendre le moment où les ca-

pitaux individuels se fussent assez arrondis par l'accumulation

pour être en état de se charger d'une telle tesogne. La centra-
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lisation du capital, au moyen des sociétés par actions, y a
(62)

pourvu, pour ainsi dire, en un tour de main" »Mais sur

cette base, d'un autre côté, il faut voir avec MARX quel édi-

fice capitaliste a pu se construirei "Le3 chemins de fer ont

surgi comme "le couronnement de l'oeuvre" dans les pays ou 1*

industrie moderne était le plus développée, les Etats-Unis,

la Belgique, la France etc... Si je les appelle "le couronne-

ment de l'oeuvre", je veux dire qu'ils ont été finalement (en

même temps que les bateaux à vapeur pour les relations trans-

ooéaniques«tque le télégraphe) le moyen de communication corres-

pondant aux moyens modernes de production, et aussi qu'ils ont

servi de base à d'énormes sociétés par actions, constituant en

même temps un nouveau point de départ pour toutes les autres

sortes de sociétés par actions, à commencer par les sociétés

bancaires. Ils ont en un mot donné un essor jusqu'alors insoup-

çonné à la concentration du capital et aussi à l'activité cos-

mopolite accélérée et immensément développée du capital de

t>ret " ( 6 5 )

prêt••• •

On se trouve ici au coeur de la dialectique du capi-

tal, et des contradictions du Capitalisme, puisque le transport

qui est d'abu.rd un moyen d'étendre le marché capitaliste et

d'élever la productivité, de façon à relever les taux de

profit, se traduit aussi par une intense accumulation du capi-

tal qui contient en germe une baisse des taux de profit; d'au-

tre part, si les taux de profit sont bas dans ce secteur et

tendent à s'abaisser avec son accroissement et avec 1'intensi-

fication des investissements, les améliorations apportées et

les progrès réalisés aboutissent au moins momentanément à re-

dresser cette tendance} la multiplioation des secteurs d'acti-

vité qui bénéficient de ces transports ainsi que l'exteccion

des régions qu'ils vont drainer permettent d'intégrer au ca-

pitalisme de nouveaux domaines où exploiter des profits»

De sorte que, même si les transports sont, par leur

nature même, une activité ou les taux de profit sont par-

tioulièrement bas et tendent à baisaer, ils n'en constituent

pas moins le type même d'une activité qui permet de valoriser

toute la production capitaliste et donne lieu aux plus vives

pressions pour qu'elle soit prise en charge et développée par

la collectivité, dès lors qu'elle ne paraît pas directement

assez rentable par elle-même»
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5 .-2.-2.1.1 2) C-enstatation de la tendance à la baisse des taux de profit

dans les transports.

On peut aisément constater c^tte tendance générale à

la baisse des taux de profit moyen dans l'activité de trans-

port, même/ae considérant en particulier qu'un mode de trans-

port donné, abstraction faite des autres modes qu'il vient oon-

ourrencer ou qui vont le concurrencer.

> L'histoire des chemins de fer en France est assez olaire

et assez connue pour qu'il soit inutile de s'y étendre» II ap-

paraît bien que, par suite de divers phénomènes résultant du

développement de l'activité spécifique de ce mode de transport

(uae fois isolé des activités annexes comae la production dos

moyens de transport en amont, ou les services touristiques eu

aval, par exemple), la rentabilité des réseaux ferroviaires n'a

oessé de décroître. Soit sous la pression d'une concurrence

anarchique (aux Etats-Unis par exemple), s.oit du fait de l'in-

tervention de l'Etat (provoquée par divers groupes de pression)$

la longueur des lignes s'est aoorue en même temps que se déve-

loppait la concurrence soit entre Compagnies ferroviaires, soit

avtso d'autres modes de transport, de telle sorte que le taux

de profit moyen du capital investi n'a cessé de baisser au

XlXéme et au XXéme siècle - au point que c'est l'une des expli-

cations majeures et des plus vraisemblables qui aient été don-

nées pour rendre compte des crises périodiques en Europe Ocoi=

dentale au XlXéme sièolee Encore le phénomène a-t-il été masqué

par les divers procédés signelés plus haut et par l'inégale ré-

p&rtiticsx de cette baisse entre les diverses compagnies de ohe-

mins de fer, les plus déficitaires, si elles étaient maintenues

en aotivité, étant prises en charge par l'Etat ou les collecti-

vités locales. Des études concrètes de telles manifestations de

la tendance à la baisse des taux de profit et des interventions

qu'ont occasionnées leurs conséquences économiques et sociales

seraient extrêmement intéressantes à rassembler, pour divers

modes de transport»

Mais pour bien comprendre l'importance et la véritable

signification socio-économique de ce phénomène de baisse ten-

dancielle des taux de profit, et pour apprécier le rôle oentrai

qu'y joue le transport dans le mode de production capitaliste,

il ne faut évidemment pas le considérer dans un seul mode de

transport ni l'isoler à une branche et à une forme d'activité



- 182 -

très particulières» II faut le replacer non seulement d'abord

dans l'ensemble des activités de transports, mais aussi dans

l'ensemble des aotivités économiques du mode de production ca-

pitaliste, au cours de son développement»

Une telle vue d'ensemble, qui mériterait d'être détail-

lée ,montrerait alors une tendance à une baisse accélérée du

taux de profit interne dans l'activité de transport proprement

dite, jointe à une intervention croissante de l'Etat dans l'en-

semble des activités productrices directement liées aux trans-

ports, aboutissant ainsi à transférer vers l'ensemble de la

sphère d'activité du transport une partie des effets de la loi

générale de la baisse tendancielle du taux de profit, de façon

à en déoharger les entreprises les plus dynamiques, les plus

représentatives du capitalisme avancé, dans leur lutte pour un

pouvoir de monopole national ou international, et pour l'hégé-

monie mondiale du Mode de Production Capitaliste»

3.2.-2.2» B. - Palliatifs à la baisse des taux_de_grofit grâce aux acti-

vités de transport.

3.2»-2.2.1 1) La dialectique de la modernisation des transports et de la

baisse des taux de profita

On aperçoit ainsi à quel point les transports jouent un

rôle crucial dans l'ensemble des efforts sans cesse renouvelés

des capitalistes, et spécialement des groupes économico-finan-

ciers dominants, pour éluder les effets de la tendance à la

baisse des taux de profit^ en utilisant le plus possible les

avantages qu'offrent des transports perfectionnés (rapidité,

oapacité, régularité»..) pour relever ou maintenir les taux de

profit annuels, et en employant intensivement des procédés mul-

tiformes (dont les transports offrent tout spécialement la pos-

sibilités par leurs techniques variées, leurs diverses adapta-

tions économiques, leur incommensurable utilité sociale...) afin

d'un faire retomber les charges sor d'autres - dans le secteur/

aussi bien que par le financement public -»

Parmi les innombrables aspects des pressions ainsi ex-

ercées, notamment sur les pouvoirs publics, pour pallier la

baisse des taux de profit dans les transports, et dans les aoti-

vités qui leur sont liées, la course à la modernisation est l'un

des phénomènes les plus caractéristiques} et elle rend particu-

lièrement sensible la dialectique liant le développement des

transports et le développement de l'Economie'» En effet une mo-

dernisation rapide des transports est une condition essentielle
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du maintien du taux de profit interne dans toutes les branches

du grand capital industriel et financier dans lesquelles le

transport joue un rôle important dans le procès d'ensemble de

reproduction. C'est, nous l'avons vu, le procédé le plus effi-

cace dans une entreprise ou une branche productive pour abais-

ser les coûts de production (par l'extension et la domination

des marchés, par la diminution du poids relatif des frais de

transport, e t c . ) , en mime temps que pour élever le taux de

profit par an (grâce à l'accélération de la rotation du capital),

La concurrence interne ou internationale, et surtout la lutte

pour parvenir à une maitrise monopoliste des marchés, pousse**.

donc vivement dans le sens de la modernisation accélérée des

transports, particulièrement dans les périodes de ralentisse-

ment de l'aotivité économique et en cas de menace de récession

dans le rythme de la croissance séculaire du capitalisme»

Cependant une telle pression pour une introduction ra-

pide de nouveaux progrès scientifiques et techniques dans les

modes de transport ne peut que se traduire, au niveau des en-

treprises de transport elles-mêmes, que par des difficultés

croissantes de fonctionnement et'de financement: la course à

la modernisation acoélérée des transports conduit à une course

à la catastrophe financière. D'abord, en effet, la concurrence

exaoerbée entre transporteurs (dans un mode de transport donné,

comme l'aviation, ou entre modes de transport différents, mer/air

rail/route, par exemple) aboutit à des résultats insupportables

pour beaucoup d'entreprises, même si des accords ou des confé-

rences, sur le plan international, ou une politique de coordi-

nation de l'Etat, sur le plan national, s'efforoent de limiter

les dégâts» Les oligopoles que l'on s'efforce ainsi d'établir

s'avèrent, dans les transporta, le plus souvent artificiels et

bien fragiles» (Sans doute parce que les intérêts qui poussent

à renouveler et accroitre constamment les investissements, no-

tamment en matériel ciroulant, sont trop puissants, sur le plan

national aussi bien que dans la compétition mondiale...)

'-.':• cette modernisation hâtive se traduit dans le fono-

tionneuGia interne de l'entreprise de transport par une augmen-

tation considérable de son capital fixe - dont fait partie, ne

l'oublions pas>tout le matériel circulant qu'utilisent ces en-

treprises» Cet excès tend donc à faire baisser le taux de plus-

value, même si la productivité s'améliore. En même temps d'ail-

leurs les charges financières s'alourdissent excessivement,



- 184 -

étant donné les conditions du recours au crédit pour financer

l'aoquisition, le remplacement et l'amélioration de ce matériel

à un rythme aussi rapide d'obsolescence» Enfin cette oompéti»

tion pour la rapidité, la capacité, l'efficacité se traduit fbrt

souvent aussi par une élévation des frais de fonctionnement oou-

rants, et notamment du fait d'un abaissement du taux de rem-

plissage» Autrement dit la "aarchandise-transport" (fret ou

passager), qui constitue le seul véritable capital circulant

dans le transport, voit son importance relative et son taux

moyen annuel de rotation diminuer (aalgré l'accélération de la

vitesse!)» Cette situation devient d'autant plus insupportable

pour les transporteurs que d'un côté ils ne peuvent pas aug-

menter ou moduler leurs prix, comme l'exigeraient leurs propres

techniques de gestion, tandis que d'un autre côté ils sont sou-

mis à des pressions croissantes pour changer plus tôt leur ma-

térielj et dans le me'me temps l'inflation (intimement liée elle-

même à l'ensemble de cette course à la modernisation et à la

suraooumulation du capital) aocroit rapidement les prix de ses

investissements (même si elle constitue finalement aussi une

forme de dévalorisation)•

3»2».-2»2»2 2) La politique, d'intervention de l'Etat dans toute l'indus-

trie des transports»•

Comment les transporteurs peuvent-ils faire face à une

telle aocélération de la baisse de leurs propres taux de pro-

fit ainsi exigée ou déterminée par toutes les forces qui, sous

la pression des groupes socio-économiques dominants, tendent à

l'expansion ou simplement à la survie des entreprises les plus

puissantes ou des branches essentielles dans le mode de proouo-

tion capitaliste? Les mécanismes habituels plus ou moins •?•**-

tanés de péréquation des taux de profit ne peuvent pas jouert ou

bien, s'ils jouaient uniforaément au profit des entreprises de

transport, ils en alourdiraient trop les coûts au détriment de

1'ensemble de l'Eoonomiej ou bien s'ils conduisaient à la déva-

lorisation de leur capital par leur élimination, on ne pourrait

pas laisser ainsi disparaître de grandes entreprises de trans-

port (de chemin de fer, de navigation, par exemple) indispensa-

bles à la vie de la nation} non seulement de telles faillites

seraient dansgereuse pour l'ordre économique et social, sais

de plus le oapital investi dans les transports (même lorsqu'il

ne s'agit pas des infrastructures proprement dites) n'est guère
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réalisable, il ne se prête pas aux procès de liquidation - ioi «-

réinvestiesem«nt - ailleurs que postule la "mobilité du capital"

et qui pernettent la péréquation; - oe qui n1empêche pas d'ail-

leurs que d'innombrables entreprises de transport, lorsqu'elles

sont jugées "d'intérêt secondaire", sont abandonnées de cette

façon, au prix d'une dévalorisation particulièrement brutale

de leur capital et de l'abandon du service qu'elles assuraient

(éventuellement au profit - et sous la pression - d'autres mo-

des de transport plus rentables ou plus avantageux à certains

point de vue) •

Sauf dans oes oas au la supression pure et simple est

possible et favorise certains intérêts, "l'Etat" est dona obli-

gé d'intervenir, pour de multiples raisons ; et il le fait de

multiples façons, par l'intermédiaire.' de toutes sortes d'ad-

ministrations ou de oolleotivités puuiiques, ou d'entreprises

nationales, ou locales, ou d'économie mixte. Les atats-Unis

eux-mêmes, donnent l'exemple d'interventions massives, le plus

souvent indirectes, sais aussi bien directes, qui permettent

à l'industrie des transports de supporter cette dégradation

des taux de profits tout en menant oette course à la moderni-

sation.» Les formes de oes aides oubliques sont aujourd'hui in-

nombrables, si l'on veut bien ajouter à toutes les subventions

et prises en charge destinées à compenser les déficits de fonc-

tionnement et à maintenir des tarifs relativement bas, les sub-

ventions et participations de rechercher-développement et les

commandes massives aux entreprises qui fabriquent le matériel

nécessaire aux transports (automobile, aviation, électronique,

par exemple){ de même faut-il tenir compte de la prise en ohar-

ge par des organismes publios ou semi-publios des infrastruc-

tures ou services annexes perfectionnés que nécessitent les

transports (installations portuaires maritimes ou aériennes,

contrôle des routes, observation météoidogique, etc...)» Doi-

vent aussi entrer en ligne de oompte les interventions ou pro-

grammes oonoourant à favoriser le développement de 1* "indus-

trie des transports", comme, entre autres, l'aide à la décen-

tralisation, le développement du tourisme»*»

11 faudrait également et surtout faire une plaoe spé-

ciale à toutes les pratiques de "déooupage" des activités de

transport qui consistent à mettre à part celles qui sont les

plus rentables, pour les confier à une gestion privée ou "au-

tonome"} ainsi en est-il des investissements et des services.
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qui se situent dans des "©rénaux", souvent fort, étroits, où

le capital fixe spécifique est réduit, (notamment par utilisa-

tion quasi-gratuite d'infrastructures publiques), où la rotation

du oapital est rapide, où les possibilités de valorisation sont

plus grandes et les perspectives de profit assez satisfaisantes,

- parfois marne considérables. De la. sorts se trouvent diminuées

d'autant les possibilités de péréquation interne dans le reste

des activités de transport, dont les déficits doivent être sup-

portés par les contribuables..•

La généralisation et la signification de telles prati-

quas montrent bien qu'on ne peut pas les déorire et les inter-

préter d'un point de vue purement "économique"s certes une étude

comptable et financière est indispensable, de même qu'une ana-

lyse économique des conséquences sur la branche et sur l'en-

semble de l'activité nationale. Mais une approche "socio-éco-

nomique" est essentielle pour comprendre véritablement les ba-

sas, la prooédure et les buts d'une telle politique. Comme le

souligne M» A. JUILLET dans son étude sur "la plaoe des trans-

ports dans l'Economie Capitaliste11 ^4 / ̂  j^ faudrait une étude

historique approfondie sur la signification socio-économique

de la politique des transports dans le développement du Capita-

lisme» Une enquête rigoureuse devrait ftre menée sur la raison

des choix budgétaires, sur les mobiles fondamentaux des "déoi-

deur8M dans l'orientation actuelle de cette politique» Ainsi

la Rationalisation des Choix Budgétaires, les Mathématiques d«

la Décision seraient-elles contraintes de nous révéler les pré-

férenoes qui expliquent les choix dans le "calcul économique",

en faisant apparaitre les postulats économiques, les pesanteurs

sociologiques, les finalités politiques qui sont véritablement

la trame de toute cette logique* Ainsi seraient mises en évi-

dence les différentes "idéologies pratiques" qui inspirent les

efforts des entrepreneurs et des grands groupes éoonomioo-fi-

nanoiers dont les pressions conduisent aux interventions de la

puissance publiquei la convergence des conceptions et des obj-se-

tifa des responsables économiques et des dirigeants politiques

permet de mieux comprendre les particularités des formes con-

crètes de la politique des transports . Ainsi, sous les ap-

parenoes teohno-éoonomiques contingentes d'une soi-disant "ra-

tionalité" des choix économiques qui n'est que celle du système,

pourrait-on redécouvrir la réalité des confrontations sooio-éoo-
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nosaiques fondamentales, qui oaraatérisent le fonctionnement et

1@ développement du Capitalisme» Mais i l faut alors dépasser

ce qui parait l'expression mathématique de la logique interne

d'una certains "Eeoaoaie60,, pou? comprendre e© qui constitue 1®

fondement de toute ims "Société8 et ea, explique la dynajaiqu.s«.

On (3@ read soapte qu' une te l le aa&lyse méthodique dsi

r8le de l 'Etat dans aotte pesçseotive nécessite un travail oos-

sidérablc st BvvsrtQut uae orientation précise vers un objectif

déteraisô, to rr Q-JJ. ooncftrr.^ las phénomènes qu'il s'agit d'in-

ts.?p?ioe?o II oonviani; donc maintenant de reoeatraï1 notre effort

de rsii3e -au point aéthodologiqus aur le problème majeur assigné

à notre recherche, à savoir l ' interprétation Bocio-éoonomique

des effets possibles d'un programme de développement des trans-

ports sur le développement d'une région. II nous faut dono non

pas seulsaent replacer 1Bactivité de Transport dans l'enserabbl®

de l ' ac t iv i té économique ©t daas la dialectique des rapports

sociaux et des interventions étatiques à l ' intérieur â%& ÎS.&*IS

de production capitaliste à us moment donné, mais i l faut aussi

prendre eaa considération l'ensemble des problèmes d'une forma-

tion économique et social© sosplexe (comme i*ensemble de la

Fransa), du point de vue d'une région (oomme l'Aquitaine) ou les

rythmes et les forae» du développement économique et social nc

®9Bti pas é\é et ne sont pes forcément les mêmes qu'en oe qui

oonoerns les régions où 1s capitalisme est le plus avancé et

1© plus concentré•
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