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TRANSPORT ET ACCUMULATION DU CAPITAL
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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'expangion 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 & conquérir 1l'espa-
ce économique en raccourcissant les déplacements et & reduire
le temps de circulation pour accélérer les rythmes de la repro-
duction du capital, la dialectique espace-temps ne suffit pas a
expliquer la problématique des transports. Les données propres
du développement de "1l'industrie des transports" et a ses inter-
férences avec le développement économique et social au niveau
régional, national, international conduisent & préciser la fa-
gon dont se réalise l'accumulation du capital et les particula-
rités de l'intervention de 1'Etat dans le domaine des trans-
ports, faisant apparaftre 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 particuliéres de l'accumu-
lation dans les transports et les activités annexes et, par
suite, les condikions complexes dans lesquelles les transportis
participent & la baisse tendancielle du taux de profit et & 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 ; meis,
pour comprendre les solutions apportées a ces probléemes, il
faut s'attacher d'abord a montrer comment et pourquoi ils se
posent, c'est-a-dire a faire ressortir les conditions et les
modalités particulieres selon lesquelles se présentent la char-
ge des frais de tranports et la possibilité de percevoir une

plus-value,
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§eation 1 - FRAIS _DE_TRANSPORT ET PLUS-VALUE.
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L'incidence de la charge des frais de transports et la
fagon dont cette activité peut donner lieu & des profits, ot &
une accumulation permettant. son élargisasement progressif,
constituent des questions difficiles & poser et & résoudre, si
l'on veut dépasser le simple calcul des golts ainsi occasionnés
et 1l'extrapolation des accroissements de trafic possibles et si
l'on cherche & comprendre le processus de déweloppement des
transports ainsi que de l'activité régionale qui peut 8tre a-
mené a 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 : c'est en effet s& méthode d'aﬁalyso
qui permet le mieux de décoﬁposer les frais de prdduotiop des
transports pour faire apparaltre 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 1'Etat s'avére nécessaire, Malheureusement, les dé-
veloppements sur la quéstion sont plus restreints, car, si
MARX en & noté l'importance et en a esduissé les principales
ligdes, c'est pour souligner qu'il lui faudrait y consacrer
tout un chapitre, étant donné que les moyens de communications
et de fransport "représentent une forme de capital fixe dont
(l). Mais ni

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

la valorisation obéit & des lois particuliéres”

Le fond du probléme 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-
trement dit couvrir ses frais de production (2). Si c'est une
route par exemple qui est construite par une communauté, ou
par un gouvernement, peu importe gu'elle soit construite au
moyen du systéme des corvées ou de 1'imp8t. Si elle est comstrui-
te, c'est qu'elle a une valeur d'usage nécessaire pour la com-
mune qui en a besoin & tout prix ; encore faut-il que le travail
et les moyens puissent 8tre fournis par la communauté au-deld
du temps de travail absorhé par la production imméddiate n‘oe?g?i-

re & la subsistance, auquel ce surtravail viendra s'ajouter

"La construction doit donc 8tre assez aventageuse pour que la
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trensformation d'un quantum de temps de itravail en route puis-

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

(4)

prennent en charge une telle entreprise, qu'elle soit rentable :

gricole"” . Mais il faut en plus, pour que des capitalistes
"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 1l'ouwrier soient payés,

*(5)

autrement dit que le capital touche son preofit . Ceci pose
assez clairement le double probléme qui est & la base de l'ac-
cumulation du capital dans la mise en oeuvre de moyzns de trans-
port et de communication s il concerne d'une part l'incidence
des frais de transport, la fagon 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
néalisei effectivement, sous forme de profits revenant au capi-~
tal-transport, qui pourront servir & ume accumulation, & une re-

production élargie,

I R N R ek L S RN
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L'analyse générale des frais de transport - dans la per-
spective des problémes de developpement & 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 8tre source d'erreurs d'interpré-
tation. Les quelques développements qu'y consacre MARX (6) mon=-
trent en effet qu'entrent en jeu, simultanément, différents as-
pects de ces frais : ils participent & la fois de la nature des

frais de cirgulation, des cofits de production et des modalités

de la réalisation ; aussi, selon la situation géographique et

économique, le stade de développement des moyens de productioﬂ
(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 a les
comprimer en accroissant la productivité,ou bien ils cherche-
ront & les transférer & la charge de la collectivité, d'une

fagon ou d'une autre,
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1) Au point de départ, il est indéniable que les frais de

transport font partie de ces frais de circulation qui permettent

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

le marché final et qui, & ce titre, constituent un "obstacle

l" (7)

& franchir du point de vue du capita : "dans la mesure

ou ils résultent uniquement du changement de forme de la mar-
chandise, ils n'ajoutent pas de valeur a cette derniére" ;
"pour la classe capitaliste prise dans son ensemble, ils vien~
nent en déduction de la plus-value" (8). Mais ceci concerne
ceux des frais de circulation que MARX appelle les faux-frais

de la production capitaliste 3 les frais de transport, eux,

sont de "veritables frais de circulation”, qui augmentent la

(9)

que cette dernidre remargque pose question et paraisse intro-

valeur du produit, mais ils diminuent la plus-value . Quoi-~
duire une restriction importante au caractére véritablement
productif en soi (de valeur et de plus-value) de 1l'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'accroft pas leur masse

et ne change pas en principe leurs propriétés (10) ; 11 n'est
m&me pas toujours indispensable puisqu’un "produit peut 8&tre
acheté et consommé sur le lieu m&me de sa production. Cependant
cet élément spatial est important puisque l'extension du marché
et l'échangeabilité du produit en dépendent. Dans la mesure
donc ol 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" (ll).

La valeur d'usage des objets ne se réalise que lors de
leur consommation s celle-ci peut rendre nécessaire leur dépla-
cement, donc le procés productif additionnel qu'est celui de
l'industrie des transports ; ainsi est ajoutée a de la waleur
aux produits transportés. Celle-ci est déterminée, comme pour
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-a-dire la valeur d'usage
du transport, qui conditionne la possibilité et le résultat de.
la réalisation, dans le prix de marché final, se trouve devant

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

marchandises, sa valeur disparafi par la consommation finale :

c'est donc le consommateur final qui doit eh payer le prix sous
quelque forme que ce soit comme pour n'importe quelle maxrchan-

dise consommée ; s'il y a consommation intermédiaine, a titre

productif, il y a "valeur d'usage pour le procés de prodaction” ;
le transport apparalt comme un stade dans le procés de produc-
tion du produit qui en fait 1l'objet ; sa valeur est transférée

a la marchandise elle-m8me comme valeur d'appoint (12) ;3 ce

sont donc des capitalistes intermeédiaires qui devront couvrir
ces frais de transport, avant de pouvoir les 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 consequences les frais de transport pourront:
8tre ainsi couverts en définitive par la réalisation en argent
du produit final wendu sur le marché, il convient donc d'exami-
nexr la composition de ces frais, la détermination de leur va-

leur dans la production.

2) Le transport est une de ces "branches d'industrie

autonomes dans lesquelles le produit du procés de production

n‘est pas un nouveau produit matériel, ne devient pas une

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

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

trénsport proprement dit des marchandises et des hommes ou de

la simple transmission des communications, lettres, télégram-
(13)

"

mes, etc..

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-m&me",
Des particularités importantes pour le fonctionnement de cettd
industrie en découlent, qui'mériteront une attention toute par-
ticuliere ; elles tiennent au fait que "l'effet utile produit
est indissolublement 1ié au procés de transport, c'est-a-dire

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

marchandises voyagent en m8me temps que le moyen de transport,

dont le voyage, le mouvement spatial, constitue précisément le

procés de production qu'il effectue : l'effet utile n'est con-
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sommable que pendant le proceés de production, il n'existe pas
comme objet d'usage distinct... circulant comme marchandise

(14). Ainsi le produit de cette

seulement aprés sa production"
industrie ne peut pas donner lieu a stockage, au contraire il
faut se suréquiper pour faire face aux pointes. C'est ce qui
fait 1l'une des contradictions, non seulement paradoxale mais
lourde de conséquences de cette production des moyens de commu-
nication et de transport, c'est qu'elle "entre dans la catégo-

rie de production de capital fixe" (15) (tout le "ms&atériel cir-

culant” lui-m&me n'est que du "capital fixe" !). Sous réserve
de ces particularités importantes, "il n'emp8che que la valeur
d'échange de cet effet utile est déterminee, comme celle de

toute autre marchandise, par la valeur des €léments 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

(16)

ouvriers occupés dans l'industrie des transports"

Donc "le capital productif engagé dans cette industrie
ajoute ainsi de la valeur aux produits transportés, en parxrtie
parce qu'il s'opére un transfert de valeur & partir des mcyens
de transport, en partie parce qu'il s'aceomplit une addition de
valeur moyennant le trawail du transport ; cette derniéere se
décompose, comme dans toute production capitaliste, en rempla-
cement de salaire et en plus-value" (17). Autrement dit la wva-
leur du transport, son prix de production normal deépend d'une
part du colt de reconstitution du capital constant utilisé,
c'est-a-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 farce 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 & la rémunération indispensable aux travailleurs pour
assurer la reproduction de leur force de iravail, et 1'autre
correspond & ce gue MAiRX considére comme du "sur-travail”,
c'est-a-dire & une partie du travail de production qui dépasse
(en durée ou en intensité) ce qui est payé aux travailleurs
comme correspondant a la valeur nécessaire & la reproduction
de leur force de travail, & ce qui esti nécessaire a leur exis-

tence du point de vue social (y compris leur reproduction, leur
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formation professionnelle, leur sécurité soci&lé,.etc..) ; tout
ce qui apparaft comme un surplus de produit (en wvaluer) créé

au deld 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-deld du temps exi-
gé par le transport, sinon il gaspillerait du temps de iravail

(18). Néanmoins, la modernisation des

au lieu de le valoriser
transports, & 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 mbyens matériels afin
d'augmenter la productivité, d'intensifier le travail productif
de plus-walue. Par ailleurs, on voit aussi & quel point,dans
ces conditions qui caractérisent la production de transport,

la possibilité de réaliser la plus-value pose probléme., Il
faudra y revenir. Retenons en pour l'instant qu'il y a la des
difficultés spécifiques aux transports, qui y rendent particu-
lidrement intéressante, impérieuse m®me, la nécessiteé de dimi-

nuer les frais de production du transport,

b) "Le mode de production capitaliste diminue les frais de
transport, pour chaque marchandise prise a part, en développant
les moyens de tranéport et de communication, ainsi.qu'en con-
centrant le transport, en agrandissant l'échelle” (19). Si ce
développement et cetie concentration des moyens de produotion
sont analogues dans l'industrie des transporis & ce qu'ils sont
dans toute autre indus trie, ils y présentent des particularités
gqui sont & l'origine des modalités particuliseres de 1l'accumu~
lation du capital et de l'intervention de 1'Btat dans les trans-
ports, L'extension et la concentration des transport, les ef-
forts d'élévation de la productivité du travail, conduisent &
l'accroissement considérable du capital constant (élevant. la
composition organique du capital)., Mais celui-ci comparte deux
parties bien distinctes qui donnent lieu & des politiques dif-
férentes d'imputation des charges d'amortissement. D'une part
il y a des infrastructures considérables qui servent largement
& la collectivité et que 1l'on s'efforce donc de mettre le plus
largement possible & sa charge dans %ous 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
probléme aux compagnies exploitatrices 1'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"
(20) ; mais des différences considérables viennent du mode de
calcul, "du fait que les postes de dépense s ont imputés tant8t
au compte du capital tant8t au compte des revenus", jouant a-
droitement des notions de réparstion et de remplacement pour

(21). La question s'obscurcit enéore,

se faire des dividendes
pour les chemins de fer notamment, selon la fagon de faire ap-
pel & l'aide de 1'Btat pour assurer le fonctionnement m8me du
transport et aussi, de nos jours, awec la tendance A pousser &
la fermeture de lignes dont 1l'exploitation est peu rentable au
profit de nouveaux modes de transport. En ce qui concerne d'au-
tre part le matériel ciresulant, 13 aussi, bien des complications
interviennent dans l'évolution de la part des frais de répara-
tion et de remplacement & imputer dans le colt du transport,
D'abord, "pour le matériel roulant des chemins de fer, notait
déjad MABX, il n'y a pas moyen de séparer les réparations du
remplacement”, En effet, par exemple, "le parc de loocomotives

et de wagons se remouvelle continuellement, tant8t on change ’
les roues, tantdt on fait un chassis neuf..” (22). Et la ques~
tion se complique ici aussi, de nos jours, en fonction de 1l%ap-
pel & 1l'Etat, pour le matériel lui-m8me, soit pour maintenir u-
ne certaine politique des transports, une politique de relations
ou une politique de prestige comme dans les transports maritie
mes de passagers s c'est 1'Etat qui est appelé a financer, par
différents procédés, le renouvellement des paguebots per exem-
ple, quitte A refuser de les utiliser dés gqu'ils ne correspon-

dent plus & la politique commerciale de la compagnie,

En outre, il ne faut pas oublier que dans les trans-
ports, le moyen de production.circule en m8me temps que le con-
‘sommateur final, le voyageur : on est ainsi amené & faire payer
l1'usage des moyens de transport,'leur "effet utile" comme celui
de moyens de consommation (23) ; par suite, on tend a traiter
tout le matériel et m@me 1l'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 & des investissements de luxe concernant les
moyens de production, les installations et les outillages eux-
m8mes (ce qui était exceptionnel en dehors des transports, au

moins jusqu'a ces derniéres années), Cette tendance a caracté

risé les transports ferroviaires et maritimes dés le XIX éme
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siécle et s'y est développée jusqu'd devenir prépondérante
dans la compétition pour les transports aériens (de passagers)

& l'heure actuelle,

3) On voit par ces quelques remarques & quel point
dans les transports est importante la solution des problémes
de "réalisation", cbst-a-dire de détermination d'un prix de
vente final correspondant & la valeur de la mafchandise, en
assurant la couverture des différents coflts et d'un taux moyen
de profit ou permettant m&me des rentes de monopole j; ces pro-
blémes sont étroitement liés avec les modalités de l'acoumula-
tion du capital et awec la politigue & long terme qui les déter-
minen® ; et par li se manifestent les affrontementa et les pres-
sions, les luttes entre groupes, couches ou classes socio-éco-
nomiques pour parvenir & une véritable domination, et donc aus-
8i les efforts pour contr8ler, obtenir ou accroftre l'inter-
vention de 1'Etat (et de toutes les sortes de collectivités ou
d'organismes publica, nationaux ou locaux, ou m8me internatio-

naux).

Comment se "réalise" la valeur du transport sur le max-
ché, comment se détermine le prix qu'il sera possible d'obtenix
pour couvrir les frais de transport ? On voit & quel point 1la
question est complexe : elle ne met.pas seulement en jeu la
théorie de la valeur ou bien une théorie de 1'offre 4t de la
demande s car ce sont toutes les tensions socio-économiques
qui s'expriment & ce propos et non pas tant par les procédés
économiques habituels de l'échange, ni m@me par la confronta-
tion socio-€économique sur le "marché”", mais par l'action socio-
économique ou politique d'un pouvoir sur l‘*économie, la société,
1'Etat...

En effet, comme le rappelle MARX, "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

(24), Mais la productivité elle-m8me dé-

distances & parcourir"”
pend de la quantité de travail actuel, le "travail vivant", né-
cessaire pour le transport et de tout le capital constant im-
pliqué (le "trawsil mori") : le premier peut 8tre d'autant

plus réduit et plus productif que le second est élevé 3 or

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

plete) que la part du capital constant ainsi incorporé dans la



- 153 -
valeur du transport eat extr8mement wariable dans.la pratique
du transport, m8me 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
1'Etat que l'on peut espérer susciter, A& terme plus ou: moins
lointain., Mais m8me en ce qui concerne les frais courants du
transport, la plus grande fantaisie paralt régner dans leur
calcul (en fonction A vrai dire de la possibilité d'arracher
4 l'usager ou au consommateur final un prix plus ou moins éle-
vé, mais aussi selon l'influence des grandes entreprises mono-
polistes ou en. considération de la possibilité d°’obtenir un sou-
tien des collectivités publiques intéressées..,,). Certes le prin-
cipe est que "la wvaleur relative que les freis de transport a-
joutent, toutes choses égales d'ailleura, au prix de la mar-
chandise, est en raison directe de son volume et de son poids

(25). Cependant, ce dernierx

et en raison inverse de sa walsur”
fait devient un "motif spécial de taxer les articles en propor-
tion directe de leur waleur" : autrement dit, plus la waleur de
la marchandise transportée est élavée, plus on a tendance & pré-
lever sur elle des frais de transport hors de proportion avec
le coflt réel de l'opération. Et cette tendance donne lieu &

une tarification complexe, introduisant en principe des diver-
sifications du tarif tenant & ce que "le transport exige par
exemple des précautions plus ou moins grandes, par suite une
dépense plus ou moins grande de travail et de moyens de travail,
selon que l'article est plus ou moins fragile, périssable, su-
jet & faire explosion...". En fait cette diversification donne
lieu & des classifications des marchandises "tendant & faire

des multiples propriétés naturelles des marchandises autant de
défauts au point de wue du tramnsport et autant de prétextes a

extersion"” (26).

D'ou vient cette tendance A& pratiquer ume telle politi-
que de prix différentiels et quelles en sont les conséquencea 7
C'est une quesstion qui mérite une étude approfondie, car elle.
est au coeur du probléme. Sans doute la position de quasi-mono-
pole des compagnies de transport et lo caractére de compétition
constituent une base pour de telles pratiques qui s'expliquent
ainsi dans le cadre de cette théorie. Encore faut-il remaxrquer
que bien souvent le pouvoir de monopole conféré par le transport
s'exercera plut8t sur la marchandise transportée, lors de sa

vente finale, et se répercutera sur son prix plus que sur le
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prix du transport : c'est encore ici une queation de rapporis
de force ou d'influence entre groupes économico-fin&nciers
(comme le transport du péirole en fournit maints exemples, déja
relevéss par MARX lorsqu'il montrait comment la disposition de
la ligne de chemin de fer permettait & le compagnie pétroliére.
d'obliger les producteurs & faire la queue pour lui vendre leur
production) (27). Mais la possibilité, la généralité de telles
pratiques wiennent de la nature particuliére de cette activité.
"D'un c8t€é 1l'industrie des transports constitue une branche

autonome de production et par conséquent une sphere spéciale

de placement du capital productif ; d'un autre c8té, elle se
distingue en ce qu'elle apparalt comme la continuation d'un pro—

cés de production & l'intérieur du procés de eirculation et
(28)

pour lui"” . Ceci se répercute en effet sur la possibilité de

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

3,1,-2 éa, La plus-value dans le transport i le Erobléme

o R e e e L I e R e ke kL Rk R p ey e

Les explications qui préceédent sur les frais de trange
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 "rentabilite" de cette
activité pour les capitalistes : la question est de sawoir si
et comment il est possible non seulement d°en couwrir les coflts
en prix des moyens dedproduction et en salaires de la main
d'oeuvre effectivement déboursés, mais aussi d*en tirer profit,
de percevoir effectivement une plus-valﬁe. 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 caractére de la production 1

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

sidérer que le cycle de production n'est achevé qu'a ltarrivée
du produit fabriqué sur son marché final ; (on peut ajouter
d'ailleurs que, du fait m@me des conditions de transport, ce
marché tendra plus. ou moins vers une forme monopolistique). Mais

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

une entrave & la valorisation, m8me si elle est nécessaire dans

certaines conditions et dans certaines branches de production 3
tout ce qui pourra aceélére 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 velorisation

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 & celui qui est em-
ployeé dans'le procés de production immédiat et qu'il confére au
produit transporté '"une valeur d'usage nouvelld! néanmoins ne
serait-il pas & considérer comme une "déduction sur la plus-
value, c'est-a-dire comme un accroissement du temps nécessaire
par rapport su surtravail” ? (29), Ces aspects contradictoires
apparaissent dans les explications que MARX essaie de donnerxr

et s'expriment dans cette phrase ambigue s "Seuls les vérita-
bles frais de circulation (transpori) augmentent ainsi la valeur.
du produit, mais ils diminuent la plus-value" (30); Comment.
expliquer clairement cette ambiguité ? Sans aucun doute comme
une contradiction dialectique inherente & la nature double du
transport et & sa position charniére dans le processus de valo-
risation entre la phase de production proprement dite (créant
le produit et sa valeur) et la phase de réalisation (transfar=-
mant la marchandise en argent, & un certain prix sur un maz-
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
pourrait paraftre une discussion d'école, mais on est conduit

4 une démarche ,pratique qui décompose les différentes phases

de la valorisation et de la réalisation de la marchandises
transportée et met en évidence la nature et l'objet des ten-
sions, des confrontations & travers lesquelles l'industrie des
transports pourra (ou non) &tre ™entabilisée" s pourra-teslle
donner lieu elle-m8me & la perception par ses entrepreneurs
capitalistes d'une plus-value, en termes de profit monétaire ?
Ou au contraire servira-t-elle, & travers l'écrasement de ses
marges et la "productivité" de son exploitation, & faciliter
la conquBte de l'espace, la domination de marchés nouveaux paxr
la grande industrie capitaliste (ou plut8t les granda groupes
économico-financiers qui la contr8lent), la charge d'assurer
le fonctionnement et le rendement financiers de l'industrie des
transports étant finalement transférée h.l'Etat ? Pour compren-
dre ou se situent les différents problémes et comment se pré-

sentent les diverses confrontations de classes et d'intér8ts,
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et par quels procédés va se réaliser l'intervention publique,
il est intéressant (concrétement encore plus que théoriquément)
de distinguer 3 ‘
- la création de valeur et de plus-value dans le transport ;
- les modalites de son insertion dans la valorisation du
produit transporté ;

- les conditions de sa réalisation dans la vente finale,

1) "La question qui se pose est dés lors la suivente
peut-on tirer une plus-value des frais de transport en respec-
tant les principes que nous avons énoncé jusqu'ici 72" sé de-
mande MARX (31). Sa réponse mérite quelques éclaircissements

et compléments,

a) L'abord on peut faire "abstraction de la partie constante

du capital utilisée dans les transports, navires, voitures,

ete,, et tout ce qui est nécessaire & leur fonctionmement,
puisque cet élément constant n'ajoute riem 3 il est done indif-
férent qu'il soit égal & zéro ou & x", C'est en effet 1l'un des
principes fondamentaux de l'analyse de MARX : le capital con-
stant par lui seul ne peut faire varier la waleur, ne peut en
créer, Ce qui importe, c'est la fagon 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-value
par le transport. Mais ce principe appelle deux remarques qui
éclairent profondément le r8le du capital constant spécialement
dans les transports et montrent 1'intér&t de cette fagon d'ana-
lyser, quelles que scient ;es contestationa ou les réserves

qu'elle ait pu appeler,

En premier lieu, il ne faut pas oublier que c'est ce-
rendant ce capital constant qui permet d'augmenter la produc-
tivité du travail, d'élever donc la création de valeur grlce
au capital variable affecté A4 la rémunération de la force de
travail : l'accroissement de la "composition organique du
ecapital”, c'est-a-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, entrafne une augmentation du taux de plus-value ; la
Plus-value produite s'accroft par rapport & la dépense pour la
rémunération de la force de travail engagée immédiatement dans

cette production et c'est 1la ce qui importe, en tant. que source
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de cette partie de la valeur produite que le capitalisie péurra
s'approprier, ne devra pas payer au travailleur - rémunéré pam
son salaire correspondant aux besoins de reproduction de sa for-
ce de travail. Certes le capitaliste devra faire face & l'ac-
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'éléve 3 et gquant & 1l'in-
cidence sur le taux de profit, lequel tend & 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 indispensables, de la duxréde

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

nette élévation de la plus-value relatiwve produite, Et ceci
n'est pas souvent le cas ; 8i l'on prend l'exemple de la marine,
rares sont les révolutiqns techniques spectaculaires & cet é-
gard : c'est sans doute pourquoi m@me le passege & la marine A
vapeur a été si lent, pour les marchandises ; il faut arrivei
aux super-tankers et aux navires "ro-ro" pour avoir des exem-
ples frappants & cde point de vue ; du moins un examen trés

serré des conditions technico=-économiques serait nécessaire
pour trancher sur ce point pmécis de calcul économique, savoir
ol est 1'intér8t du capitaliste dans le perfectionnement tech-

nique des transports de marchandises.

b) Mais c'est ici qu'intervient une séconde remarque qui change
radicalement les conditions et les critéres 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 plut8t de transférer mas-
sivement & d'autres, & la collectivité, la charge de ces masses
trop considérables de capital constant (et spécialement de ca-
pital fixe). En dehors des multiples voies par lesquelles cette
"dévalorisation" se produit habituellement dans 1l'industrie par
le biais de la "concurrence a couteaux tirés", des faillites,
des crises périodiques, de 1l'inflation, de l'obsolescence,
etc,, qui jouent leur r8le dans l'industrie des itransports com-

me dans toute autre, il y en a2 une gqui a pris une importance
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croissante depuis le XIXéme sidele, c'est la mise 4 la charge
de 1'Etat (ce mot désignant toute forme d'institution publique
jouissant des pouvoirs de contrainte, d'impbsition, d'endetter
ment). Spectaculaire pour les canaux, puis les chemins de fer
(surtout dans certains pays d'Europe), cette aide'de 1'E$at
pour la réalisation d'infrastructures modernses, contribuant
puissamment & l'amélioration de la "productivité"” du travail
humain dans les transports, s'est développée aussi, d'une fagon
moins sensible peut-8tre, mais easentielle 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. M8me si des taxes portuaires permettent de couvridr une
partie des frais, celles-ci n'enlévent certes pas aux transpor-
teurs le bénéfice éventuel de l'accroissement de productivité ;
une étude préaise, dans chaque cas et pour chaque pays, serait
m8me nécessaire pour sawoir dans quelle mesure ces taxes corres-
pondent & la waleur de la partie du capital utilisdée dans cha-
que opération qui est effectiwement transférée dans la valewr
totalle du transpoxrt.

Mais il faut ajouter, surtout depuis l'entre-deux-
guerres, que l'aide de 1'Etat, dans certains pays comme la
France soumis & une dure compétition et cherchant & sauvegar-
der sinon leur prédominance du moins leur indépendance, va jus-
qu‘'d la prise en chargpe d'une partie du matériel circulant ;
les paquebots, les navires spécialisés (frigorifiques, bana-
niers), les avions sont parmi les plus conmues de ces interven-
tions. Leur importance, & ce stade de notre analyse, vient de
oe que, 8'il s'agit toujours de capital constant, et m8me de
capital fixe, oces 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 fimalement d'acorol-
tre ainsi efficacement la productivité en waleur. En outre,
dans la mesure ou ils confdrent une certaine position monopo-
listique, ils permettent par ailleurs aux transporteurs de
mieux imposer des tarifs rémunérateurs pour eux. Ces procéaés
techniques nouwveaux Supportéa largement par la collectivité
nationale ont donc une incidence directe sur la solution des
problémes posés. par l'extraction et la réalisation d'une plus-

value dans les transports,
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c) "Est-il dés lors possible qu'il y ait du surtravail dans

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

en tirer une plus-value ?" se demandait en effet MARX (32). La

réponse, en principe, est facile 3 il faut pour cela pouvoir
faire payer par le produit transporté "le temps de surtravail
effectué par les marins, les mécaniciens, etc... au cours de
son transport", Mais ici MARX se heurte & une difficulté
qu'est-ce que le surtravail dans le transport ? "Le capitalis-
te ne peut évidemment utiliser l'ouvrier au-deld du temps exi-
g¢ par le transport, sinon il gasapillerait du temps de trevail
au lieu de le walorisex, bref il ne l‘'objeciiverait pas en une

(33). Certes, on ne voit pas comment l'allonge~

valeur d'usage"
ment du temps de transport pourrait en augmenter la valeur a-
joutée, alors que c'est au contraire son raccourcissement qui
est bénéfique ; mais & 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 : il y a la uﬁ
premier aspect important & étudier concrétement de la lutte de
classes pour obtenir un raccopurcissement du temps de travail
par l'établissement de réglements protecteurs des travalllieurs,
par 1l'exigence d'un personnel suffisant pour assurer les rels-
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 a 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
& l'intensification de l'effort dans le travail : compétence,

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

" 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 & la tendancsé
au XIXéme siéele peut-8tre) ; on le constate notamment dans les
transports maritimes, dans les transportis aériems, mais dans
tous les modes de transports, ferroviaires et routiers aussi
bien. Cette tendance met en évidence les aspects actuels, sou-
vent difficiles A,bien analfser, de ce conflit de base, que
l'on a souvent tendance & oublier dans "1'Economie des Trans-
ports" : la lutte de classes opposant le capital aux travail-
leurs. Ceux-ci en effet ressentent leur sur-exploitation, mal-

gré des salaires élevés (tels les pilotes de ligne, les contr8-
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leurs du ciel, ou aussi bien les diwerses 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, etec... c'est & dire l'ensemble
des conditions de repraduction de leur force de travail au

sens social le plus large.

Néanmoins, m8me si MARX n'analyse pas, dans ce passa-
ge, les aspects du bhénoméne de sur-exploitation dans les trans-
ports, il y rappelle le principe s la source d'une plus-value
courante tient au rapport entre le temps de travail effective-
ment fourni (déterminant la valeur ajoutéde) et le temps de tra-
vail strictement nécesaaire pour assurer l'existence des tra-
vailleurs (déterminant leur salaire). Sur la base de l1l'exem-
Ple habituel de MARX : " pour wivre un an, les marins, les
mécaniciena, etc, n'ont besoin que d'une demi-année de temps
de travail (si tel est, en général, le rapport du travail né-
cessaire 4 leur subsistance), le capitaliste utilisant le tra-
vailleur une année entidre et ne lui en payant que la moitié.
Comme il reporte la valeur de toute l'année de travail dans le
prix des 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 m8me source de plus-value
que dans toute production s "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

(34). On peut donc ad-

de travail nécessaire & sa subsistance"
mettre que, quelles que soient les conditions dans lesgquelles

le capital parwient & extraire cette plus-value, absolue ou re-
latiwe, le transport est une activité "productive" qui peut don-.
ner naissance & une plus-value normale et donc & un taux moyen

de profit du capital,

2) Mais le probléme qui se pose alors est de savoir ol

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

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

1'objet d'une consommation & titre individuel, auquel cas il
constitue lui-m8me la marchandise qui va 8tre consommée, la
valeur du transport est transférée A& une marchandise comme va-
leur d'appoint.
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3.1.-2,2,1 a) Cette analyse peut 8tre précisée en partahtqde la formule

qui selon MARX représente le cycle complet du capital dans

l'industrie des transports : A - M ﬁ ee.P - A', "puisgqgue c'est
. P '
le procds de production lui-m8me et non un produit séparable

(35). Par cette for-

de lui que 1l'on paye et que l'on consomme"
mule, MARX veut représenter que le capital argent A,qui sertlé
l'acquisition des marckandises M nécessaires & l'industrie des
transporis (forée de travail T et moyens de production Mp) per
mettant de mettre en oeuvre un processus de production, donne
naissance & un produit P qui se transforme directement en oca-
pital-argent A' sans 8tre converti en marchandise 3 A' = A + &’
comporte bien un accroissement a, une plus-value due au proces
de production employant du travail productif T ; mais A' est
lui-m8me produit direct, "exerce lui-m8me la fonotion de capi-
tal-marchandise™, autrement dit le produit, converti en argent,
correspond directement & "l'effet utile engendré par le procas
de production” (de transport) (36). Ainsi "l1l'effet utile est
indissolublement 1ié au proceés du transport, c'est-a-dire au
proces de production de l'industrie des transports" (37) et il
ne peut se waloriser comme une marchandise distincte - dés
1'instant du moins qu'il s‘'insére dans le processus de produc-
tion d'une marchandise. Il n'en est autrement. que lorsque le
transport est consommé & titre indiwiduel, comme dens le cas
d'un déplacement personnel t dans ce caa "il se comporte abso-
lument ocomme 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 liewu & l'établissement d'un
prix de "marché™ qui permet normalement sw 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 tranaport ne peut apparalire qu'en tant qu'elle
augmente la valeur du produit s le probléme 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 cméatrice de plus-wvalue, ce n'est qu'une "valeur
d'appoint”, qui s'ajoute & la waleur du produit transporté ré-

~sultant de son propre processus de production. Or la question
qui se pose est de mavoir si cette valeur ajoutée par le trans-

port ne va pas @tre excessivement élevée par rapport & la wvaleur
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du produit lui-m8me. Si la valeur d'échange du produit fabri-
qué est faible et si la waleur du tramsport est élevée, il peut
fort bien arriver "que les frais de transport aient fait ren-
chérir le produit au point qu'il ne trouve plué a s'éch&nger
en raison de la disproportion entre sa valeur et celle gu'on
lui a ajoutée au cours du transport, d'autant que cette dermis-
re ne laisase aucune trace sur le produit arrivé a destination"(s?
On peut dire sans doute, avec MARX, en ce point du raisonnement
c'est-a-dire du point de vue des principes : "peu nous importe
ici de savoir si la valeur des produits leur permet ou non de
supporter de tels frais de transport" ; néanmoins,m8me du point
de vue abstrait de l'incidence de la plus-value créée par le

transport, plusieurs cas peuvent se présenter.

3ele~2.2.,2 1b) D'abord il faut considérer que "le transport du produit

sur le marché lui transfére une valeur d'usage nouvelle " 3

de ce fait cette marchandise a une valeur accrue par rapport

& son seul prix de production et doit pouvoir 8tre wendue &

sa valeur totale,.. du moins dans la mesure ou elle corxrespond
& un besoin tel ou & des habitudes de consommation telles, dans
certains pays ou certains milieux, que l'on consente & 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 8ge n'ont pas d'autre cause", Mais & partir de
ce cas extr8me (qui peut se présenter sous d'autres formes, mo-
nopolistes, de nos jours), on est amené & se demander jusqu'a
quel point la waleur d'usage du produit transporté est telle,
dans le pays de destination, qu'il puisse trouver & s'échanger
de fagon a couvrir toute la wvaleur ajoutée 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 savolir dans quelle
mesure cette valeur nouvelle créée par le transport wa pouvoix
trouver & se manifester dans la marchandise finale de fagon a
y &tre réalisée. Dans le cas du transport, il ne faut pas ou-
blier deux éléments particulier s & ce probléme. D'une part, en
tant que "frais de production de la circulation", les frais de
transport ne sont-ils pas "& considérer comme des déductions
sur la plus-value" ? "Ils augmentent la waleur du produit, mais

(39)

ils diminuent la plus-value" Comment cela est-il possible ?
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En considérant qu'ils correspondent simplement & un "travail
nécessaire” supplémentaire dans le processus de production,

ou du moins que seule la partie "nécessaire" de la valeur du
trawail dans le transport pourra 8tre couverte. C'est-a-dire,
et c'est le second élément du probléme & prendre en considéra-
tion, qu'une distinction peut 8tre faite, dans la waleur pié‘e
pav l'activité de transport, entre d'un c8té les coflts du
tranaport proprement dits, A4 sawoir les sommfes que le gapita-
liste doit effectivememt débourasexr d'une part pour les moyens
de transport.(fonctionnement, entretien, renouvellement) et
d'autre part pour le trawail (salaires), et d'un autre o8té,
la plus-walue ocorrespondant & l'emploi de la force de trawail
qui est ainsi créée dans la mesure od il y a, de fagon absolue
ou relative, une partie du trawvail qui n'est pas rémumndérée au-
deld de ce qui est socialement nécessaire & l'existence des
travailleurs, & la reproduction de leur force de travail. Si
l1'on inclut, comme il se doit, dans ce travail nécessaire,
aussi bien le travail de direction et de gestion, auwsasi bien
les frais de scolarisation et de formation professionnelle,etoc.
que tout ce qui couvre la suhsistance et l'assurance des tra-
vailleurs, on woit que la plus<value du ocapital dans le irans-
port peut 8tre comprimée jusqu’a un point ol l'entreprenseur

de transport pourra sans doute recevoir la mfmunération de

son propre travail et la couverture de ses débours pour les
frais de matériel, de personnel, de financement, correspondani
au capital engagé dans la production, mais il ne percevras pour
celui-ei aucun profit proprement dit, aucune plus-value au sens
de MARX ne pouvant lui 8tre affectée.

3ele-242.3 ¢) Une lutte entre capitalistes s'engage en effet, plus ou
moins sévére selon 1a situation sur le marché du produit trans-
porté, qui peut se manifester de différentes fagons dans la réa-
lité., Un procédé traditionnel, peut-on dire, & consisté & ré-
duire l'activité des transporteurs & la fourniture d'un tra-
vail et & 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 car#ctére semi-artisanal, dans la
navigation, maritime ou fluviale, et dans les transports rou-
tiera. Un autre procédé, fréquemment utilisé paxr des grandes
entreprises capitalistes, consiste & inclure, sous une forme
ou sous une autre, l'activité de transport dans celle de la

firme produisant le produit & transporter 3 dans ce cas, la
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plus-value imputable au travail de transport n'apparaft plus
directement, elle se confond dans la plus-value globale de la
firme ou du groupe ; elle peut ainsi 8tre réduite & presque
rien pour l'activité de transport dés lors que la firme n'en-
visage pas de laisser cette activité se développer de fagon
autonome. (Le cas ol il est fait appel A& un sous-traitant
pour les transports pourra donner lieu & la m8me pratique,
ramenant plus exactement au cas précédent de la petite entre-
prise de transports ol la plus-value se trouve écrasée jus-
qu'au niveau ou seuls les cofits sont couverts). La couverture
normale des coflts effectués dans le transport devant compor-
ter le remplacement du capital constant usé, c'est-a-dire no-
tamment les provisions pour renouvellement du matériel, on
voit bien que les pratiques iei évoquées impliquent bien com=-
presaion ou suppression de la plus-value dés lora qu'elles
permettent le remplacement, mais non l'accroissement ; les
provisions pour renouwellement pouvant également couvrir ce
que MARX appelle l'usure morale (l'obsolescence), une modex-
nisation de ce matériel est également possible, sans plus-
value proprement dite ; le crédit. permet d'ailleurs de 1'im-
puter en partie sur les cofits & venir. Par contre, le déwelop-
pement de l'entreprise de transport (sa "reproduction élar-
gie”) n'est possible que s8i une plus-value véritable lui est
affectée., Et c'est justement 1A l'aspect le plus délicat pour
de nombreuses entreprises de transport, surtout de celles qui.
ne s'adressent pas directement au consommateur final ou ne se

sont pas assuké une position de force, monopolistique.

Enfin, un autre procédé, qui au fond raméne & la m8me
solution consistant & n'inclure dans la valeur du produit fi-
na)l que le minimum du coflt nécessaire pour assurer l'opération
transport, est celui de la nationalieation, qui permet m@me
de jouer & fond sur le calcul des coflts de renouvellement des
infrastructures et du métériel roulant lui-m8me, en allant
Jusqu'd en répartir la charge (sous prétexte de modernisation
et au nom de l'intér8t général) sur la collectivité toute en-
tidre, par diwverses formes d'aides et par la prise en charge
du déficit global.

Bien qu'on soit obligé de se borner ici & une esquis-
se générale du probléme et de ses sclutions concrdtes, on voit
& quel point l'analyse de MARX permet de pénétrer dans les pra-

tigquea et les luttes actuelles autour du transport. Elle mon-
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tre comment se présente la lutte autour de la plus-value, pour
savoir si elle pourra 8ire récuperée et par qui. A vrai dire,

le probidme ne se situe pas tant ou paa seulement & l'intérieur
du processus de production et de circulation, mais & son issue,
au moment de la réalisadion sur le marché final, C'est alors

que se pose vraiment la question de savoir si cette plus-value,
qui devrait s'attacher a la production de fransport, est récu-

pérable.

3) Ce qudi importe effectivement et en définitive, on
l'a déja apergu, c'est de savoir si, sur le marché final, la
valeur des produits leur permet de supporter toute ceite va-
leur ajoutée par le transport, plus-value comprise, ou si, par-
mi tous les efforts pour réduire cette charge, considérée com-
me un préldvement sur la plus-value des capitalistes qui s'oc-
cupent de la marchandise, le premier et le plus pesant ne
s 'exercera pas sur les transporteurs pour réduire leur profit.
La question revient donc a savoir quelle est la situation &

l'endroit et au moment de cette réalisation.

a) MARX note ainsi s " La question de savoir Si, en fait, le
capitaliste peut toucher, ou non, la plus-value, dépend de la
richeese qu pays vers leguel il achemine le produit ainsi que
de sa valeur dusage et du besoin plus ou moins grand que ce

(40). Prise au pied de la lettre, cette for-’

pays en ressent”
mule pose le cas d'un pays ayant fortement besoin de produits
importés et en mesure de les paysr au prix qu'il faut pour enmn
couvrir toute la valeur, y compris la valeur entidre du trans-
port, toutes plus-values normalement incluses, En réalité se
trouve ainsi introduite toute la dialectigue de la situation.
relative existante ou créée sur le marché final. En effet,
cette possibilité de trouver un marché ou les produits étran-
gers peuvent se vendre cher, quitie & 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'efforgant de créer ces conditionsApar l'in-
stitution d'une sorte de monopole, MARX 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
&8tre entreprise par le capital, sur l'initiatiwe, & 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 eette route, pourra-t-il en réaliser la
valeur au moyen de l'échange” (41). "Le capital doit pouvoir
vendre la route (les modalités de cette vente ne nous impor-
tent pas iei) pour que le travail nécessaire aussi bien que
la plus-value soient waloriséas, ou bien qu'une portion du
fonds général des profits (plus-values) lui soit attribuée

(42). Pour que le capi-

comme s8'il avait créé une plus-value"
tal puisse s'investir dans le tranaport de fagon spontanée,

il faut donc qu'un profit normal puisae lui revenir par la mi-
8e en valeur de ces moyens de transport, quel que soit le pro-
cédé par lequel ce profit sera prélevé. Done, "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".

3ele=2,3.2 b) Mais c'est ici que l'on voit les capitalistes, au lieu de

renoncer & assumer seuls cette activité , et d'en faire sup-
porter la charge par la collectivité, comme nous allons le
précisepr par la suite, s'efforcer d'intervenir dans la contrée
de destination du transport, de fagon & créer artificiellement
des conditions gqui permettent de rendre cette activité renta-
blé, d'en tirer une plus-value, en réalisant effectivement
leur profit sur le transport s "Grfce aux droits de douanse,
aux monopoles, & la contrainte de 1'Etat, le capitaliste réus-
sit le plus souwvent & extorquer ce paiement, alors que les
particuliers lui paieraient tout juste le temps de travail (43)

nécessaire si le transaction se faisait par libre-échange"

La portéa d'une telle obsexrvation est immense et étroi-
tement liée avec les probldmea du développement de régions ou
de nations soumises & une domination économique. Elle vise en.
effet toute contrée ou une politique discriminatoire quelcon-
que permet d'écarter la concurrence et d'organiser des bar-
riéres monopolistiques, par des procédés publics ou privés,
visibles ou ocoultes. Elle concerne aussi bien toutes les far=-
mes d'activité de transport, depuis 1la création et l'exploita-
tion des infrastructures Jjusqu'ad la simple mise en circulation
de matériel de transport. (Plus précisément, il faut se rendre
compte par exemple gque toute l'organisation des réseaus de

transport publics peut rendre rentables certaines activités
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parﬁiouliéres, spéoialisées, annexes, qui serait dés lors con-
cddées au secteur privé). _

c) Cependant en matiére de transport, "rien n'emp8che
que le temps de surtravail ait été effectud, mais qu'il ne soit
pas payé, ce qui peut arriver 3 n'importe quel capitaliste".
"Par exemple 8i un ouvrier travaille & une route douze heures
par Jjour pendant un an, il aura produit un swtravail de aix
heures par jour, le Lemps de travail socialement néocessaire
étant en moyenne de sixjy Mais si la route ne peut 8tre vendue
4 raison de douze heurss, mais de six heures seulement, sa eon-
siruction n'aura pas été une affaire pour le capital ni un tra-
vail productif pour lui". Dans ce cas évidemment le capital
n'est pas (ou ne sera plus) incité & entreprendre ou )\ conti-
nuer de telles activités. Cependant en ce qui conoerne les
transports (et spéocialement leurs infrastructures) il ne faut

pas oublier qu'ils constituent habituellement des "gonditions

générgles de la produotion“ “ goit parce qu'ils faoylitent-la
oiroulation, voire la rendent posgible, soit parce qu'ils aug-
mentent les forces productives" ( ). Ainsi "gertains travaux
peuvent éire nécessairessans qu'ils soient pour autant produc-
tifs au sens du ocupital, o'est A dire que le surtravail maté-
rialisé entre eux ne soit réalisé par la oiroulation, ni :.1la
plus~value par l'éohange™ (45). D&s lors il devient nécessaire
pour la collectivité d'assurer la production de ces moyens de

trensports "tant qu'elles ne peuvent 8tre effectuées dans les

‘conditions propres au capital, toutes les conditions générales

et sociales de la production doivent donc 8tre payées par une
portion du revenu national, par la caisse de 1l'Etat; les ou-
vriers ne feront pas alors figure de travaillewrs productifs
bien qu'ils augmenient la force productive du capital™ ¢4 .
Sur la base de cette analyse générale, il faut dono préociser
4 quelles contradictions et & quelles nécessités particulidres
répond la collaboration entre 1'Etat et les capitalistes pour

assurer le développement des transportse.
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8estion 2, . PARTICULARITES DE L'ACCUMULATION DANS LES

Deux oaractéristiques tréds particulidres A la produe-
tion des transports en compliquent la dialectique en y m8ldant
édtroitement l'intermdédiaire de 1'Btat qui se swrajoute aux mule
tiples conflite de classe et de groupes socio-économiques quse
les malyses préocédentes ont permis d'entrevoire. Il s'agit es~
sentiellement des modalitdés du développement de l'accumulatina
du ocapital dans les transports, au cours de son intensification
pour favoriser l'expansion spatiale du Capitalisme et dans soa
artioulation aveo la lutte contre la tendance A la baisae du
taux de profits les tramsports d'une part partioipemt directe-
ment ot fortement & l'aggravation de cette tendance, en mime
tenps que d'autre part ils offrent un procédé privilégié pour
essayer de eoatrecarrer les effets de cesle loi, tout em refou-
lant les contradiotions du ocapitalisme dominant vers d'autres
régions. Ceai tient d'abord A leur importance cruciale ocomme
moyen de développemant des forces produotives, ocomme ocomndition
générale de l'élargissemsnt de la reproduction du Cepital, tam-
dis que par ailleurs ils nécessitent des investissements comsis
dérables en capital fixe, notamment pour les travaux d'iafras-
truocture, qui semdblent dw domaine traditionnel de¢ l'intervem-
tion de 1'Etat, -~ et qui fournisaent du m8me coup d'immenses
débouchés A de nomdreuses aotivités productives... C'est pour-
quoi les transports participent dans des conditions fort oom-
Plexes & la dialectiquo d'ensemble de l'expansion capitaliste,
ot surtout & la siratégie impérialiiste visant tout A la fois A
refouler les effets des comtradioctions fondamentales, en les
déplagant vers de nouveaux seoteurs et de nouvelles régions,
qu'il s'agit ainsi de mieux intégrer dans le domaine d'aotion
du aapitalisme en les soumettany A ses lois, et par 1A A ga de-
minationt ces aspects se dégageront dams le chapitre suivant,
mais il faut d'abord ici achever de démonter les premiers élé-
ments de cette dialectique en soulignant les caractdres parti-
ouliers des transports en raison de l'importance du capital
fixe et du fait de la spéocificité de tendance A& la baisse des
taux de profit et des moyens de la pallier.



502 0'1

Jo2e=1el

Se2e=101ele

- 169 -

§1 - L'importance du _oapital fixe dans les_transports

'
E 3 - -3 -2 - - R 3 - g2

et Beszgggtioularités.

La production des transports, dans son ensemble, et
pour tous les modes, B8e ocaractérise, on le sait, par une pro-
portion extrémement élevée de "ocollts fixes", ocorrespondant ef-
fectivement & oe qu'on appelle un "capital fixe"™ d'um poids re-
lativement lourd par rapport aux autres branches de productim,
et impliquant dono un financement pesant et prolongé. Cependant
la queation de savoir qui prend en charge ce finanoement et
ocomment sont distribués les profits que les aotivités de trans-
port peuvent dégager est beaucoup plus ocomplexe et néocessite

une approche socio-économique qu'il faut au moins esquisser,

A - &g_gpéaificité _des probléloa éoonomigues du financemend

---------------------------------- LT L X L L L 2 X L 2 4

du Capital Yixe dans les transporis

1) Le poids spédcifique du oapital fixe dans le transport

a) C'est bien en effet la notion de "capital fixe" qu'

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

largement, de "capital oconstant®, au sens de MARX) pour dési-

gner A la fois 1'infrastrucoture de la ciroulation (comme les

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

le matériel oiroculant (comme les locomotives et wagons); oce

matériel en effet constitue lui-m@me un élément qui ne dispa-
raft pas au premier usage, qui n'est pas transformé par la -
"produotion” de transport, et doit servir fort longtemps. Bien
mieux, l'ensemble du capital-transport peut 8tre considéré ocom-

me un ocapital par rapport & l'aoctivité productive générale d'

- un pays. Le "acapital oiroculant", dans l'activité de transport,

n'est au fond constitué que par 1'usage que le publ fait des
transports, comme le souligne fort bien AJUILLET ( ). Clest
lfutilisation qu'en font les autres branches d'activité qui est
la seule marchandise ocirculante. Comme l's remarqué MARX en ef-~
fet, le transport n'est pas une "marohandise usuelle"; o'est le
proosssus nme de reproduction de transport qui doit 8tre vendu.
pour 8tre ﬂﬁa}}sé sous forme argent, oomme le remargue

Mme PPE 3 "oce que vend l'industrie des transports, dorivait
MARX ofest le transfert enm lui-méme. L'effet utile produit est
1ié indisgolublement au proods du transport, c'est & dire au
procés de production de l'industrie des transporfs". C'est le

voyvage, le mouvement spatial, qui oconstitue précisément le pro-
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oda de producstion qu'effeotue le transport; c'est seulement
pendant ce procds de transport qu'apparaft et que se conzonme
lfeffet utilej ot sa valeur em est déterminde "par la valeur
des éléments de production consommés en lui (force de travail
et moyens de produotion), en ajoutant la plus-value oréée par
le sur-iravail des ouvriers oooupés dens l°industrie des trans=-
port”gxi résulte de ces formes de développement de 1'industrie
des transports un acoroissement de "la partic de la richesse
soociale, qui,au lieu de servir de moyems de production directe,
est ongagés dane les moyens de transport et de communication et
dans le capital fixe et ceiroulant nécessité par leur exploitae

G1)

b) L%inportance dmorme de ce capital fixe; relativement

tion".

& d'autres formes d'mctivité, est encore acerue si l'on penss
que dans tout§ cette infrastructure des transports il faut im=
olure l'aoquisition de terrains souvent fort étendus et onéreux,
en campagne et au coeur des villes, pour toutes les installatiors
des compagnies de transpsrt, par exemplo ferroviaires (non mou-
lement pour la voie 47 earmivnication elle nizco, meic awssi powr
toutes les imstallationc Tiroo inneres uc néceensite ac mise om
exploitation); ces terraimo oatralnoent As longuos omablilicas
tions en capital, qui obiremt d%amvtan’t plusg le taux de prefis
qu'iles ne oonstituent pas ume marchandise entrant dens le pro-
ceswus de valorisation dw capital (52). On peut noter & ce pre=-
pos l'importance des disparités dans les taux des rentes fon-
ollzo, ow dans les divercos rombes de situations, qui ont un
aspeot 2s3sentiellement financier; quslle que soit la fagon domt
elles 3e présentent, elles peuvent jouer un r8le déoisif daxs
les déoisions d°implantation qu'impliquera le recours & des
transports releativement importants, mais feront réaliger d47im=

portantes économies.

o) Orn voit que l'acoumulation du capital se trouve ainsi
sonflée dds le départ d'une fagon qui aggrave sa tendance A la
dévelorisation. L'ensemble de ces phéhoménes d'accunulation ex-
eessive sc itrouve enecre rzenforad par la ndoescitd de détermie

ner l’importance globale du ocapital fixe mésesraire gr Lomstiom

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

sociales aocroissent (de plus en plus)s ceoci conduit & une ao=~
cunulation totals d'autant plus aberrante par rappért a l'acti-
-vité en régime normal qu'il y a dans ce domaine impossibilité
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d'un stoockage quelconque, qui permettrait d'assurer une.cer-
taine régularisation de l'offre par rapport aux oscillations

(53)

excoessives et momentandées de la demande

d) Toutefois ces oconsidérations globalisans sur l'in-
portance particulidre 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 partioulidres.
Outre ies infrastruotures les plus lourdes et les plue étendues,
pour la voie de tranapor@,qﬁi nécessitent une intervention di-
reote de 1'Btat, il y a des ramifications régionales ou locales,
qui intéressent des collectivités localea ou des sntreprises,

il y & les installations dans les agglomérations qui conocernent
les autorités municipales ou les chambres de commerce, et il y
a le matériel roulant qui doit 8tre exploité, entretenu, rencu-
veld par des oompagnies concezsionnaires, tandis que par aile
leurs de nombreux services anrexez, de desserte, de disiribue
tion, de conditionnement, deﬁmagaainage, de relations aves le&
public, etocs.., peuvent &tre oconfiés & autant de sous-traitants,
& leur charge et profite.ce |

2) Les conditions spédeifiques de réalisation et de finanoement

des infrastructuresde {ransport

Cette bréve anglyse suffit pour mieux comprendre les
bases de l'intervention de i'Etat en matidre d'infrastructures,

de transports, d&s les débuts de leur développement. C'est ain-

8i que, comme le note MARX, dés qu'il a fallu construire des

routes, l'assooigtion est apparue indispensable, car il faut
des formes de"travail associé et coopératif™ qui permettent nomn
seulement d'exiger et de metire en oeuvre le sur-travail néecem~
saire, mals de‘réaliser des travaux que les individus assoociés
ne pourraient pas faire individuellement.(54).

a) L'intervention directe et exclusive du ocapital privé
dans les transports implique ainsi des conditions précisesi
"Pour que la construction des routes soit entreprise. comme une
affaire aux frais du oapitalisfe, il faut plusieurs conditions

que l'on peut toutes ramener & celle-ocii le mode de production

fondé sur le capital doit &tre développé sous sa forme la plus
haute? |

“19/ I1 faut un capital important et concentré pour gque soit
possible la valorisation de travaux d'une telle ampleur et dune

rotation si lentee.e
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'20/ Qn exige de lui qu'il rapportie des intér8is et non un

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

Y30/ Une telle entreprise suppose - surtout du point de vue
commercial - que la route soit rentable, autrement dit que le
prix réclamé pour une utilisation corresponde & la valeur d°f
échange touchée par le fabricamt, ow bien gue la route fournisse
une force productive qui permette de payer oe prix.

W40/ Une partie des revenus et de la richesse affeotés & la

jouissance doit 8tre transférée & ce moyen de communicatione.

"Mais l'essentiel ce sont les deux conditions suivantess

1/ un capital doit 8tre dispenible en gquantité voulue, et il
doit se satisfaire d'un intérét;

2/ l'entreprise doit 8tre avantageuse pour les capitaux pro=-
ductifss la route doit avoir un intér8t suffisant pour que le
capital industriel en paie le prixece

“Le capital en tant que tel - & supposer qu'il soit dise
ponible en quantités suffisantes - ne produira des rovtes qu’
& partir du moment ol la produstion de celles-6i deviendra une
néoessité pour les producteurs, et notamment pour le capital
productif, une condition imposée au capitaliste & la recherche
du profit” (55). _ .

Cette présentation des conditions dans lesquelles le

financement privé peut 8tre amené & s'intéresser aux voies de
ocommunication et notamment aux routes @st particulidrement in-
téressante & retenir 2 un moment et dans des pays ol la ndces-
8ité d'un réseau de toutes = ‘et spésialcment clantoroutes =
mieux adapté & un trafic automobile intense apparait comme un
besoin impérieux, pour meintenir les perspectives de profit de
toute une partie du capital productif nationals et il faut bien
comprendre dans cette formule qu'il ne sfagit plus seulement
d*assurer un trafic de marchandises ou des voyageﬁrs correspon-
dant & 1l'écoulement de la production et au mouvement des affai~
rea; il s'agit aussi (et surtout?) d'assurer le maintien de la
production et des ventes du matériel automobile lui m8me, de
fagon & maintenir 1l%activité dé toutes les industries travaile
lant pour la production d'automobiles, grfoe & l1%expansion des
ventes des voitures et camions....

®* Tout cela rdvdle, d'une part, le degré d'assujetisse~
ment au ocapital de toutes les conditions de la production soocia=-
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le, et, d'autre part, le degré ou,au moyen de l'échange, la
richesse reproductive de la société est ocapitalisce et satis-
fait, sous cette forme, jusqu'aux besoins posés socialement pour
1'individu, c'est & dire non seulement ses besoins personnels,
mais encore collectifs, ceux dont le mode de consommation est
social par définitione. Or, les objets satisfaisant ces besoins
sociaux n'aboutissent pas seulement par l'échange - individuel =~
a4 la consommation, mais c'est encore par l'échange qufils sont

(36)

b) Ces observations attirent par ailleurs l¥attention sur

produits".

des partiocularités remarquables de l'industrie des transportis
tenant au caractére collectif du besoin et de l'usage qui est
fait des moyens de transport. C'est,d'une part,la nature s00i-~-
ale, collective, d'une grunde partie du capital fixe qu'exige
cette activité - notamment pour les infrastructures qui ont ou
qui prennent le plus souvent le caractére de "domaine publio”
(sous des formes juridiques treés variables): ainsi em est-il
par exemple d'une route, d'un canal, d'une voie ferrée. C'est,
d’autre part,le caractére distinot de ce capital, le fait qu'
il est généralement dissooié (ou dissociable) de l'utilisation
productive qui en est faite, éventuellement par de trés nouwbreux
particuliers ou entrepreneurss tandis qufon peut diffiocilement
dissocier un haut fourneau, une usine, du produit fourni, et
distinguer ce capital fixe de la production privéequ'il assure,
c'est l'inverse qui est la ragie pour une route, un canal, un
portsy ces moyens de communication seront rarement affectés &

l'usage privatif d'une seule firme, d'un seul transporteure.

Ces caractéristiques du capital-transport expliquent
que l'intervention de 1'Etat soit souvent indispensable, ou trés
utile du moins, par exemple pour obtenir le droit, la possibi-
1ité matérielle et les facilités financiéres d'établir une in-
frastructure de transports (la voie) ou certains de ses éléments
(les gares par exemple); m8me en cas d'initiative et d'entre-
prise privées, la collectivité publique aura généralement & in-
tervenir, ne serait-ce que pour faciliter l'acquisition des ter-
rainsj et elle sera toujours habilitée & le faire, le droit pu=-
blic et 1l'utilité publique étant en cause. Mais surtout, cette
intervention publique, et spécialement le financement publiec
seront toujours possibles et faciles a organiser, la régle (ou

l'apparence, ou l'habitude) étant que l'équipement sert "au
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publie”, ou du moins & plusieurs entreprises, et le fait étant
qu'il est aisé d'assurer la dissociation de la propriété et du
financement du capital par rapport au régime juridique et fi-

nancier de l'exploitation du transport.
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On voit 1'intéré&t considérable des quelgques remarques
qui viennent d'8tre faites pour jeter les bases d'une analyse
plus approfondie, et qui ne soit pas exclusivement économique
ou financiére, des probléwes posés par le developpement des
transports et ses interférences avec le capital. Une analyse
essentiellement "socio-éconOmiAue" doit donc 8tre menée - méme
pour expliquer les seules modelités du financement -, qui mette
en évidence l'ensemble des diverses cgtégories sooio~-économigues
et des groupes d'intér@ts qui vont entrer ainsi en jeu et en
conflit; une telle recherche s'avére indispensable pour essayer
de caractériser et d'interpréter le véritable r8le assumé par
"1'Etat" (les diverses collectivités publiques) en ce domaine,
- au carrefour de toutes sortes de besoins différents, d'inté-
r8ts divergents, d'objectifs régionaux, nationsux, mondiaux, et
sous l'influencs des classes et des groupes de pression anta-
gonistes qui s’efforcent d'obtenir le maximum d'avanitages, ou

de subir le minimum de coflts, économiques ou sociauxe.

1) L'intéressement des divers groupes capitalistes dans la mul-

t1pllcite aén sotivités If6es 4ux transports.

Le probléme apparait effectivement fort compliqué si
l'on veut bien tenir compte de tout 1l'ensemble complexe des ac-
tivités variées qui sont en liaison avec le "systeme de trans-
port". Si 1l%on considére par exemple les débuts de la constitu-
tion des rdseaux ferroviaires (et les mBmes choses pourraient
8tre constatées et analysées aves le développement actuel des
autoroutes), on observe que l'activité de transport ne se déve=-
loppe pas seules elle implique d'étroites relations avec des
considérables produotions industrielles,

- en amont surtout: les productions de moyens de transport non
seulement pour les travaux d'infrastructures (bdtiments et voies
ferrées) mais tout ce qui concerne le muiérisl circulant (véhi-
cules, entretien...)

- mais aussi en aval, tout au long ocu aux débouchés de la voie

ferrée y compris le relais par les autres modes de transport,
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jusgu'd la destination finalesee,
- par ailleurs pour une part, tous les services annexes que né-
cessitent l'acheminement des marchandises jusqu'au client (trans-
fets, transits, transports annexes, ainsi que le conditionne-
ment et m&me transformatione industrielles), sans oublier les
assurances, les services des transifairea etCoes)
- mais surtout, pour une autre part;\trés importante, tout le
service des voyageurs (la restauration, 1'h8tellerie, 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 pus étonnant de voir s'intéresser & cette
nouvelle et vaste sphére d'investissements divers groupes indus-
triels, des groupes détenteurs de capitaux investis dans des

branches apparemment itrés différentes, mais liées justement
avec le transport. De nombreux exemples, souvent surprenantis,
pourraient 8tre donnés de la variété. et de la multiplicité des
activités de production, de commercialisation ou de servioces
ainsi assurées par la m@me entreprise (une compagnie de naviga-
tion, une compagnie de chemins de fer, par exemple} & certaines
époques et dans certaines régions; ces activités s'épaulant les
unes les autres, certaines entreprises réussissent et devieansent
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...

Meis justement le développement considérable pris non
pas seulement par l'ensemble de ces activités liées aux trans-
ports, mais par la demande de transport elle-méme (d'un certain
mode de transport nouveau i un moment donné: ferroviaire, marie-
time, automobile, aérien...) conduit trés rapidement (sans doute
par une analyse de gestion économique et financiere plus minu-
tieuse, et & la suite de réussites ou d'écheos) a une dissocia-
tion de ces divers secteurs d'activité. En effet, d'un o8té, le
poids excessif du ocupital fixe immobilisé pour la production de
transport elle-m@me incite & considérer sa faible valorisation,
se manifestant par la médiocre rentabilité spécifique de ces in-
vestissements-la; d'un autre c8té, 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-

trieis et commergants ayant une forte position duns l'Economie
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Nationale & réclamer la diminution de ces frais de circulation,
en réduisant le tarif des transports au colit de fonctionnement.
courant (sinon m2me au-dessous), et en n'assurant au capital
immobilisé yu‘une rémunération minimum, ou en réduisant la char-
ge (dividendes ou intér8ts a payer) pour les entreprises privées,
notamment gréce a l'intervention de l'Etate.

Cette assistance du financement public peut rendre d'ail-
leurs rentables, intéressantes pour le capital privé,certaines
des entreprises ainsi soutenues . Bt par ailleurs toutes les
aotivités liées aux transports qui peuvent @tre ainsi dissoociées
de ces domaines réservés & l'intervention de 1'Etat deviennent
susceptibles de procurer des profits qui ettirent divers ocapi-
taux, de petits entrepreneurs ou de groupes monopolistessss

2) La diversité des formes de prise en charge du capital-trans=

port et sa signification socio-économigque.

Des phénomenes complexes, aux points de vue financier
et tarifaire, se développent uinsi, sous des formes diverses
dans les différents pays les plus développés, selon leur régi=-
me (de libre conocurrence ou d'intervention de 1'Etat). Ces
phénoménes sont certes bien connus dans leurs aspects "techni=
co-comptables", mais ils restent souvent mal mis en évidenoce
dans leurs implications "socio-économiques”, et dans leur si=-
gnification profonde pour le fonctionnement du systéme économi-
que et social.

Ce qui apparait clairement au cours du développement
du transport, si l'on veut bien y réfléchir, c'est qu'aprés une
période ol l'activité de tranaport (y compris les activités con-
nexes alors associées) paraissait suffisaumeni avantageuse pour
que les capitalistes & la recherche du profit répondent eux-
mé&mes & la néoessité urgentes du perfectionnement et de l'adap-
tation du transport, ou d'un mode de transport nouveau, en en-
gageant eux-m@mes leurs capitaux dans l'affaire, seul moyen de
réaliser le plus rapidement possible la plus forte valorisation
globale, une nouvelle période commence ou le capital cherche &
fairé supporter &4 la collectivité la charge des investissements
spécifiques réalisés (ou & réaliser) dans les transports.

Divers procédés, souvent conjoints, vont concourir &
ce résultat dans les divers pays concernéss
- faire supporter par 1'Etat la charge, ou une grande partie
de la charge de l'infrastructure au titre .de frais des oondi-

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
plans d'équipement de travaux publics, notamment pour poursui-
vre le développement du transport dans les zones et conditions
ou il n'est plus rentable;

- répartir entre une masse de petits épargnants le capital fie
nancier des compagnies, les transports étant distingués des au=-
tres braunches de production ou d'activités plus rénumératrioes,
et ne recevant qu'un faible dividende (actions) ou qu'un inté-
r8t fixe (obligations), grfce d'ailleurs & la garantie de 1!
Etatg

- obtenir de 1'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-m8mes, par le versement de subventions an-
nuelles, - dont le volume croissant a conduit & la derniére
solutions

- décider la nationalisation (création de la Société Nationale
des Chemins de Fer en France en 1936), pour éponger l'énorme
déficit de gestion des grandes compagnies privées; ou organi=-
ser des le début 1'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 dés 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 transports On apergoit déja, & ce simple point

de vue, en quel sens on peut affirmer que "le transport est un

rapport social", c'est a dire qu'il ne s'explique, dans sa lo-

gique et dans sa spdoificité 1'ensemble comme dans ses for-
mes historiques et concrétes, que par le jeu dialectique ocome
plexe des rapports socio-économiques (de concours ou de con-
flits)'qui mettent en présence les diverses catégories soociales
intéressées, classes, couches ou groupes de toutes sortes, dans
leur confrontation directe comme dans leur articulation aveo
1'Btat , c'=2st & dire aussi bien au niveau des structures éco-
nomiques et sociales qu'au niveau des superstructures politi-

ques et idéologiquese
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$ 2 - Le_feiblesse des

transports et ses palliatifs.

L'intérét de ce trop bref apergu sur les problémes du
financement d'une énorme acoumulation de capital apparaitirs
mieux si l'on parvient finalement & mettire en évidence comment
le transport se trouve ainsi plecé au coeur méme des contradic-
tions capitalistes et va pouvoir contribuer sinon & les résou-
dre du moins & les déplacer. Il résulte en effet des diverses

caractéristiques qui viennent d'&tre relevées rapidement, parmi

302.-2'1
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bien d'autres fort signifiocativws aussi, que les transporis sont
& la fois le secteur de l'activité capitaliste le plus décisif
pour l'expansion et la course au profit des entreprises ocapita-
listes de toutes les autres branches en déyeloPpement, et le
secteur ou la tendance & la baisse des taux de profit apparait
le plus clairement, mais peut le plus facilement &tre transfé-
rée & telle ou telle partie de la colleotivité nationale ou &
1'Btat lui-m@me. Il convient donc de souligner cet aspect fone

damental qu'est la participation du transport a4 la baisse ten=-

dancielle des taux de profit, se combinant avec le moyen d'y

apporter un palliatif de portée générale .

L e e e e R e e e R K I e R R

D e el e Lk T Uy P RONBpes e

1) La dialectique de la centralisation du capital dans les

transports et de sa relation avecl'Etat,.

La forme du capital-transport, et ses condtions dac-
ounmulation et de rémunération, soulévent des problémes d'obser-
vation et d'analyse d'autant plus complexes qu'il faut partir
de 1'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 "gconditions générales de

la production”™, c'est & dire gqu'ils ne correspondent pas assez

directement et fortement aux conditions particulidres de tel ou

tel capitaliste, qu'ils ne sont pas assez'"rentables", immédia-
tementpour que les travaux d'infrastructure soient pris en char-
g€e par le capital: 1'Etat seul peut supporter les charges d'une
telle entreprise, qui "semble 8tre effectuée & fonds perdus”.
Le ocapital exécutera seulement les entreprises avantageuses,
dans son sens a luie.

Cependant le développement du capital et surtout la

centralisation des capitaux individuels sous forme de sooiétés
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par actions, permet au capital de se préocceuper d'assurer
lui mére certaines des conditions générales de sa valorisa-

(57

tion Mais ceci n'est & vrai dire concevable que si 1!

on admet, aveo MARX, que le capital par actionsn'est, au moins
en partie, que du “capital productif d'intéréts", car '"ces oca-
pitaux, bien que placés dans de grandes entreprises productives,
ne fournissent, déduction faite de tous les frais, que des in-
téréts plus ou moins grands %?'on appelle dividendess dans les
chemins de fer puar exemple" 8). I1 faut donc bien comprendre
que les "treés grosses entreprises qui posseédent une proportion
extraordinairement élevée de capital constant, telles que les
chemins de fer, ne rapportent pas le taux de profit moyen9 mais
elles n'en versent qu'une partie, sous forme d'intérét ® ).

On comprend mieux alors que "l'exécution de travaux s'étandant
sur une longue période et s'effectuant sur une grande échelle
n'échoit complétement & la production capitaliste gue lorsgue
la concentration du capital est deja fort consideéruble et que
le développement du systeme de crédit offre en outre au capita=-
liste la ressource oommode d'avancer et de risquer non pas son
propre capital mais celui des autres" (66). I1 faut ajouter
que ce n'est plus seulement un phénoméne de concentration des
capitaux qui donne toute som importance & cette forme d'aococu-
mulation, c'est un "procés fonciérement distinct, c'est 1ltate-
traction qui réunit différents foyers d'accumulation et de con-
centration, la concentration de capitaux déja formés, la fusion
d'un nombre supérieur de capitaux en un nombre moindre, en un

mot% la gentralisation proprement dite... Les petits capitaux

affluent aux spheéeres de production dont la grande industrie ne
s'est pas encore emparée, ou dont elle ne s'est emparée que d°f
une maniére imparfaite... Le crédite.. se transforme enfin en
un immense mécanisme social destiné A& centraliser les capi=-
1’.‘411.}["(61 ) .

C'est dans ce contexte que l'atiention portée par le
capital aux voies de communication prend tout son senss le ca=
pital se développe sur cette base & 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 c6té, "le monde se passerait encore du systéme des voies
ferrées, par exemple, s'il ellt di attendre le moment ou les ca=-
pitaux individuels se fussent assez arrondis par l'accumulation

pour &tre en é¢tAat de se charger d'une telle btesogne. La centra=-
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lisation_du capital, au moyen des sociétés par actions, y &

(62)

cette base, d'un autre o8té, il faut voir svec MARX quel édi-

pourvu, pour ainsi dire, en un tour de main” +Mais sur

fice capitaliste a pu se construires "Les 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 etce.s Si je les appelle "le couronne-
ment de 1'oeuvre”, je veux dire qu'ils ont été finalement (en
m&me temps que les bateaux & vapeur pour les relations trans-

océaniquestque le télégraphe) le moyen de communication oorres-

pondant aux moyens modernes de production, et aussi qu'ils ont
servi de base & d'énormes société par actions, constituant en

wéme temps un nouveau point de départ pour toutes les autres

sortes de sociétés par aotions, & commencer par les sociétés
bancaires. Ils ont en un mot donné un essor jusqu'alors insoup=-

A

gonné & la concentration du capital et zussi & l'activité cos~-

mopolite acocélérée et immensément développée du capital de
prétess” ®5).

On se trouve ioi au coeur de la dialectique du ocapi-
tal, et des contradictions du Capitalisme, puisque le transport
qui est d'abord un moyen d'étendre le marché capitaliste et
d'élever la productivité, de fagon & relever les taux de
profit, se traduit aussi par uweintense accumulation du capi-
tal qui oontient en germe une baisse des taux de profit; d*au=~
tre part, si les taux de profit sont bas dans ce secteur et
tendent & s'abaisser avec son accroissement et avec l'intensi-
fication des investissements, les améliorations apportées et
les progrés réalisés aboutissent au moins nomentanément & re-
dresser cette tendancej la multiplication des secteurs d'acti-
vité qui bénéficient de ces transports ainsi que l'extersion
deslrégions qu'ils vont drainer permettent d'intégrer au oa=-
pitalisme de nouveaux domaines ou exploiter des profits.

De sorte que, méme si lea.transports sont, par leur

nature méme, une activité ou les baux de profit sont par-

ticulierement bas et tendent & baisaer, ils n'en constituent

pas moins le type méme d'une activité qui permet de valoriser

toute la production capitaliste et donne lieu aux plus vives

pressions pour gqu'elle soit prise en charge et développée par

la collectivité, des lors qu'elle ne paraft pas directement

assez rentable par elle-mémee



Jede=lel sl

- 181 - . .
2) Censtatation de la tendance a la baisse des taux de profit

dans les transports.

On peut aisément constater c«tte tendance générale &
la baisse des taux de profit moyen dans 1'activité de trans-
port, méme?%e considérant en particulier qu'un mode de trans-
port donné, abstration faite des autres modes qu'il vient ocon-
currencer ou qui vont le conourrencere

« L'histoire des chemins de fer en France est assez claire
et assez connue paur qu'il soit inutile de s'y étendrece. Il ap-
paraft bien que, par suite de divers phénoménes résultant du
développement de l'activité spécifique de ce mode de transporti
(unme fois isolé des sctivités annexes comme la production des
moyens de transport en amont, ou les services touristiques en
aval, par exemple), la rentabilité des réseaux ferroviaires n'a
cessé de décroftre. Soit sous la pression d'une concurrence
anarchique (aux Etats-Unis par exemple), soit du fait de l'ine
tervention de 1'Etat (provoquée par divers groupes de pressian),
le longueur des lignes s'est accrue en méne temps que se déve=
loppait la concurrence soit entre Compagnies ferroviaires, soit
avee d'autres modes de transport, de telle sorte que le taux
de profit moyen du capital investi n'a cessé de baisser au
X1Xéme et au XXéme siécle - au point que c'est l7une des expli-
cations majeures et des plus vraisemblables gqui aient été don=-
nées pour rendre conpte des crises périodiques en Burope Ocoi-
dentale au XIXéme siecle. Encore le phénoméne a-t-il été masqué
par les divers procédés signelés plus haut et par 1l'inégale ré-
pertiticn de cette baisse entre les diverses compagnies de oche-
mins de fer, les plus déficitaires, si elles étaient maintenues
en activité, eétant prises en charge pur 1'Etat ou les collecti=-
vités localese Des études oconcretes de telles munifestations de
la tendance & la baisse des taux de profit et des interventions
qu'ont ooccasionnées leurs eonséquences économiques et sociales
seraient extr@mement intéressantes & russembler, pour divers
modes de transporte.

Mais pour bien comprendre l'importance et la véritable
signification socio-économique de ce phénoméne de baisse ten-
dancielle des taux de profit, et pour apprécier le r8le centrsl
qu'y Jjoue le transport dans le mode de production capitaliste,
il ne faut évidemment pas le considérer dans un seul mode de

transport ni l'isoler & une branche et 4 une forme d'activité
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trés particuliérese. Il faut le replacer non seulement d'abord
dans l'ensemble des activités de transports, mais aussi dans
l'ensemble des activités économiques du mode de production oca-
pitaliste, au cours de son développemente

Une telle vue d'e¢nsemble, qui mériterait d'&tre détail~
lée ,montrerait alors une tendance & une baisse accélérée du
taux de profit interne dans l'activité de iransport proprement
dite, jointe & une intervention croissante de 1'Etat dans 1l'en-
semble des activités productrices directement liées aux trans=-
ports, aboutissant ainsi a transférer vers l'ensemble de la
sphere dtactivité du transport une partie des effets de la loi
générale de la baisse tendancielle du taux de profit, de fagon
a en décharger les entreprises les plus dynamiques, les plus
représentatives du capitalisme avancé, dans leur lutte pour-un
pouvoir de monopole national ou internationzl, et pour 1'hégé-

monie mondiale du Mode de Production Capitalistes

e e T e el

1) La dialectique de la modernisation des transports et de la

baisse des taux de profit.

On apergoit ainsi a quel point les transports jouent un
r8le 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 a la
baisse des taux de profity en utilisant le plus possible les
avantages qu'offrent des trunsports perfectionnés (rapidité,
capacité, régularitée...) pour relever ou maintenir les taux de
profit annuels, et en employant intensivement des procédés mul-
tiformes (dont les transports offrent tout spécialemcnt la pos-
sibilités par leurs techniques variées, leurs diverses adapta-
tions économiques, leur incommensurable utilité sociales..) afin
d'cn faire retomber les charges sur d'autres - dans le secteur/
aussi bien que par le financement public -. prv

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 actie-

vités qui leur sont liées, la course & la modernisation est l'un

des phénomenes les plus caractéristiquesj et elle rend particu=
lierement sensible la dialectique liant le développement des
transports et le développement de l'Economies 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 réle important dans le proces d'ensemble de
reproduction., C'est, nous 1l'avons vu, le procédé le plus effi=
cace dans une entreprise ou une branche productive pour abais-
ser les coflts de production (par l'extension et la domination
des marchés, pur la diminution du poids relatif des frais de
transport, etc...), en mémetemps que pour élever le taux de
profit par an (gr8ce & l'accélération de la rotation du capital).
La concurrence interne ou internationale, et surtout la lutte
pour parvenir & une maitrise monopoliste des marchés, poussent.
donc vivement dans le sens de la modernisation accélérée des
transports, particuliéerement dans les périodes de ralentisse-
ment de l'activité 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 progres scientifiques et techniques dans les
modes de transport ne peut que se traduire, au niveau des en-
treprises de transport elles-mémes, que par des difficultés
oroissantes de fonctionnement et de financement: la course &
la modernisation accélérée des transports conduit & une course
a4 la catastrophe financiere. D'abord, en effet, la concurrence
exacerbde entre tr.nsporteurs (dans un mode de transport donné,
comme l'aviation, ou entre modes de transport différents, mer/air
rail/route, par exemple) aboutit & des résultats insupportables
pour beaucoup d'entreprises, méme si des accords ou des confé=-
rences, sur le plan international, ou une politique de coordi-
nation de 1'Etat, sur le plan national, s'efforcent de limiter
les dégatse Les oligopoles.que l'on s'efforce ainsi d'établir
s'avérent, dans les transports, le plus souvent artificiels et
bien fragiles. (Sans doute parce que les intér&ts qui poussent
& 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...)

Gr cette modernisation hétive se traduit dans le fone-
tionnencnt 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 gqu'utilisent ces en-
treprises. Cet exces tend donc a faire baisser le taux de plus-
value, méme si la productivité s'amélioree. En m&me temps d'aile

leurs les charges financiéres s'alourdissent excessivement,



Je2e=2e242

- 184 -

étant donné les conditions du recours au orédit pour financer
ltacquisition, le remplacement et l'amélioration de ce matériel
4 un rythme aussi rapide d'obsolescence. Enfin cette ocompéti-
tion pour la rapidité, la capacité, l'efficacité se traduit fort
souvent aussi par une élévation des frais de fonctionnement ocou=-
rants, et notemment du fait d'un abaissement du taux de rem-
plissage. Autrement dit la "marchandise-transport" (frét ou
passager), qui constitue le seul véritable capital ciroulant
dans le transport, voit son importance relative et son taux
moyen annuel de rotation diminuer (malgré l'accélération de la
vitessel)., Cette situation devient d*autant plus insupportable
pour les transporteurs que d'un c6té ils ne peuvent pas aug-
menter ou moduler leurs prix, comme l'exigeraient leurs propres
techniques de gestion, tandis que d'un autre c8té ils sont sou=-
mis & des pressions oroissantes pour changer plus tdt leur mas=
tériely et dans le m8me temps l'inflation (intimement liée elle=-
néme & l'ensemble de cette course & la modernisation et & la
suraocumulation du capital) aoccroit rapidement les prix de ges.
investissements (m8me si elle constitue finalement aussi une

forme de dévalorisation)e.

2) La politique, d'intervention de 1'Etat dans toute l'indus-

Brie des transports.

Comment les transporteurs peuvent-ils faire face & une
telle aogcélération 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 &
l'expansion ou simplement & la survie des entreprises les plus
puissantes ou des branches essentielles dans le mode de procuo-
tion ocapitaliste? Les méocanismes habituels plus ou moins- speme-
tanés de péréquation des taux de profit ne peuvent pas jouers ou
bien, s'ils jouaient uniformément au profit des entreprises de
transport, ils en alourdiraient trop les coflts au détriment de
l'ensemble de l'Economie; ou bien s8'ils conduissient & la déva=
Lorisation de leur ocapitel par leur élimination, on ne pourrait
pas laisser ainsi disparaitre de grandes entreprises de trans-
port (de chemin de fer, de navigation, par exemple) indispensa-
bles & la vie de la nationj non seulement de telles faillites
seraient dansgereuse pour l'ordre économique et social, mais
de plus le capital investi dans les transports (méme lorsqu'il

ne s'agit pas des infrastructures proprement dites) n'est guére
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réalisable, il ne se préte pas aux procés de liquidation = iei =
réinvestissement ~ ailleurs que postule la "mobilité du capital”
et qui permettent la péréquation; - ce qui n'empéche pas d*ail-
leurs que d'innombrables entreprises de transport, lorsqu'elles
sont jugées "d'intérdt secondaire", sont abandonnées de cette
fagon, au prix d'une dévalorisation particuliérement 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 & certains
point de vue).

Sauf dans ces cas esu la supression pure et simple est
possible et favorise certains intér8ts, "l'Etat" est dons obli-
g6 d'intervenir, pour de multiples raisonsj; et il le fait de
multiples fagons, par l'intermédiaire. de toutes sortes d'ad=-
ministrations ou de collectivités puvliiques, ou d'entreprises
nationales, ou loocales, ou d'eéeconomie mixte. Les ktats-Unis
eux~mémes, donnent l'exemple d'interventions massives, le plus
souvent indirectes, mais aussi bien directes, qui permettent
& l'industrie des transports de supporter cette dégradation
des taux de profits tout en menant cette course & la moderni-
sation. Les formes de ces aides oubliques sont aujourd'hui in=
nombrables, si 1l'on veut bien ajouter & toutes les subventions
et prises en charge destinées & compenser les déficits de fons=-
tionnement et 3 maintenir des tarifs relativement bas, les sub-
ventions et participations de rechercheedédveloppement et les
commandes massives aux entreprises qui fabriquent le matériel
néoessaire aux transports (automobile, aviation, électronique,
par exemple); de mé&me faut-il tenir compte de la prise en ohar-
ge par des organismes publiocs ou semi-publios des infrastruce
tures ou services annexes perfectionnés que néoessitent les
transports (installations portuaires maritimes ou aériennes,
oontr8le des routes, ebservation météordogique, etc...)s Doi-
vent aussi éntrer en ligne de compte les interventions ou pro-
grammes oconcourant & favoriser le développement de 1' "indus-
trie des transports™, comme, entre autres, l'aide & la déocen-
tralisation, le développement du tourismee..

Il faudrait également et surtout faire une place spé-
oiale a toutes les pratiques de "déooupage™ des activités de
transport qui consistent 4 metire & part celles qui sont les
plus rentebles, pour les confier & une gestion privee ou "au-

tonome"; ainsi en est~-il des investissements et des servioces
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qui se situenit dans des "erénaux", souvent fort étroits, ou
le capital fixe spécifique est réduit, (notamment par uiilisa-
tion quasi-gratuite d'infrastructures publiques), ou la rotatiocn
du capital est rapide, ou les possibilités de valorisation sont
plus grandes et les perspectives de profit assez satisfaisantes,
- parfois m3me considérables, De lu sorte se irouvent diminuées
¢tautant lcs possibilités de péréquation interne dans le reste
des activités de transport, dont les déficits doivent 8tre sup-
portés par les contribuablescae

La généralisation et la signification de telles prati-
ques montrent bien qu'on ne peut pas les décrire et les inter-
préter d'un point de vue purement "économique": certes une étude
comptable et financiére est indispensable, de m@me 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-
ses, la procédure et les buts d'une telle politique. Comme 1e
souligne M. A. JUILLET dans son étude sur "la place des transe-
ports dans l'Economie Capitaliste" (64), il faudrait une étude
historique approfondie sur la signification socio-économique
de la palitique des transports dans le développement du Cepita-
lisme, Une enquéte rigoureuse devrait &tre menée sur la raison
des choix budgétaires, sur les mobiles fondamentuux des "déoi-
deurs” dans l'orientation aoctuelle de cette politiques. Ainsi
la Rationalisation des Choix Budgétuires, les Mathématiques de
la Déoision seraient-elles contraintes de nous révéler les pré-
férences qui expliquent les choix dans le "caloul économique™,
en faisant apparaitre les postulats éconowigues, les pesanteurs
sociologiques, les finalités politiques qui sont véritablement
la trame de toute ocette logiquee. Ainsi seraient mises en évi-
dence les différentes "idéologies pratiques” qui inspirent les
efforts des entrepreneurs et des grands groupes économico-fi=

nanciers dont les pressions conduisenti aux interventions de la

puissance publiques la convergence des conceptions et des objse-
tifs des responsables économiques et des dirigeants politiques
permet de mieux comprendre les particularités des formes cone

(65)

parences techno-économiques contingentes d'une soi-disant "ra=-

crétes de la politique des transports s Ainsi, sous les ap-

tionalité" des choix économigues qui n'est que celle du systime,

pourrait-on redéocvuvrir la réalité des confrontations socio-éco=-
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nomiques fondamentales, qui caraotérisent le fonctionnement et

le développement du Capitalisme. Mais il faut alors dépasser
ce qui parait l'expression mathématique de la logique interne
d'une certeine "Beeronic®, pour comprendre ce qul ceonstitue le
fondement de toute une “Socidtéd” 2% en explique la dynaniguss
On sme rend compite gqu' une telle anslyse méishodique dwm
r3le de 1°Etat dans cette pempective nécessite un travail comn~
3i8drablce ot surtout ume orientation préciss vers un objeotif
déveraint, 2n o gul asomcerra les phénoménes qu'il s'agit dine

terprivar. L1 convisnt done maintenant éde recentrer notre sffort

[0
)

mize zmu point méthodologigus sur le probléme majeur assignéd
& notre recsherche, & savoir l'interprétation socio-économique
des effets possibles d'un programme de développement des trans-
ports sur le développement d'une région. Il nous faut dons non
pap seunlsment replaocser 1'astivité de Transport dans l'enserbblae
de 1'activitéd deonomique ot dans la dislectique desm repports
sociaux et des interventicns étatiques & L%intérieur d+«w wedse
de production capitaliste & un moment donné, mais il faut auesi
prendre en considération l'ensemble des problémes d'une forma-
tion économigue et seciale scmplexe (comms l'ensenble de la
France), du point de vue d'une région (comme 1’Aquiteine) oi les
rythmes et les formes du développement dconomique et social uf
ovh pes 16 et ne somt pes forocément les mémes qu'en ce qud
soncerne les régions ol le cepitelisme est le plus avancé et

le plus concentiré.
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