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L'ESPACE ET_LE_

Laa transports et_la P,roblématoafue_du_ déplacement

des contradictions dans 1>es£ace_socio-économia.ue,

Les chapitras précédents nous ont permis de comprendre

comment le développement du capitalisme implique comme condi-

tion nécessaire le développement du transport à travers les pro-

cès de production et de circulation t les transports permet-

tent notamment l'expansion du capital par la oréation de nou-

veaux marchés, l'élévation du taux de profit annuel par l'ac-

célération et la régularisation de la rotation du capital,

1»accroissement de la productivité par l'accumulation du ca-

pital, le maintien du profit privé grâce à l'intervention du

financement public, etc.. En d'autres termes, par leurs pla-

ce et fonction particulières (soit comme instrument dans le

procès de la production directe, soit comme intermédiaire par

le biais de la circulation dans le procès d'ensemble de la re-

production du capital), les transports se situent au coeur mê-

me de l'ensemble des activités socio-économiques essentielles

pour le fonctionnement et le développement du mode de produc-

tion capitaliste. Dès lors, la logique du développement du

transport est à lier étroitement à celle du capital dans son

développement contradictoire.

Ainsi le transport se trouve impliqué dialeotiquement

dans les principales contradictions du capitalisme t facteur

de valorisation et d'accumulation du capital, il joue un rôle

important dans la suraccumulation et la dévalorisation du ca-

pital ; de même intervient-il parai les causes qui provoquent

comme parmi celles qui contrecarrent la baisse tendancielle du

taux de profit, pour ne citer que ceux-là parmi les aspects

contradictoires fondamentaux du capitalisme. Et l'on voit

apparaître dans cette relation capital-transport, notamment

dans le procès de circulation, l'espace comme condition né-

cessaire à tout développement capitaliste, ne serait-ce que

pour l'expansion des ressources et celle des débouchés. La pro-

duction et l'organisation de l'espace sont des aspects essen-

tiels du système socio-économique capitaliste et elles sont

indissociables du transport ; celui-ci apparaît ainsi comme

un moyen de structuration de l'espace, il apparaît comme l'a-

gent d'une incessante restructuration de la domination capita-



liste9 à©aa sas iXipli@ati&>iiB géo-éeoaosiquGa aussi bien fjue

dans ses articulations 3ocio-econ.oaiq.ues ®t dans aa aigniFi-

cationi géo-politique.

Il ooavient dès lors de précises;, à o©t égard, certai-

nes des lois du. développement eoatradictoire du capital dans

lour àirseasiosà opcv&i&le (sxtension d@ la son© d'influenee du

©apital, formes de pénétration du mode de production capita-

liste, etc.o)u Ceei conduit à analyser au saia d'un» forma»

tion économique et sociale le procès du déplacement de» effet*

des contradictions infestent/*» au développaaeat du capitalisme,

â&fr.s j-.emra rapporta a^e© la restructuration de l'espace et no-

tamment an ©e qui concerne la distribution, le développement

et la transformation des forces productives et des rapports

sociaux de production, en référence à l'évolution des trans-

porta ,

On sera aasné ainsi à mottes plus nettement 1'accent

sur las implications socio-politiques des lois économiques du

développement du oapitaliaae. On verra, dans cette optique,

que si le transport intervient d'abord dans un cadre secto-

riel comme instrument dans l'effort, pour écarter les effets

des contradictions auxquelles sa heurte le mode de production

capitaliste dans sa cxoisa>anae et sa poursuite d'un équilibre

fuyant, les luttas soaio-économiques se déplacent toujours

-vers les zones périphériques qu'il s'agit d'intégrer en lea

subordonnant au capital et en les exploitant au profit des

positions centrales dominantes^ Cette dynamique ne peut être

analysé* et interprétiàMians l'ensembie de la formation éco-

nomique et sociale dominée par le «ode de production capita-

liste et à la lumière d« la constante et souvent violente re-

structuration de l'espaoe qui s'y trouve poursuivie à l'échal-

le régionale aussi bien qu'à l'échelle mondiale. La "région"

(quelles que soient la signification et l'extension données

à ce concept) appax&ît ainsi coetae le lieu privilégié du dé-

plaoesient des contradictions internes du capitalisme (natio-

nal ou international) i sa structure économique et sociale

(et donc politique) se trouve ainsi directement et constam-

ment remise en question sous l'influence des transports*,

seule une problématique socio-économique permet donc de oom-

prendre la restructuration de 1'espace régional qui s'opère

ainsi.
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4.1

L'analyse de la corrélation dialectique entre transport

et développement, à partir de ses aspects aooio- économiques,

aaène à mettre l'aooent sur les contradictions auxquelles se

heurte le capitalisme dans son besoin d'extension et qu'il

doit sans oesse essayer de déplacer, aussi bien d'un seeteur

à l'autre que d'une région, à l'autre. En effet, les oontra-

diotions mômes de la production et de la concurrence (natio-

nale et internationale), les efforts d'expansion en dépit des

phases cycliques de récession, la bataille pour les matières

premières et pour les débouchés, et surtout la lutte effrénée

poux le pouvoir de monopole, tous ces aspects conflictuels du

processus logique du développement capitaliste montrent com-

ment oelui-ci se heurte à des contradictions renouvelées au fur

et à mesure de son évolution. Celles-ci correspondent fondamen-

talement à une suraccumulation, à une tendance constante» à

1'excédent de capital,ea même temps qu'à une fraisae tendan-

cielle du taux de profit, à une dévalorisation du capital al-

lant jusqu'à des fornes de "mise en sommeil" ou de mise à part

de parties qui apparaissent ooame "excédentaires". 11 s'agit

là d'aspects contraires qu£ font apparaître les lois internes

de développement^ qui se manifestent comme autant de contra-

dictions, secondaires peut-Stre mais inhérentes aux conditions

de fonctionnement et d'évolution du mode de production capi-

taliste. Ce sont, entre autres^ces contradictions que le capi-

talisme s'efforce de résoudre ou de surmonter, avec d'autant

plus d'acharnement qu'elle» atteignent une plus grande acuité

et qu'elles persistent, dans des kranohes importantes, affec-

tant tel ou tel secteur essentiel poux la poursuite de l'ex-

pansion capitaliste, grevant lourdes» nt la rentabilité du ca-

pital.

Précisément, les transports constituent une branche qui

joue un rCle décisif dans ces contradictions, tant parce qu'el-

les s'y révèlent fortes, que para* que oette forme d'activité

offre les moyens de les tourner, d'une façon décisive pour le

développement de toute l'activité économique. L'exemple du

capital-transport permet de mieux pénétrer l'analyse des con-

tradictions internes du capital en se plaçant à un niveau plus

concret , étant donné le degré d'abstraction théorique auquel

se situe l'analyse j et le transport est lié au procès tout en-

tier de la reproduction du capital, mettant en évidence le dé-
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v©lopp©s8nt, 1© dépl&ceaent, la transforsation de ses contra-

dictions. Ainsi se trouvent aio en cause aussi bian les as-

peats sectoriels que la dimension spatiale du capitalo

4.1.-1 § 1 - LS EBANSPORÎ COMME ELEMENT DES CONTRADICTIONS

SECTORIELLES DU CAPITALISME.
acsnsssEsasasiaassiiasB

Uns «.aalyas approfondie de la relation entra capital et

transport., dans le sens indiqué dans les chapitres précédants,

montre que le transport est à la foie», d'une past, par l'ia-

portance du capital qu'il exige, un. aapeat- de a contradictions

sectorielles du capitalisme et qui pesé lourdement sur les so-

lutions que le système oherck* à mettre en oeuvre pour pour»

suivra son développement 5 et d'autre part, pair la place qu'il

tient dans la circulation du capital, ua agent de déplacement

de ces contradictions d'un secteur à un autre, qui est utili-

sé oonstamaont pour dégager et réaliser les profits les plus

importants dans les branches où les groupes économie©-finan-

ciers dominants sont las mieux implantées,,

4.1.-1.1 A. Le transport asgs@t des oontradictions^sectorielles^dans

Ieexpansion du capital.

4.1.-1.1 <,1 a) Las transporte, dès la révolution induatxielle, ont

été d'une iaportanoe stratégique sans égale dans le développe-

ment économique du... oftpitaligjae. Leur insuffisante capacité de

développement relativement, à la rapidité ds l'expansion de

l'industrie et du commerce va constituer, par la suite, uns

^entrave à la grande industrie", comme le soulignait dé^à

MARX t "De mSi&e les aoyens da communication et les transports

légués par la période Manufacturière devinrent bientôt des

obstacles insupportables pour la grande industrie avec la vi-

tesse fiévreuse de sa production centuplée, son lancement con-

tinuel de capitaux et de travailleurs d'une sphère de produc-

tion dans une autre et les conditions nouvelles du marché uni-

versel qu'elle a créé" * ,

C'est pourquoi, dès le XIXème siècle, le capital privé,

se lançant, dans la construction des chemins de fer, fait ap-

pel à l'aide ou à la garantie de l'état, sous les formes les

plus variées, pour la constitution de l'infrastructure ferro-

viaire et au minimum pour l'acquisition des terx*ins nécessai-

res, puis, progressivement, pour la construction marne des ré-



seaux les moins direet-esent et rapidasent rentafelas...

Ce nos jours, au stade monopoliste du capitalisa*, avec

le progrès technique, la cours» à la modernisation capitaliste,

la baisse marquée des taux de profit dans certains secteurs, il

devient de plus en plus impossible au grand aapital de pren-

dre en charge toute cette "branche autonome de production.",
(2)

cette "sphère spéciale de placement du capital productif" .

que constitue l'industrie des transports. La raison en est

d'abord que les transports nécessitent une paît énorme de capi-

tal fixe, que constituent les installations, l'infrastructure,

le matériel roulant, etc... Le poids du capital fixe par rap-

port au capital constant et marne par rapport au capital total

engagé est si considérable qu'il pose problème au nivaau de 1 A

réalisation (même lente) de la valeur d'échange du capital-

transport (soit directement, soit marne indirectement par le

biais du capital industriel ou commercial investi ailleurs) t

d'où 1 ' importance du phénomène de la auraooumulation, de la

tendance à l'excédent d© capitalv dans l'industrie des trans-

ports, dans la mesure m§ae où il parait difficile, ou en tout

cas très onéreux, de réoupérer tout ce qui est nécessaire pour

reconstituer le capital constant, et particulièrement pour réa-

liser un amortissement satisfaisant du capital fixe.

4ol.-l«1.2 h) D'autre part, la concurrença et la nécessité de la

modernisation, sous la menace de l'obsolescenoe et sous la

pression des producteurs de moyens de transport, obligent le

capitaliste transporteur à améliorer la productivité du tra-

vail - "labour saving" - par 1'augmentation de là "composi-

tion organique du capital". 11 ne faut pas omettre ds noter

- sans qu'il soit possible ni nécessaire da a'y arrêter plus

longuement - cet enchaînement dialeetiq.ua des proosesua qui

dans le capitalisme tendent à modifier rapidement ce rapport,

spécialement dans le transport, dans une course au progrès

technique et à 1'accumulation du capital, pour répondre aux

besoins de la grande industrie, tout en faisant appel à l'E-

tat, en mettant à sa charge deB infrastructures de plus en plus

sophistiquées, permettant de subdiviser les formes d'investis-

sement et les charges de financement... Mais dans 1'ensemble

de l'économie, cette tendance, globalement, provoque à plus

ou moins long terme la baisse du taux de profit moyen avec une

modification du champ de la péréquation de ce taux, qui ne

joue plus en faveur du capital-transport pour les raisons évo-

quées ci-dessus.
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par la conoôntration et là centralisation des capitaux aux

raaina de groupes monopolistes. L'orientation d'une telle inté-

gration sélective, notons~lef est. d'une importance caractéris-

tique dans l'indîists'i© d©3 traaaports. Car l'absorption ou l'é-

liiainatdon des petites entreprisas (voire moyennes) par lee

grandes n'est jamais totale. Elle se fait au contraire de ma-

nière que les petits et moyens transporteurs, par ©xesaple, qui

se maintiannsist perdent quasiment leur autonomie par rapport

aux grands groupes monopolistes dont ils deviennent des appen-

dices, en vivant entre autres de sous-traitanoe (phénomène qu'il

faudra analyser plus loin).



Par ailleurs, dans l'ensemble du système capitaliste et

du fait même des conditions qui tiennent d'être précisées, la

loi du développement inégal joue dans le sens d'une différen-

ciation très poussée des taux de plus-value dégagée et d« l'i-

négalité dans sa réalisation et dans son partage : oeci se ma-

nifeste particulièrement dans le capital-transport. Les plue

grandes différences de taux de profit ou de "rentabilité" ap-

parente y apparaissent, en dépit de la part plus ou moins im-

portante de plus-value que peut dégager directement ou indi-

rectement telle ou telle activité de transport j la diversifi-

aation et le sectionnement des activité»,, selon leurs f ornes ou

leur localisation, la discrimination selon les catégorie» d«

marchandises transportées ou les services rendus, l'applica-

tion des critères les plus particuliers ou des nomenclatures

les plus compliquées (comme MARX le notait déjà, nous l'avons

vu), constituent autant de procédés qui permettent de déplacer

dans l'ensemble de l'industrie des transports le lieu, l'en-

treprise où se manifeste le bénéfice procuré, et m@ae de faire

apparaître comme déficitaires des activités que les grands

groupes dominants cherchent à mettre à la charge des autres ou

de la collectivité.

4.1.-1.1.4 Au total, les différents aspects contradictoires, inhé-

rents au développement du capital, particulièrement dans les

transports, qui viennent d'être mis en évidence, apparaissent

comme les plus importants (bien que non pa3 les seuls) poux

comprendre par la suite le rôle et la place des transports

dans le déplacement des effets des contradictions internes du

capitalisme au moyen de la restructuration spatiale.

Si, comme nous l'avons vu, le jeu d'ensemble de ces con-

tradictions tend, en définitive, à priver le capital-transport

des avantages de la péréquation des taux de profit, ceci con-

duirait, en principe, à compromettre l'existence même des trans-

ports, en en réduisant l'activité ou le développement. Mais l'on

sait qu'en fait il n'en est rien. Le capitaliste industriel ou

commercial , tout en évitant les "faux frais", ne peut, pour

valoriser son capital, se passer des transports - et le lien

dont nous parlions en termes de procès de circulation et de re-

production du capital apparaît ainsi. En effet, le capitaliste

industriel ou commercial doit satisfaire soit aux contraintes

sociales (services intermédiaires de production ou de consom-

mation par les transports )t soxx aux impératifs économiques de

production : éviter le stockage et les avaries, s'approvision-
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ner sans rupture de stocka et livrer régulièrement, grâce à

la rapidité, la sûreté et la fluidité que les transports as-

surent aux marchandises. Les transports sont donc socialement

néceesaires (services et production) , car, pour l'essentiel,

ils asBument. "la continuité infinie du procès (de production)

- le passage fluide et facile de la valeur d'une forme en u-

ne autre, d'une phase à l'autre - .... une condition, essentiel-

le de la production fondée sur le capital, et ce à un degré

infiniment supérieur à celui de tous les modes antérieurs de

production" .

Comment s'y prendra alors le capital dans sa logique

et quel processus mettra-t-il en oeuvre pour résoudre provi-

soirement toutes ces formes contradictoires ? Four comprendre

et mesurer toute la portée de cette question - le "déplace-

ment des contradictions" - il faut lier les manifestations des

contradictions sectorielles du capital à la dimension spatiale,

du développement de celui-ci. Toutefois, pour bien saisir

l'ampleur de ce processus et le rôle vraiment central des

transports dans ces efforts de déplacement des contradictions,

il faut ajouter qu'au point de vue sectoriel les mêmes raisons

et conditions qui viennent d'être indiquées font des transports

à leur tour un agent particulièrement efficace dans le trans-

fert.-d'un secteur à l'autre, d'une branche à l'autre, ou d'une

classe à l'autre, d'une catégorie à 1'autrejrde «es effets con-

tradictoires du développement capitaliste (en ce qui concerne

donc non plus les transporteurs eux-mêmes mais leurs clients,

quels que soient la nature et l'objet du transport).

4.1.-1.2 B. Le transport agent des contradictions sectorielles dans

la reproduction du capital.

Au moment de chercher quel est le rôle des transports

comme procédé de déplacement des contradictions capitalistes

dans l'espace socio-économique, il ne faut pas oublier quel-

les sont les implications de toute l'analyse qui a été faite

de la place du transport dans la rotation du capital. Car,

comme cela a été souligné au passage, il ne s'agit pas là

d'une simple analyse "économique", il ne s'agit pas de méca-

nismes liés aux seules conditions matérielles et économiques

de la production et de l'échange ; il s'agit en réalité d'une

problématique fondamentalement "socio-économique", il s'agit

de luttes sociales fondées sur la position relative des ca-
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tégories socio-économiques concernées. Il faut donc montrer

toutes les conséquences que lea transporta peuvent avoir en

ce qui concerne l'organisation et la structure de la produc-

tion et des échanges du fait même du pouvoir qu'il confèrent,

grâce à la possession et au contrôle des moyens de finance-

ment et de production qui assurent la domination sur l'ensem-

ble du prooèè de reproduction et qui permettant l'exploita-

tion des classes, couches ou catégories sociales les moins

bien pLaoée& dans cette confrontation. Les contradictions

sectorielles, qui marquent fondamentalement le mode de produo-

tion capitaliste apparaissent alors non pas •eulemeact oomae

une conséquence de ses. lois de fonctionnement «t de dévelop-

pement, mais aussi bien comme un moyen, pour la classe domi-

nante d'assurer et de perpétuer son pouvoir, au prix d'une in-

cessante restructuration socio-économique ; c'est ce qu'il

faut mettre en évidence, en corrélation avec l'activité de

transport, dans l'ensemble de l'économie et de la sociétéj

avant d'en montrer les implications dans l'espace socio-éco-

nomique .

Four s'en tenir & l'essentiel, sans entrer dans une

analyse trop détaillée (qui conduirait à une description de

la plus grande partie de l'activité productive), on se bor-

nera ici à indiquer comment le transport, selon le "moment"

où il intervient dans tout le processus de reproduction, peut

aider à arraohen et à transférer une part de la plus-value

d'une sphère à une autre, d'un secteur à un autre, pour l'a-

mener vers l'endroit où se trouve le groupe dominant. Ce qui

complique l'observation et l'analyse des phénomènes c'est

que tout dépend de cet endroit variable où se tient le "grou-

pe dominant" s il peut 8txe, selon les branches,, les oondi-

tions de l'activité, etc... ausâl bien &u coeur de la produo-

tion principale ou finale proprement dite,T c'eat-a-dire paz

exemple dans les matières premières ou les moyens de produc-

tion, ou en aval, c'est-à-dire dans la commercialisation ou

la finance... Mais «ans tous les cas, il s'agit de mieux "ex-

ploiter" ceux qui produisent et de draîner la plus-value, en

profitant des contradictions sectorielles, de façon à organi-

ser et à régulariser la centralisation du profit et Ae 1'ac-

cumulation du oapital. Il n'est pas question ici de sous-es-

timer l'importance de l'action - de la pression et du contrô-

le - qu'exercent le système bancaire et/ou aussi bien le sys-

tème commercial, en tant que tels, mais il faut souligner
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comment c'est, le système de transport qui rend possible le

transfert- de plus-value par, l'utilisation, le déplacement,

1•aggravation de ces contradictions en corrélation avec l'ex-

pansion capitaliste, spécialement avec, l'impérialisme. Pour

simplifies et s'en tenir à une présentation schématique, on

cherchera commentle transport, joue ce rôle particulier aussi

bien en ce qui touche à la reproduction du "capital oonstant",

qu'en ce qui concerne le "capital variable", dans les formes

d*exploitation de la force de travail ytfcqu'à travers les con-

frontations pour le partage et le transfert de la"plus-value"

dans la sphère de la circulation.

4.1.-1.2..1 a) 11 suffit d'évoquer le rôle des transporta dans

la production des aoyens de production au sens le plus large

pour se trouver de suite introduit au coeur des contradictions

du capitalisme (dans leurs aspects sectoriels aussi bien que

dans leur dimension spatiale). Ea effet, toute la dialecti-

que de l'extension des marchés de matières premières et de

l'intensification de l'industrie des équipements productifs

repose sur le transport, à la fois moyen de ce double mouve-

ment et ressource pour en surmonter les contradictions pax

de nouvelles expansions. Plus précisément, le système de

transport crée l'ensemble des conditions qui permettent d'a-

baisser le prix payé aux fournisseurs de matières premières

et d'élever les profits des fournisseurs d'instruments de

travail.

4»1»-1.2»1.1 C'est grâce au transport qua la production des matiè-

res premières s'organise en vue de l'échange sur un "marché

mondial*, c'est-à-dire que s'établit pour chaque produit

ainsi fourni à la grande industrie capitaliste une valeur

internationale à l'échelle mondiale, dans des conditions qui

permettent d'exploiter pleinement non pas seulement la diffé-

rence des productivités et l'écart des rémunérations du tra-

vail, mais surtout et plus fondamentalement l'inégalité des

conditions générales de la production dans les économies et

les sociétés mises ainsi en relations, (ou plus exactement

subordonnées l'une à l'autre dans oes relations).

Ces conditions^ marquées à la fois par le niveau de dé-

veloppement des forces productives et par le caractère des

rapports sociaux de production, ainsi que par la nature des

régimes socio-politiques, se traduisent essentiellement en

effet par la dépendance des régions ou pays producteurs de



- 202-

matières premières par rapport aux paya capitalistes dévelop-

pés t ceux-ci se trouvent en mesure d'une part de maintenir

un certain, "écart" des conditions socio-économiques qui per-

met une plus forte exploitation directe ou indirecte des pro-

ducteurs (quel que soit leur statut), en même temps qu'est

assuré, d'autre part, un transfert de plus-value (ou plua lar-

gement de surplus potentiel) au profit des groupes capitalis-

tes situés dans le secteur du processus de production où sont

utilisées ces matières premières - par la grande industrie

aussi bien que pour les industries de consommation -. SanB

entrer ici dans l'analyse et dans les discusaions sur "l'é-

change inégal", il faut retenir de la mise au poiat de Samir

AMIN 5 que ce ne sont pas seulement les conditions "économi-

ques" de l'échange qui expliquent son caractère inégal (rap-

port productivités/rémunérations du travail), mais qu'il

faut chercher dans les conditions socio-économiques (et po-

litiques) de la reproduction de la force de travail ou de la

production non-capitaliste, la base des rapports dialecti-

ques entre fournisseurs et utilisateurs des "matières premiè-

res" (ou produits intermédiainres), rapports qui ne peuvent

d'ailleurs 8tre olisexvés et compris qu' au cours de leur évo-

lution historique et non en un instant donné.

Ces remarques situent bien le rôle essentiel du trans-

port dans de tels rapports - tien que, curieusement, aucun

des participants au débat sur l'échange inégal ne semble a-

voir eu l'idée d'y faire allusion ! En effet, ce n'est pas

seulement par leur incidence dans le coût comparatif que les

transports interviennent dans l'échange : certes leur perfec-

tionnement et leur productivité, le bas coût relatif qu1 ils

peuvent offrir constituent la condition même de la générali-

sation et de l'extension de tels échanges à l'échelle natio»

nale et à l'échelle mondiale,-du fait même que les transports

permettent ainsi d'amener à destination tous ces produits

inteumédiairea dans des conditions qui les rendent compara-

bles (ou "compétitifs") aux produits similaires ou substitua-

bles des pays développés, et en tout cas utilisables avanta-

geusement pas la grande industrie capitaliste... Mais ce n'est

là qu'un aipect du problème: on peut dire sans exagération

que,pour le capitalisme, en tout cas au stade de l'impéria-

lisme, tout l'intérêt de l'opération réside dans la possibi-

lité d'opérer de vastes transferts de surplus aux dépens de

producteurs ainsi "dépendants" et au bénéfice des groupes
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capitalistes dominants,, C'est ici que le développement des

transports joue un rôle décioif et que sa tendance eu longue

période permet de mieux coaprsE-dre la situation, qui ee ozée et

évolue (souvsiit en provoquant et. en aggrave-r?.i le "souo-dcvelop

pement" relatif d'u&G pcjialatloE. ou. d'uae région., Q®me si en

même temps le moda de produetioa capitalisé éteaàs Rvae son.

emprise, ses bénéficiaires...). Le système de tranaport n'est

plus alors seulement une condition paraiseive de ml*échange

inégal", il constitue un instrument aatif de "1'intégration

capitaliste", uaa intbéggô.t:Loa°3ufoQrdination qui sa manifeste

en même temps par l'établisaemaat.dans le secteur central^de

valeur» mondiales d'échange pour les produits (sur la base

d'uB/a productivité éle-^éo) et par le maintien,dans les seo-

t.eurs pésiphériaiJ.pSr. d'v»Q ys&lQv.v .i o",a.l <*> à© ysEmaératiosi. du

d® la r«p?,*oduc-̂ iox?. cis

t©n<s« plus ou moins

4e1««1*2.1»2 SSaturelleroent aet"te analyse ne prend tout son sens ©t

tout© aa porté© que dans soo. aadre spatial, mais il conviant

d'autaut plus d'en jetex1 3as .^g;gg£_4-!-ei^or^-au p-iiy'aau ^-ea °oa

que los iiéaoscités ds la discusoioa

dss problèasa des pays sous-ddveloppés ont conduit à s© plaeer

de©Qblée de.ns 1°cspa.se- g\obs,'i du monda entier st à oppoasr ua
ac©ntren considéré ©crame bomogène à la apacifioité (et ssoon-

daiscaent à l'hétérogénéité) des pays de la "périphérie". En

résulté, il n'y a là qu'une grande simplification pour les

basoias de l's&alyse do lu. situr/feioa du Rfisrs-Mondel0, ©t qui

néglige certains aspects essentiels du problème, et notamment

dialaetique du transporto La prise en considération de

c.® rSle conduit à comprendre que de telles différences peuvent

Ôtre créées, utilisées, exploitées, entretenues, voire aggravées,

même dans le cadre d'un groupe de pays fortement industrialisés

ou à l'intérieur d'un seul pays "développé", faisant partie

aussi bien, du groupe capitaliste dominant, et ce dans la me-

sure où, dans ces pays, on trouve des secteurs et des région*

qui sont" dominés"^t"exploités";par un secteur "central" de ca-

pitalisme avancé. La loi du développement inégal s'applique

partout, oe n'est qu'une question de relativité. On peut pen-

ser que c'est l'absence d'une analyse du rôle du transport

dana cette dialeatique qui a conduit à négliger l'importance

à l'intérieur même d'une nation des disparités sectorielles et

régionales, et de leur exploitation par le transport pour le
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transfert de plus-value ou de surplus d'un secteur à un autre,

d'un» région à une autre. C'est là en effet d'ailleurs que ae

trouve la raison profonde pour laquelle il noua a fallu retour-

ner à MAfiX qui, seul peut-être, avait fort bien aperçu et posé

le problème. En effet, les transporta ne se bornent pas à a-

cheœinBn la œajzchaiLdis», en ajoutant à son août ; mais, en ren-

dant, possible - certes par leur bas août relatif mais surtout

par leur rôle d'ensemble dans la reproduction du capital - le

recours à des productions plus ou moins éloignées, ils permet-

tent au capital d'accéder à des ressources dont les conditions

de production sont (économiquement, socialement, ûistoriquenent )

plus favorables (et qu'il est possible de maintenir telles un

certain temps) en ce qui concerne les bases déterminantes de

la reproduction de la force de travail; alors que, dans le même

terjpSf c'est au niveau des secteurs ou des régions les plus dé-

veloppés , où se fait l'accumulation du capital, que se fixe la

valeur, ©t que a© déterminent les prix : le transport permet

ainsi de draîneg vers ces secteurs la différence - un large

surplus - et cela en raison du fait que c'est seulement en ces.

centres, que le produit peut ae vendre (une sorte de situation

de "monopole gloTa&l" «et ainsi établie, en réalité un "oligo-

psone").

4.1.-i«2ol.2 Mais de plus, en sens inverse, le système de transport

permet- au capitalisme de consolider sa domination aur lea sec-

teurs et régions dans la mosuxs où. ils sint, concernés par. 1 *af«»

flux de ses produits industriel», en y datesxœiû&nt Isa G

tions de la production, aussi bien, d'un côté, par la pénétra-

tion dos produits de consommation à bon marché qui permettent

de maintenir des taux de salaire bas tout en dominant les sec-

teur a de production pré-oapitaliste, et, d'un autre côté, par

l'introduction d'équipements de technologie avancée, de haute

productivité qui permettent, dans ces conditions, d'élever le

taux d'exploitation (complétant et précisant la situation

de "monopole global^ ici par un oligopole).

Là aussi il faudra noter le rôle spécifique de l'en-

semble du système de transport plus particulièrement dans les

modalités de"l'exportation du capital", non seulement vers

les secteurs producteurs de matières premières, mais aussi

pourd.es industries de substitution d'importation - et ceci

dans toute "région périphérique", qu'elle soit située à l'in-

térieur d'une nation, unitaire ou dans le cadre du capitalisme

à l'échelle mondiale -. Il n'est pas douteux que c'est l'énor-
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a© puisaanoe (teahniqu@ ©t économique) attoînto par le trans-

port, surtout au XXèm© sièele (et, dans sa deuxième moitié plus

particulièrement), qui a conduit à ce changement profond des

conditions du marché mondial faisant passer définitiveaant

sous le régime de "l'impérialisme", c'est-à-dire d'un régime

qui n© se borne pas à profiter d'un "échange inégal" mais l'or-

ganise systématiquement. Ainsi l'organisation de productions

et d'échanges de type capitaliste, ayec une technologie avan-

cée, alors que demeurent des conditions inférieure» de rému-

nération et des modes de production traditionnels, pearmet la

domination, le contrôle, l'exploitation de secteurs et régions

qui se trouvent ainsi "intégrée", o'est-à-dixe subordonnés de

façon d'autant plus profonde et durable que tout repose sur le

fonetionaernent d'un système plus que sur l'exercice d'une con-

trainte.

4.1.-1.2.2. b)0n aperçoit par ces rapides remarques quelle est

l'importance en profondeur et la diversité de l'influence

qu'exerce le système de transport sur les conditions dans

lesquelles la forge de travail se forme, se reproduit, exer-

ce son activité productive, et qui déterminent en définitive

la rémunération du travail avec tout le mode d'existence de

la classe laborieuse dans le secteur ou le pays considéré .

On pourrait dira que c'est le développement des transports à

vapeur, tout au long du XlXème siècle, puis l'avènement de

l'automobile et de l'avion qui ont permis au capitalisme de

continuar à exploiter plus largement et plus intensivement la

force de travail, malgré le succès des luttes et des revendi-

cations des travailleurs, en offrant toujours de nouvelles

possibilités de tirer parti des contradictions rencontrées,

sur le plan sectoriel ou spatial, et en procurant ainsi de

nouveaux moyens de dégager, de maintenir et même d'accroître,

et d'aooapaner et draîner la plus-value. D'innombrables ana-

lyses seraient à faire pour dégager de telles corrélations en

montrant les aspects, les origines et les répercussions de tels

phénomènes. Du point de vue du présent paragraphe, on peut

se borner à trois observations.

»1»-1.2»2*1 - D'abord, l'exemple de l'Angleterre dès la première moi-

tié du XIXème siècle a bien montré comment toutes les possibi-

lités de domination des marchés nationaux ou mondiaux qu'offre

un système de transport bien contrôlé pas le capital peuvent

être utilisées pour déterminer directement les conditions de
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reproduction da la for<ge de travail par l'organisation da

l'affliAZ doa Mens do coiB.g6naiaa.ti.on courants à relativement

bas prix. L'analyse doit naturellement être compliqué© en te= .

nant compte de l'action ainsi exercée sur le mode de consom-

mation aussi bien pour tirer profit (de multipl©a manières)

des habitudes de consommattion populaires de produits impor-

tés peu onéreux, que pour susciter et, organiser des consomma-

tions de luxe, utilisant et aggravant, les différenciâtions

socio-économiques entre salariés„ II faut surtout noter l'ia-

portanoe particulière qu'ont ces phénomènes dans certaines

régions périphériques, dans des pays sous-développés./La dia-

lectique de cette action se complique encore du fait que l'en-

semble du système de transport et de commerce pousse ainsi à

une restructuration plus ou moins rapide et brutale du mode

de production traditionnel des biens de consommation, spé-

oialement agricoles, mais également artisanaux j on peut en

caractériser les conséquences d'un seul œotj paupérisation ;

celle-ci pawfc se manifester soit par l'éjectioa hors de la

petite propriété paysanne/artisanale, c'sat-à-dire par la pro-

létarisation pure et simple, soit par la compression du reve-

nu et l'endettement du paysan-exploitant qui, tout en restant

(ou croyant rester) dans son mode de production traditionnel,

se trouve en fait dominé et exploité par le capitalisas,

auquel il doit céder une grande part de la valeur qu'il a

créée^en raison de son inégalité dans l'échange ; plus large-

ment, c'est tout un surplus potentiel qui se trouvée ainsi

transféré...

4.1.-1.2.2.2 - Ensuite, cetta transformation même de la condition

paysanne grossit la réserve de main d'oeuvre industrielle et

le transport joue un r6le immédiat dans la constitution de ce

qu'on appelle un "bassin d'emploi" (plus ou moins étendu...).

De façon directe, il permet d'exploiter une main d'oeuvre ru-

rale qui cherche à s'accrocher à sa terre (ouvriers-payaans),

en même tempa qu'il facilite et amplifie la prolétarisation de

tous ceux qui quittent leur profession traditionnelle. Les fa-

cilités qu'offrent les transports (dès le XIXème sièole) à des

mouvements relativement importants mettent en échec certaines

conséquences de l'immobilité relative de la main d'oeuvre, sur-

tout lorsque celle-ci aboutirait, par le jeu d'une raréfaction

ene*iSive, à un relèvement des rémunérations. L'armée indus-

trielle de réserve se grossit ainsi aisément an cas de besoin,

par des transports massifs et bon marché.



Bien plus, le perfectionnement des transports permet

(indirectement) au capital de jouer sur toutes le» différen-

ciations entre les diverses catégories de salariés, des ma-

noeuvres aux cadres supérieur». Les moyens modernes de trans-

port facilitent,notamment dans le cas des techniciens et ca-

dres les plus recherchés, une plus grande mobilité ; et oeoi,

tout en diminuant leur caractère irremplaçable et leurs pré»

tentions, rend poesifele l'utilisation d'un équipement perfec-

tionné et l'emploi d'une main d'oeuvre locale peu qualifiée.

Mais la commodité et le "bon marché de transports rapide»^ d'au-

tre pantj suscitent des flux importants de migrants sans qua-

lification cherckaat emploi au loin, sans avoir besoin de

s'expatries définitivement ; ce qui change considérablement

la situation sur de nombreux marchés du travail, dans 1* a an»

du maintien ou de l'intensification relatrve de 1'exploita-

tion de la force da travail ainsi possible*, L'action conjoin-

te de® monopoles et d© l'Etat rsnfore® 1'aaénasaraant et le

contrôle que le système moderne de transport permet d'exercer

sur tous ces mouvements de la population au travail ou en qu§-

te d'emplois t on pousse ainsi à l'extrême l'utilisation et

1'accentuation des diversifications catégorielles de spécia-

lisation et de statut„ de rémunération et d'avantages, grâce

auxquelles on peut jouer au mieux des contradictions dans les

conditions de travail et de rémunération pour maintenir des

taux d'exploitation élevés..„

4 »1 «-1 .2.2 »3 - A cet égard, il ne faut pas oublier, enfin, oette forme

très particulière d'exploitation réelle de la force de travail

que l'ensemble du système de transport et de commerce permet

d'exercer sur les secteurs qui ont conservé des formes de

production traditionnelles que l!on peut considérer comme

pré capitaliste a. (petite production paysanne/artisanalelou aÔ~

ma que l'on pourrait dire "proto-capitalistes" (petites entre-

prises capitalistes de caractère plus ou moins "familial"). Il

en mt ici souvent question, parce que leur rôle dans l'ex-

pansion capitaliste, et spécialement sous sa forme iopérialis-

te, est trop souvent négligé ou mal interprété » loin d'être

un "secteur" archaïque en voie d'extinction (sur une "voie de

développement" capitaliste,..), c'est sans doute un secteur

dont l'importance resta grande, aujourd'hui comme jadis, bien

que aous des forme sans cesse renouvelées ; le "progrès tech-

nique" adapte les machines aux besoins de la petite production

artisanale/paysanne ("agricole" ou "industrielle"), en même
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temps que le "progrès financier" fournit les moyens de sa pro-

curer ces instrumenta plus productifs en assurant unssouais-

alon croissante au capital par des formes perfectionnées d'en-

dettement, tandis que le "progrès commescial" consacre (grâce

au système de transport.) la suprématie du grand oommeso® oa-

pitaliste sur les petits producteurs. Tout en assurant appa-

remment "1'intégration" de ces secteusa dans le capitalisme,

le sytème de transport moderne coupe ë@s producteurs de leur

base traditionnelle, Isur supprimant non soulaaest le débou-

ché sur un manche local presque concurrentiel et équilibré,

sais surtout, le reoours très large à "1'auto-eonsommatioîaN,

pour la production comme pour 1'alimentation. II en résulte

une soumission réelle aux procédés de "l'exploitation"capi-

taliste, qui fait que le travailleur, pour 8tre apparemment

"indépendant,", est souvent d'autant plus exploité qu'il e«

soumet lui-mâm© à une véritable "auto-«xploitation", s'a&trei-

gnantld.ee conditions de travail et d'existence particulière-

ment dure», dans l'espoir ds préserver son capital et son

autonomie.

L'intérêt qu'il y a à s'attacher à ces phénomènes,

c'dst qu'ils concernent non pas seulement quelque agricultu-

re" traditionnelle" , qui serait le vestige archaïque d'un mode

d© production voué à disparaître, mais bien, en fait, la plus

grande partie des activités des paysans, des artisans

(et des petits commerçants) et aussi celles de nombreuses

petites et moyennes entreprises (notamment en situation de

aous-traitanoe). Et c«oi n'est pas seulement la situation des

pays sous-développés du "Îiera-Monde", c'est aussi oeil» de

nombreux secteurs doe pays industriels développés, notamment

dans les régions considérées comme "attarda a s19 et qui sont

en réalité, elles auasi^l'objat d'uae stratégie d'intégration

au capitalisme,à l'éofcelle de la nation, sous dea formes in-

tensives de domination et d'exploitation qui conservent une

grande importance pour le développement du capitalisme et <|ui

s'appuient sur le rôle du système de transport. Mais ces si-

tuations ne se comprennent qu'an, prêtant afèsntioffi à certaines

formes de partage de la plus-value, ou de transfert du "sur-

plus" ou du "profit" vers la sphère do la circulation..

4.1.-1.2,3 ©) La dialaetiqu© de ces processus d'intégration de

plus en plus large et profonde de divers secteurs (et régions)

dans le capitalisme fait apparaître le rôle prédominant que
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prennent souvent des entreprises des secteurs qualifiés sou-

vent de "tertiaires", spécialement des entreprises commercia-

les ou des entreprises financières : bien qu'elles ne partici-

pent pas directement à la production, elles réussissent à pré-

lever et à accaparer des marges de profit élevées. Or il est

intéressant de noter que ce phénomène se fait essentiellement

par transfert au détriment des producteurs, dans le partage de

la plus-value. C'est pourquoi, sans se préoccuper ioi de la

forme des marchés en ce qui concerne la vente au consommateur

final, il faut observer dans toutes ses conséquences la posi-

tion dominante que peut conférer le système de transport dans

la circulation par rapport à la production.

_ C'est évidemment dana la commeroialiaation que cet

effet de domination se manifeste le plus clairement, parti-

culièrement -wis-à-vis de tous les petits producteurs, dont la

faible dimension et la trop grande dispersion constituent un

handicap sur le marchéo L© système 'de transport sous-tend ain-

si tout un système de commerce dans lequel quelques firmes

relativement importantes utilisent à fond les possibilités de

centralisation que Confèrent les techniques modernes de trans-

port et de commercialisation, en exploitant tous les avan-

tages de la rotation rapide du oapital. Il leur suffit da

s'assurer des débouchés suffisamment abondante et réguliers

(du cêté de l'utilisation industrielle aussi bien que dans la

consommation finale), grâce à une position monopolistique,

poux pouvoir, du côté de leurs fournisseurs (producteurs), or-

ganiser un domaine plus ou moins vaste dans lequel, grâce aux

méthodes de transport et de oommerae, elle s'assurent un taux

de profit annuel particulièrement élevé. Cependant, il faut

ici souligner que si ®elui-oi s'explique naturellement par

la vitesse de rotation, il repose à 1'origine.sur un partage

( "inégalitaire") d© la plus-value avec le producteur, grfice

au"pouvo3jr de monopole" (sonopaonl^ue) qu'as sure le système d©

transport ; son orientation et son oontrÔle par de grandes

firmes capitalistes leur permettent au moyen de la domination

sur le marché d'organiser le drainage du surplus, en imposant

aux producteurs de b*s prix qui compriment leur revenu au mi-

nimum, et en les obligeant par là-mime à adepter des méthodes

"plus productives" (c'est-à-dire impliquant une meilleure uti-

lisation - globale - de la force de travail du producteur par

l'emploi de procédés techniques et mécaniques plus intensifs).

On voit ainsi comment^ powx "traditionnel" ("pré-capitaliste")
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que semble le mode de production concerné, le système de trans-

port le pousse à une telle "intégration" (subordination) dans

le capitalisme qu'il s'en trouve profondément modifié dans ses

bases mêmes s même si le propriétaire des moyens de production

fournit lui-mime (et pratiquement sans aide salariée) le tra-

vail productif, il reoourt à tous les moyens de la technique

capitaliste , non seulement dans la production, mais dans son

financement t il est ainsi poussé à employer des procédés ca-

pitalistes, et ce d'autant plus que les techniques de commer-

cialisation ( financement) employées par ceux qui écoulent

sa marchandise l'y incitent ou l'y obligent.

4.1.-1.2.3,2 - II faudrait donc chercher aussi comment de leur côté

les techniques de crédit et de financement contribuent à ces

formes de la domination, capitaliste qui s'exerce sur des sec-

teurs productif a, notamment des petits producteurs individuels

(ou aussi, bien des petites et moyennes entreprises), permet-

tant un prélèvement au profit du secteur financier qui se tra-

duit généralement par un© nouvelle source d'écrasement rela-

tif du revenu du producteur (du fait même, par ailleurs, de

son manque de pouvoir de négociation, vis-à-via du secteur com-

mercial). Or, pour rester dans le cadre de l'influence du sys-

tème de transport, il faut souligner que l'expansion et l'eia-

prise du système de crédit notamment sur la petite production

agricol©/artisanale ont toujours et partout été étroitement

liées à l'extension de la pénétration des réseaux de transports

et de communications. L'isolement et la faible dimension des

unités de production ne faoilitent pas leur action et ne leur

permettent pas aisément de se grouper et de s'organiser pour

défendre leurs intérêts communs et obtenir les moyens de mo-

dernisation dans des conditions qui ne les soumettent pas à

une domination capitaliste.

Plus précisément, ces petits producteurs sont amenés

à des formes de perfectionnement et de financement de leurs

moyens de production qui les exposent non seulement à un pré-

lèvement maximum, sur leurs profits éventuels, mais aussi à un

rythme d'échelonnement et de renouvellement des prSts qui las

met à la merci du capital financier.. Or, le rôLe du système

de transport et de communications dans une telle évolution

mériterait une étude approfondie » il accélère et favorise

la centralisation des opérations de crédit et la concentra-

tion du capital financier, et par là-même l'extension de la

domination effective du capital sur de3 secteurs (et des are-
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gions) de plus en plus divers et étendus. Dana, ces conditions»

la modernisation des moyens de production, l'accroissement de

la productivité sa font au prix d'une soumission de plus en

plue complets aux exigenoaa du capital, et d'une perte dé l'i-

nitiative, de la responsabilité et de la liberté dans l'aaiion

productive qui assuraient l'indépendance de oette nasse de pe-

tits produoteurs./Mais dans le mtme temps leur soumission aux

"loia du OAii9hémt o'est-à-dire aux conditions du maxohé natio-

nal/mondial , selon les exigences de la lutte ducaapitalism»

oontre la baisse tendancielle du taux de profit, prive sus

petits producteurs de tout pouvoir de négociation, de toute

possibilité d'action directe et efficace sur la détermination

des prix de leurs produits - du fait mime qu'ils sont sans

motion sur tout le processus da commercialisation et sur 1'en-

semble; de la sphère da=la circulation. Seuls un régroupement

et. une organisation coopérative permettraient aux petit» pro-

ducteurs (paysans notamment) de résister aux pouvoirs de mo-

nopole dont ils sont l'objet, et de contrôler le système de

aredit et le systèma de commerce notamment,-œais c'est juste-

ment une réalisation de» plus difficiles dans l'environnement

capitaliste.., La compréhension de la totalité de oette

dialectique at l'interprétation des situations qui en résul-

tent ne paweafcse faire qu'en introduisant les contradictions

au niveau de l'espace socio-économique «u i'explique et »ft ren-

force 1'aggravation des contradictions sectorielles,

4.1,-2 § 2 - TRANSPORT ET DIJiENSIOH SPAïIALE DU CAPITAL.

L'aperçu qui vient d'être donné sur les relations en-

tre, transport et contradictions sectorielles du capitalisme a

permis de saisir comment, à travers des conditions de fonc-

tionnement du capitalisme d'apparence très teohnioo-éttonomi-

quea, ce sont toutes les contradictions socio-économiques ca-

ractéristiques de l'expansion capitaliste qui apparaissent

comme fondamentales. En même temps, il est apparu que ces oon-

tradiertions sectorielles ne prennent tout leur sens et toute

leur extension que dans l'espaces-régional, national, mondial.

Si lion ooneidèr* maintenant le cadre spatial de cas phéno-

mènes, on se trouve amené à dépasser les problèmes d' "écono-

mie spatiale" que pose le rSle des transports pour rechercher

les transformations des rapports sociaux qui se produisent

de façon différente à travers l'espace d'une "région" à 1'au.tee,
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4.1.-2.1 A g. ïranspoEt et atru@turati.oa e@onosiq.ue d@ l'

4.18-2.1.1 a) La structuration de l'espace an tant qu'espace

distinct d'une simple aire géographique naturelle, c'est-à-di-

re considérée du point d© vue de la production et de 1'articu-

lation des divers éléments qui le déterminent, est fonction du

aode de production* Elle dépend en définitive de l'organisation,

de la distribution, du développement relatif des forces produc-

tives, en mime "temps que da la situation et de la transforma-

tion des rapporta sociaux corsespondants»

Ainsi, par exemple, la terre autour des châteaux et

abbayes., les marchés et foires autour des centres-villes et des

bourgs, aussi M en. que las ateliers artisanaux ou manufactu-

riers caractérisaient l'organisation spatiale du mode de pro-

duction féodal, puis celui des débuta du capitalisme concur*

rentiel (à un stade qua l'on peut appeler "proto-capitaliste").

Tandi* qu'avac le déVeloppesent progressif du mode de produc-

tion capitaliste, dès le stade de la grande industrie, lea

marchés se sont multipliés, renforcés, étendus d'un point à ua

eat£« du glofee et reliés les uns aux autres, si lointains soient»

ils dans 1'espace, grâo© au développement dea moyens do trans-

port. Cotte structuration spatiale très poussée est spécifique

du mode de production capitaliste et très différente de celle

qui cazaQ.-teriQuB.it "un© société ayant pour pivot.,, la petit*

agriculture... 1»économie domestique et les métiers de ville..",

ou mStae do ©elle de la°période manufacturière" .

Gofcfca comparaison très sommaire à travers, les figes des

divesaes structurations de 1*espace que le transport a contribué

à réaliser, d'un mode de production à un autre, d'un stado de

développement à un autre, permet do saisir rapidement à quel

point l'espace est lié à toute la structure complexe du sys-

tème économique et social par l'intermédiaire ds tout un "sys-

tème de transport" oonsidéré dans son acception la plus large

d'un point de vue socio-économique. On comprend que les con-

ditions essentielles de fonctionnement et de développement du

mode de production capitaliste aient modifié profondément le

milieu où il s'insérait et s'étendait, pour l'adapter et fina-

lement le soumettes aux exigences de l'économie et de la socié-

té, à chaque étaps de leur transformation. L'espace se trouve

ainsi constamment remodelé, restructuré en fonction de ces

impératifs socio-économiques d'une époque, et ceci de façon

panticulièreaent vive, profonde et accélérée à l'époque du



- 215 -

capitalisme moderne ; et c'est le transport qui est l'instru-

ment privilégié et efficace de cette transformation. En aime

temps que le système de transport ainsi réalisé transmet cet-

te pression du mode de production capitaliste sur l'espace,

il traduit cette restructuration de l'espace qui en résulte s

même sous sa seule forme matérielle, mais surtout dans toutes

ses implications socio-économiques, le système de transport

offre l'aspect le plus visible, la manifestation la plus com-

préhensible de la structure socio-économique de l'espace, no-

tamment à chaque étape et dans chaque zone du développement

capitaliste.

4.1.-2.1.2. fr) Cependant, l'espace, comme oondition nécessaire pour

le développement du capital, ne se manifeste pas seulement par

une extension des marchés, au moyen du commerce extérieur, grâ-

ce à l'impulsion des transporta. Cette dimension nécessaire

de l'expansion capitaliste à travers le monde implique aussi,

et surtout, un véritable changement de dimension, conduisant à

une sorte de rétrécissement de 1'espace t l'amélioration de la

vitesse de rotation du capital productif,, gx&o« au progrès teck-

nique et donc à la modernisation des transports, permet au ca-

pital de "briser 1'espaça au moyen du temps", c'est-à-dire en

somme de raccourcir les distances séparant les différents élé-

ments et les différentes étapes du procès de la reproduction.

Oa» se rend compte que cette modification des "distan-

ces économiques" agit puissamment, et de façon différenciée, en

eert&ina moments du procès, de production, dans cextains sec-

teurs, de l'activité économique. C'est dire en définitive que

se trouvent modifiées les conditions de travail et d'existence

des diverses catégories socio- économiques concernées, en tant

que producteurs et/ou en tant que consommateurs. Il ne s'agit

donc pas d'une simple modification des déterminants de l'offre

et de la demande, dea conditions du marché, des facteurs de

formation des coûts et des prix relatifs. Il s'agit en réa-

lité de toute une structure nouvelle de l'économie (et de la

sooiété), profondément transformée - "révolutionnée" mlae" -

dans tout oe qui marque et influence à long terme la vie des

groupes, des classes, aussi bien que celle des individus ; fi-

nalement, se trouve réalisée plus ou moins visiblement une vé-

ritable révolution du mode de production et de répartition et

donc de l'ensemble des rapporta sociaux dans le cadre spatial

ainsi considéré.
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Ainsi, par e©t/fce restructuration de 1'ensemble spatial

où s'exerça l'expansion, capitaliste, le capital est-il mis «n

mesure de tirer en même teaps profit de la distribution spa-

tiale des forces productiTes, de l'écart entre leurs niveaux de

développement ainsi que de la différence des rapports sociaux

qui les sous-tendent. Et c'és-fc dans l'utilisation (et l'accen-

tuation le plus souvent) de ces différences, de ces contra-

dictions, entre différentes régions d'une nation ou du sonde

qui se réalise par l'intermédiaire de tout le système de trans-

port, que réside le véritable procès d« l'extension progressive

de la domination et de l'exploitation capitalistes à travers

l'espace t toute une différenciation socio-économique entre

régions s'accentue selon la loi du développement inégal. Mais

œci soulève dès lors tous les problèmes non plus seulement

"économiques" mais sociaux et politiques des rapports de pro-

duction, mettant en jeu l'eaaemkie das conditions, des formes

et des conséquences de la pénétration du capitalisme au ni-

veau de l'espace régional, - ce qui nécessitera une analyse

plus détaillée.

4.1,-2.1.3 c)Il faut encore rappeler ici qu'expansion du capital

productif et accélération de sa vitesse de rotation sont, en-

tre autres, précisément des formes de manifestation des contra-

dictions internes du capital particulièrement nettes et impor-

tantes en ce qui concerne le rôle qu'y jouent les transports.

En effet, la tendance du mode de production capitalis-

te est de réduire - voire détruire - toutes les entraves à l'é-

change, et donc tous les obstacles à l'élargissement du marché,

tant au niveau local et régional qu'au niveau national et in-

ternational. Or 1' expansion spatiale du capital suppose des

moyens modernes de transport capables de raccourcir toujours

plus la distance économique grâce au gain de temps dans le pro-

cès de circulation tout particulièrement : car si celui-ci se

déroule lentement ( ou irrégulièrement), il constitue "une
(7 )

barrière à 1 'auto-valorisat-ion du capital" , par l'accrois-

sement du temps total de reproduction nécessaire, dans l'en-

semble des cycles. L'amélioration des transports par tous les

moyens, tous les progrès techniques permettant d'agir sur la

rapidité aussi bien que sur la régularité, s'avère donc une

condition de la conquête et de l'exploitation des marchés dans

un espace sans cesse élargi et sans cesse rétréci. Ce qui fait

resurgir dès lors la relation contradictoire entre une moder-
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nisation des transports impliquant des investissements et dea

fraie éle-wés et une expansion du capital exigeant dea coûts de

transports minima.

Par ailleurs, le gain de plus-value réalisé, ou l'ac-

croissement du taux de profit possible, que procure l'amélio-

ration des transports, si minime soit-il au départ, en un mo-

ment donné, c'est-à-dire au tPours d'un cycle de production,

va devenir en fin de compte d'autant plus important, décisif,

qu'est importante la réduction du temps de sa reproduction ain-

si permise : aar en effet la multiplication du nombre de cyàlea

de production (de rotation du capital productif) au cours d'une

période donnée (une année) va multiplier d'autant ce gain de

plus-value. En d'autres termes, l'accélération de la vitesse

de rotation du capital productif implique une réduction de

l'excédent du temps de production sur le temps de travail pro-

prement dit. Et c'est cette transformation d'ensemble du pro-

cès de reproduction du capital, cette compression des cycles

de production et de circulation., qui donne sa structure et son

sens à l'emprise du capital sur l'espace. Elle met en même

temps en lumière les principales contradictions qui marquent

le développement capitaliste, tant au point ds vue sectoriel

qu'au point de vue spatial, à travers même le développement

des transports pour essayer de les surmonter et de les dépla-

cer.

Dès lors demeure fondamentale la question : comment,

dans quelle mesure et dans quelles conditions, le capital

tentera-t-il de surmonter ses contradictions par le déplace-

ment de leurs effets ? A cet égard, le capital ne peut se pas-

ser du transport, en dépit de son incidence directe sur l'ag-

gravation de certaines des contradictions essentielles, car

seul il permet de réduire l'espace, de dominer un maxohé tou-

jours plus vaste et plus dense. Mais la nécessité du transport,

dans cette articulation capital-transport-espace, ne se mani-

feste et ne se réalise qu'à travers l'ensemble des rapports

sociaux et au moyen des différentes instances (institutionnel-

les et politiques aussi bien que technologiques et économiques).

Pour bien comprendre les aspects et les raisons de cette arti-

culation complexe, il faut souligner les confrontations et les

transformations des rapports sociaux en présence dans la vaste

espace socio-économique ainsi couvert et concentré par

l'action des transports.
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4.1.-2,2 B» Transport et boulo-ueraement spatial des rapports_sociaux.

Il ne faudrait pas en effet, nous l'avons déjà noté,

que l'aspect technique et économique sous lequel on peut ha-

bituellement assez aisément déchiffrer la structure de l'es-

pace fasse oublier les réalités sociales plus fondamentales

qui la caractérisent ou la déterminent^ et qui lui donnent sa

signification humaine véritable t car cette structure n'est

en définitive que l'aboutissement - toujours remis en ques-

tion - de luttes sociales profondes, d'affrontements entre

diverses catégories socio-économiques, dont la domination des

unes sur les autres est le vrai moyen de tirer profit des rap-

ports de production et d'échange qui s'établissent ainsi,

grâce aux transports, à travers l'espace, d'un groupe social

sur un autre. Une analyse approfondie de ces confrontations

soaio-éoonomiquae implique l'utilisation d'une problématique

appropriée - qu'il suffise ici d'en montrer d'abord la néces-

sité en soulignant combien peut se différencier d'une région

à l'autre (selon le rapport de domination qui s'établit) la

situation des principales classes sociales, à l'époque contem-

poraine du capitalisme. (On se référera plus particulièrement

bien qu'implicitement - sans préciser les aspects - à l'évo-

lution de l'Aquitaine dans le capitalisme français, depuis lt

début du XIXème siècle, qui a fait l'objet d'une recherche

historique pour préciser les corrélations avec la révolution

des transporta, étude publié© en ohapitre préliminaire)

4«lo-2o2.1 a) Et d'abord ce qui a toujours le plus frappé les

observateurs, même si une analyse approfondie n'en a pas sou-

vent été faite, c'est la différenciation dans la poôtion des

bourgeoisies, et particulièrement du point de vue de l'im-

portance relative de leur influence. Le transport a toujours

véhiculé, ave© l'expansion commerciale, la puissance économi-

que et la domination politique ; de sorte que le développement

des transports à travers l'espace, d'une région à l'autre, d'un

pays à l'autre, se traduit, sous de multiples formes, par la

subordination relative, plus ou moins rapide et profonde, de

la bourgeoisie d'une région "périphérique" par rapport à la

bourgeoisie "centrale" qui étend son pouvoir. Une lutte ouver-

te ou sourde pour le pouvoir, et spécialement pour le contrô-

le du marché, sur le plan local/régional comme sur le plan

national/international, marque généralement une période d'af-
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fronteraent, au terme de laquelle l'une des fractions doit re-

connaître l'hégémonie d« l'autre, et se confiner dans un do-

maine limité géographiquement et scctoriellement, ou/et con-

sentir dea alliances dans lesquelles elle a un rôle secondai-

re ou perd son particularisme.

L'important cependant n'est pas dans les diverses pé-

ripéties politiques de cette lutta pour le pouvoir, ni marne

dans laa phases de la compétition pour la maîtrise des mar-

chés, l'essentiel se trouve dans les répercussions sur la re-

production élargie par l'accumulation du capital. C'est autour

de ce procès vital du capitalisme que ae déroulent les luttes

les plus décisives, même si 1'importance véritable dea éléments

et des enjeux n'en est pas toujours claire aux yeux des pro-

tagonistes eux-mêmes. Car ce qui importe en définitive dans

le capitalisme, c'est la possibilité de créer et de prélever

une plus-value d'un taux élevé et stable dans des opérations-

continues de reproduction sans cesse "élargie" et toujours

plus "productive", grâce à la dynamique de 1'accumulation du

capital...

Or l'on voit généralement (par exemple en Aquitaine)

la bourgeoisie loaale/régionale, au cours de son affrontement

avec le grand capital national et/ou étranger, qui se marque

par le déclin progressif de sa puissance, s'attacher à ce qui

lui paraissait la source de la richesse, les opérations de

commerce, sans se préoccuper de leur base, les opérations de

production. Et, se fiant ainsi à ses traditions, elle néglige

ce qui fait la force du grand capitalisme moderne. Les profits

réalisés sont réinvestis dans le commerce et les transports,

ou utilisés à des dépenses somptuaires, tandis que la pro-

duction régionale ne se développe que lentement, selon se.s

méthodes et son rythme archaïques, dans une structure de type

pré-capitaliste (notamment dans l'agriculture) ou selon dea

formes que l'on pout qualifier de proto-capitalistes (petite

entreprise familiale dans l'industrie). Toutes ces sources de

production non seulement ne peuvent procurer que des flux de

produits peu extensibles, mais n'ont qu'une productivité fai-

ble, de sorte que le taux de plus-value qu'elles peuvent dé-

gager est sans commune mesure avec celui de la production ca-

pitaliste en grand qui se développe ailleurs (surtout oompte

tenu de l'accélération considérable du rythme de la produc-

tion). L'habileté dans l'échange et même la maîtrise du mar-

ché qui ont pu assurer la prospérité d'une bourgeoisie local«
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nial ne permett** pas de soutenir une telle confrontation avec

la nouvelle puissance du capitalt le déclin qui s'amorce et

s'accentue ainsi ne peut être tempéré que par l'acceptation

d'un rôle "subordonné" dans la hiérarchie de la classe domi-

nante (par exemple dans quelque alliance en vue d'un enjeu

nouveau et plus vaste). En effet si le maintien ou la recon-

version dans des activités de transit peut donner l'impression

que la prospérité continue, ses bases mêmes sont sapées, dans

la transformation profonde de toute l'activité productive qui

la soutenait»

De fait, au travers même des nouvelles dimtnsions,

des nouvelles formes et des nouveaux objets des activités que

véhiculent le transport et le commerce, et dont parait béné-

ficier la région considérée, on voit s'introduire une domina-

tion progressive du marché, et de l'économie tout entière,

par la production capitaliste à haute productivité et à bas

prix (et à taux de plus-value élevés), venue des régions plus

développéesi ceoi aboutit, sinon toujours à éliminer rapide-

ment les productions locales traditionnelles, du moins à en

onanger profondément les conditions, la nature même, en les

soumettant étroitement à des effets de domination, à des for-

mes d'exploitation qui ont de profondes répercussions sooiales.

Ce déferlement de la puissance capitaliste, sous toutes ses

formes, et son effet d'érosion, concernent naturellement tou-

tes les entreprises de production industrielle qui pouvaient

avoir une certaine importance dans le régime ancien ( de type

"proto-capitaliste"); leur lutte pour se maintenir se heuite à

la pénétration des transports modernes plus qu'elle n'en béné-

fioie, et elle ne peut avoir que trois issuesi - ou leur éli-

mination pure et simple, plus ou moins rapide, devant leurs

concurrentes (extérieures) mieux placée, - ou leur maintien

dans un créneau étroit, (sectoriel ou régional) le plus sou-

vent sous quelque forme de sous-traitance, - ou leur recon-

version et leur intégration complète, aans une concentration

capitaliste a l'échelle nationale ou internationale - mais

qui risque de conduire aus3i à leur disparition au gré d'un

centre de calcul et décision extérieur. ;;n comprend que de

telles formes de "développement" ne méritent pas seulement de

retenir l'attention du point de vue des ran.ortj entre diver m»
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ses fractions de la bargeoisie, sur le plan spatial en même

temps que sectoriel, oar elles ont des répercussions extrême-

ment sérieuses et profondes dans toutes les oouches de la po-

pulation laborieuse»

4»1»»2»2,2 b.) La olasse paysanne, en seoond lieu, se trouve en

effet très directement frappée par les répercussions sooio-

éoonomiques de oette pénétration capitaliste dans l'économie

rural» qu'organise le système de transport, introduisant des

distorsions spatiales et des mouvements sociaux d'une impor-

tance fondamentale» Jusqu'à la révolution du transport par

le chemin de fer, on peut considérer que prédominait un mode

de production caractérisé par une économie raarohande simple

(s* superposant à une économie de subsistance, d'auto-consom-

mation agricole), fondé* sur un marché local et éventuelle-

ment un marché inter-régional et international reposant di-

reotement sur l'échange» seules les marchandises se dépla-

cent, et s'échangent dans la mesure de leur spéoifloité et

de l'avantage comparatif de leurs coûts de production, dé-

terminés par l'immobilité des faoteurs, le capital comme le

travail.
Le chemin de fer introduit de profondes transforma»

tions dans les courants traditionnels et dans leur équilibre,

- particulièrement dans tout le bassin aquitain, dont Bor»

deaux drainait le surplus vers l'Outre-Mer-. Les transports

rapides et faoiles soumettent les productions traditionnelles

a une large concurrence et poussent»des spécialisations ex-

clusivement tournées vers les marchés extérieurs à la région

afin de maintenir une exportation de la production possible

exoédant les bassins locaux» Mais la production agricole,

traditionnelle aussi bien que nouvelle, ainsi exposée sur le

narohé national et international, obligée de se déterminer

en fonction de valeurs fixées de plus en plus au niveau mon-

dial, ne peut se maintenir (en se modifiant) qu'à travers

de profondes transformations des structures socio-économiques

du monde de l'agriculture* L'exode rural et l'intégration

brutale de la paysannerie dans le capitalisme ne seront en-

rayés, à la fin du XIXéae siècle, que par des mesures spéci-

fiques de proteotion et d'intervention qui freineront cette

érosion au niveau mondial» Néanmoins la petite production

paysanne, dans tout le Uidi se trouve de plus en plus direc-

tement soumise, au moins sur le plan national, à la domina»

tion capitaliste , plus précisément d;;.r*s t.. ut.. 1> :i:t.-:uru.
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1

à, partis1 <?.y. début Même sièele, do pluo en plus fortement à

nssur© dos possibilités oeiQntifiquss et techniques nouvelles

qui a°offsisnt dans tous les doaaiasso Les boulevsrsea©ntQ ain-

si introduits voat réagir mise sur los productions et aotivi»

tés destinées à l'auto-eonsommation, conduisant rapideaent

( à partir ds 1950) juequ°à leur éliainationj notamment pour

tout ©o quitoushe à la "eonsonuaatioHi productive", c'est à

dire à la fourni tu?© do© a®y©ns de production. (angrais9 s«°

IQO nouvelles sitiiodoc de production, IQS

veaux modefs de transporte ©t de communications amplifient et

achèvent rapidement lo p?ooessua d°intégration - subordina»

tion @n%&mê ©t poursuivi (lenteasnt) depuis plus d9un sièela,

en développant toutes les conditions d'un échange inégal et

d°ua êév®lopp€aent inégal dans ces régions "périphériques".

Dans o@ régiao,, le a©de de production paysan (petit proprié-

taire ©xpleita&t) @st ooa6ervé, -précisément paroe que d'une

part il psrast d© maintenir un bas niveau de réœunératioa da

d« la foroei de travail (sous la forse d'une oompreseioa dea

ravenuœ agriooles non SQuleeient du fait du resserrement de 1'

écart prix de r@vi<3nt=pris: de vente mais aussi en raison de

l'intensification ds 1»effort, de la qualification du travail,

de l'aoaroisssaent du travail non-payé dans una véritable

"auto-exploitatioa" du productaur), tandis que, d'autre part

dans le même tesps ne développe une technologie avancée, très

oapitalistiqu© à laquello la producteur est aia^i assurée ia-

direotement^ d'un oSté, pendant que^d'un autre côté, le eapital

ooameroial profite également des transports, de la monopolisa-

tion et de l'aotion de l'Etat pour imposer de baB prix à la

production agricole© Situation explosive à la longue, politi-

quement oomme économiquement, du fait de 1°absence de limite

à cette pression (oar alla ne s'exerce pas sur deswsalaires^

de l'absence de reoours pour les victimes (oar ce sont des

travailleurs "indépendants") et de la perte de pouvoir politi-
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que de la paysannerie (par la diminution de sa masse relative,

et l'accroissement de la puissanoe dos groupes monopolistes

dans les autres secteurs), aussi bien qu'en raison de l'absence

de quelque "pouvoir régional" compensateur •

" c) De tels bouleversements socio-éoonomiques au niveau

des classes possédantes (bourgeoisie ou paysannerie) ne sont

pas restés sans provoquer dé profondes perturbations dans les

classas s al ar i é« s. Le déclin des bourgeoisies locales a si-

gnifié faillite, chômage et donc départ vers les centres in-

dustriels modernes à la reoherohe de travail, en ce qui oon»

aerne les ouvriers, techniciens et cadres ainsi frappés par

la disparition des entreprises provinciales» L'exode rural

proprement dit signifie tout à la fois paupérisation (des an-

ciens propriétaires-cultivateurs), expatriation et prolétari-

sation généralement au plus bas niveau, celui du sous-prolé-

tariat (non qualifié et non stabilisé dans un emploi produo-

tifV
L'importance de ces phénomènes est considérable au

point de vue de la restructuration de l'espace, et surtout par

tout ce qu'elle implique au niveau social et humain, qui donne

sa véritable signification, au concept de "sous-développement".

Ce qu'il faut souligner ici, c'est d'une part l'action puis-

sante et continue du capitalisme contemporain (impérialisme)

dans ce sens, dans toute région ayant ainsi quelque oaraotère

"périphérique" par rapport aux centres de domination et d'ex-

ploitation (industriels, financiers, commerciaux), et d'autre

part le rôle décisif que joue le transport dans l'ampleur pri-

se par de tels bouleversements, qui permettent de contrecarrer

la baisse tendancielle du taux de profite-

II y a là un sujet particulier, d'une telle ampleur,

concernant la relation entre transport et mobilité de la force

de travail dans l'espace national ou international, qu'une

étude spéciale devra lui être consacrée, qui ne peut même pas

être esquissée ici. On doit simplement souligner les aspects

complexes et les mouvements contradictoires que comportent tous

ces phénomènes de déplacement de la population, "main d'oeuvre",

"technioiens" et "cadres". Ceoi requiert une analyse dialecti-

que et 8ocio-écono:aique solidement fondée sur une interpréta-

tion fondamentale des conditions de fonctionnement et de déve-

loppement du Capitalisme à l'heure actuelle., et partiouliereaent

nuancée par la prise en considération des diverses tendances
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du développement du Capitalisme.et du mouvement social ainsi

que de l'évolution politique et des transformations idéologi-

ques dans les Sociétés contemporaines<>..

Il faut finalement noter qu'à son stade actuel, mono-

poliste et interventionniste, le Capitalisme peut aussi bien

pousser à une migration de main d'oeuvre vers les centres in-

dustrialisés, pour les approvisionner en réserves de force de

travail à bas niveau de rémunération, que favoriser une expor-

tation de capital (spécialement sous forme de matériels de

production de technologie avancée) pour empj.oyer sur place

une main d'oeuvre surabondante et bénéficier de multiples

avantages (accordés notamment par les pouvoirs publics inté-

ressés) contribuant à relever le taux de profit* Cette méthode

parait satisfaire le besoin de développement revendiqué par

les régions ou pays doàinéa, tout en préservant la supréma-

tie du grand capital, dès l'instant qu'elle permet tout à la

fois d'étendre et d'approfondir la dépendance à la périphérie

(grâce aux modèles importés de production et de consommation)

et de maintenir la croissance au centre (par le développaient

continu des industries de biens de production et d'une techno-

logie avancée) o.« On aperçoit par là combien «gpsplexe peut être

l'étude de la corrélation entre^développement des transports^

et ̂ développement régional" <> Elle nécessite plus de précision

et de méthode dans l'analyse de ces structures socio-économi-

ques nationales et régionales auxquelles il est fait oonstaa-

ment allusion»

On comprend dx\ effet que les aspects contradictoires

du développement capitaliste se relient aux caractéristiques

du développement des transports, tant au niveau sectoriel qu*

au point de vue spatial9 Or, en dépit de ces contradictions,

ainsi renforcées en même temps que repoussées, le capital na

peut pas se passer du transporto Dès lors demeure 1'importâmes

de la question posée plus hauti comment et dans quelle mesure

le capital peut il tenter de surmonter ses contradictions en

les déplaçant, ou plutôt en en repoussant plus loin l'indi-

denoe? Pour élucider ce problème il faut le poser dans l'en-

semble de la formation économique et sociale capitaliste, à

son stade actuel de développement) oar, comme l'écrit À.JUILLET*

"ce qui, du point de vue de l'économie politique, oaractérise

un "stade" dans l'évolution d'un mode de production, c'est la

façon dont les plus puissants bénéficiaires parviennent à ré-



sorber, du tolae à leur profit, les contradictions inhérentes

au degré do développement dss forces productives qui leur a

oaû-féré leur position dominante»"(8 ) » Cailleurs^ la nésesei»

té des transports dans l'articulation capital=transport-espaoe

se manifeste., alla &u.eai; avant tout à travers oes formations

sociales^ par l'insertion particulière des hommes (p.lao89 fono-

tionoo») dans las différentes instances (économique,, politique,

idéologique^ institutionnalise»») dans l'ensemble de la so-

ciété » Ceoi nous aaèna à faire d'abord un détour théorique

"•mais indispensable- sur la notion de formation économique

et social© pour ensuite pouvoir bien y situer la "stratégie"

du capital quant au déplacement ds 1°incidence de ses contra-

dictions internes! en liaison e,vee les transports-

4.2 Section 2 - RESTRUCTURATION DS L'ESPACE REGIONAL ET DEVELOP-

PEMENT_DES TRANSPORTS s UNE_EROBLEMATlViUB_SOCIO-

ECQNQiâlQUE,

Les transports ©a tant qu<a facteur de oroissanoe éeo-

noaiqu© et d'&comaulation du capital par l'accroissement d®

la production, l'expansion du marché9 la division spatial© et

social© du travail,, etc*,., jouent de ce fait—même un rôle

essentiel dans la restructuration spatiale qu'implique le dé-

veloppement du capitalisas» Ainsi, l'activité des transports

permet l'exploitation "intensive" et "extensive" des diffé-

rences (sectorielles et spatiales) du. niveau de développement

des forces productives au aein d'une même formation sociale»

Dans le cas général de l'expansion du œarohé par exemple, le

commerce extérieur reçoit une impulsion fondamental*des trans-

ports, et tout le système de oommeroe se modifie en même temps

que le système de transport, de sorte que les effets s'éten-

dent à l'ensemble des transformations socio-économiques.

C'est ae que Marx soulignait déjà en son temps lors-

qu'il écrivait» "En général, le développement du commerce ex-

térieur a reçu naturellement une immense impulsion dee chemins

de fer, mais 11 a augmenté la misère des masses dans les pays

qui exportent principalement les matières premières. Non seu-

lement les nouvelles dettes contractées en faveur des chemins

de fer par les gouvernements ont accru le fardeau des impôts

qui pèse sur les masses, mais, de surcroît, à partir du moment

où toute la production locale pouvait être convertie en or
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"cosmopolite", de nombreux srtiolea autrefois invendable* en

grande quantité, dono bon marché - par exemple les fruits, le

via, le poisson, la venaison0 eto0.» - sont devenus ohers et

ont été aoustaraits à la consommation des masses. La production

elle-même - je veux dire la nature particulière du produit qui,

autrefois, était directement adaptée à sa consommation sur plaoe-

a'est vue transformer en fonction de ses plus ou moins grandes

possibilités d'exportation e Ainsi par exemple, dans le

Sobleswig-Bslstein, l'exportation du bétail étant plus profi-

table, la terre arable a été convertie en pâturages, mais en

même temps la population agricole a été expulsée» Toutes trans-

formations en vérité fort utiles aux grands propriétaires fon-

oiera, aux usuriers, aux marchands, aux compagnies ferroviaires,

aux banquiers, e t c . , mais combien préjudiciables au vrai

producteur! {, 9 ).

L'utilisation et l'interprétation de ces analyses pé-

nétrantes de MARX, en les transposant dans le capitalisme con-

temporain nécessitent, on le voit, une approche très largeaont

aaoio-économique des situations et des évolutions ici souli-

gnées, et ceoi n'est possible que sur la base d'une conception

compréhensive de la complexité structurelle de la formation

économique de la Société et des transformations qu'y déolen-

che le développement des transports. C'est pourquoi il con-

vient de procéder progressivement dans une telle approche, an

deux étapes» d'abord montrer oomment est constituée, sur le

plan national et au niveau régional, la formation économique

et sociale à l'intérieur de laquelle le transport va être

utilisé oomme instrument de déplacement des effets des con-

tradiotions> pour ensuite faire mieux apparaitre les prinoipaux

moyens de la restructuration de l'espace ainsi déclenohée par

le développement des transports.

4.2..-1 § 1 .- TRANSPORT ET PROCES DE DEPLACEMENT DES CONTRA-

DICTIONS DU CAPITAL AU SEIN D'UNE_FORMATION

ECONOMIQUE ET SOCIALE.

Pour comprendre le véritable rôle des transports dans

la structuration sooio-éoonomique de l'espace, et la signifi-

cation du déplacement des contradictions, ou de leur inoidenoe,

d'une région à l'autre, il faut d'abord rappeler, au moins très

sommairement, la. complexité structurelle et spatiale d'une for-

mation économique et sociale, aussi bien au plan national qu1
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au niveau régie ial '„laissant ca oÔté ici les aspects inter-

national et mondial, dont l'analyse au demeurant serait fort

comparable).

3.-1.1 «, 1»- COMPLEXITE STRUCTURELLE ET SPATIALE DKS ELEMENTS

D'UNE FORMATION ECONOUIQUE ET SOCIALE*

A. Articulation au niveau national_des_modes_de_groduction

et des superstructures dans une f°£mation_économijue_et

sociale considérée dans son ensemble_oom£lexe

La notion ds formation économique et sociale s'étend

au. système tout entier de la production et de la reproduction

sooial© dans 1 Bespace et dana le temps» II s'agit donc non

pas tant d'un oonoept abstrait que d'une formation histori-

ques, constituée par uae artioulation particulière entre "a.-«-

tèmes généraux ds rapports sociaux" qui se développent à ur

moment donné de l'histoire de la ou des sociétés considérées

Eai d 8autras termes, une formation économique et sociale est

une combinaison ooaplex© de plusieurs modes de production

s'artieulant les uns aux autres autour d'un mode de production
(10)

dominant. La complexité de learticulation entre différents

modes de production dans une formation économique et sociale

donnée est telle qu'il serait erroné d'isoler (mécaniquement)

et d'analyser chaque mode à l'état pur, alors que les uns ©è

les autres apparaissent déformée du fait même qu'ils suivent

dans l'ensemble le sillage du mode de production dominant»

Dans ce cadre conceptuel, l'élément économique (ou la struo»

ture) apparait oomm@ déterminant au sein d'une formation éco-

nomique et sociale par rapport à la genèse, au développement

et à la transformation de celle-ci. Cependant, cette bas®

= socio-économique - est interconnectée à la superstructure

qu<e constitue le niveau politico-idéologique et la condition-

ne o

Dans une formation capitaliste par exemple, l'articu»

* Celles-ci pouvant être considérées dans un oadre plus ou od,ns

Large comme une nation, ou groupe de nations ou une partie du

monde, voire, à certaines époques, sous certaines conditions

et aveo oertaines réserves, le monde entier.
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lat ion s*effectue d'une manière confl ictuel le et réciproque
autour du mo&e de production capi ta l i s te dominant (caracté-
r i sé fondamentalement par un rapport social capital / travai l
déterminant une forme d'organisation technique correspondan-
te* la grande industrie), à eÔté duquel subsistent des modes
de production "préctapitalistes" ou "protooapitaliates", mais
intégrés, imprégnés par l e s rapports d'échange et les techni-
que* aapi ta l i s tes , sans toutefois comporter la grande d i f fé -
renciation outre le capital et la travail (propriétaire et
travail leur étant souvent confondus en une même personne^

Quant à l'interoonnazian. entre la structure st la. sm-
perstruoturo, e l l e se fait essentiellement par l ' intervention
de l 'Etat qui, produit et manifestation d'antagonismes de
«lasses imoonoili&sles (contrairement à son apparence ambigtte
&ene&tralité, d'extériorité et d'imaanenoe), sert objective-
ment lea intérêts de la c lasse dominante (ici. la bourgeoisie)
au service àa laquelle i l mot ees appareils po l i t i co- idéo lo-
giques» Or, la fonction de la formation économique et socia-
l e est de produire l e s moyens et conditions nécessaires à la
sat is fact ion des besoin» sociaux ( des classes et des groupes»
intermédiaires qui la composent) et à la reproduction, de sa
propre struoture sooio-éoonomique» Dans ce oontexta, et a oe
niveau précis, i l faut et l ' en peut situer d'une part l e rôle
e f fec t i f de 1*intervention de l 'Ktat, et sa is ir d'autre part
l e rôle historique des. transporte, depuis l e s routas des Boy»
aumes et Eispires jusqu'aux voies maritimes, ferroviaires, aé-
riennes l e s plus modernes du stade monopoliste du capitalisme»
on peut l9analyser ooame un moyen d'aooélérer la division so-
c ia le et spatiale du travai l , do favoriser "l'intégration"
éoonoaique et sociale au oapitalisae de nouveaux seotaurs et
de nouveaux espaoes*

.-1 »1 »2 fi.»- gqra&tion Soonomique et Sociale et région

Se oe point de vue, la notion de formation économique
et sooiale ainsi dégagée s'applique à la région oomae champ
spatial particulier de rapports sociaux de production, et df

aotion spécifique de l 'Stat eâ du Transport* Loin 4ono d*etre
une donnée générique naturelle ou administrative, c 'est à dire
de constituer un $>iApl&~p}£.£ spatial sor lequel se déroulerait
l ' a c t i v i t é OQOio-éoonoaique5 "l'aapaoe régional*9 est uas par-
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. tie intégrant 9, (et ^istégr-éQ13}, de la formation économique

et soeial© nationale0 Cet eepaee sooio-éoonomique régioa&l

ooiaports cependant quelques spécificités quant à la survives®»

à'autrss îaodes d© produotioss (distinct© du aod© dominant) ©t

dss rapports sociaux qui X©© ©ar&etérisessto tëais dm fait d©

leur iatégratioa à I9©asesibl© au sysièsa© e@onomiq.us, 9©e spé«=

©ifiQités régionales dams IQIÎT essence sont à référer au mode

d© production dosaicaffit qui5 à t&s. posant historique dosné d© la

fo«?aati®B. soaialo provoque toat ua@ restructuration seeîo--é©o°

aoB̂ iq̂ &Q do l6v^|a§3 régloioalo OE"S dass le siystèa© Capitaliste,

doat l'un© daa esaraetir-istiques eat de ne pouvoir s® préserve?

qu9©a. se déveliappaEt;, la struoteratioa/restruoturation spatial®

apf&rait pré©iséa'3ïit d'autant plus ig^érative qu'elle eat l iée

à l98Sistaii0^ a&i© du eapitalism© ©t quô  daaB oa cadra, les

transport® y pariisipoarâ satiTc^ent (sxpaasion du

tiplie.atioffij do ao. -H.̂ no.T ^ • i w ' ^ i o n , *?.+-«o'.o)© Baas s©

taxt®e la forsatiou éaoaoiiiiquc t^pl'ioli ;^e (leM SN?;? a:̂ oljf

au aiveau régional du point d@ iru© surtout des dif feront M T.

JEOS d°intégratioi&i capitaliste - par conservation, dêstruotura

t ioa ou tr&neforaatioA - das struotuFes sooio»»éoonoffiiqueft d®

la régie», avec les a.rtiouj.atiosas/âésftrtioulations. que osla

i^pliqu© par rapport à l'ensemble du systèm© éoonomiqu ĵ,

ea s-Eoayant 4';y âé.f&gQi? à la foig 1© s?8l© @t la place &QS

par exesaple, l8QspaQ© aquttaia ss présent©

la ©osiblaaiaoa ésa-i EÔIES trois grandes structures distinctes

d© modes de production*

»">1 «>1 » 2 « - 1 1 ) La preaière atruotur^ est celle d'ua sodé ds produa»

tion dtailtt3r© KpréoapitalisteK représenté ossontiellesent par

la pet i te production paysazme (st aussi bien artisanal2 st

soameroials) », Elle daaeur© enoors représentative d'ua^aoiea

régis© éeoaoïaiqu©M quelque p©u ®n aiarg© du soda de produetiea

©apitaliet© aontspporain quant à la différenciâtioa oapltal/

travail @t à la forma t©ohsio™organisationr0.8lle (machistes d©

haut© teohnioité9 automatisation, ete&.e»)s Cependant, ©Ile est

fœrfeese&t intégrée au système ©apitalis*® moderne par la pro^-

duction ssarohacf.s st les rapports d é̂ofeangs© Sous avoaa TU oi=«

dessus comment le capital trowve dans oette structure ua

déboucshé &9exploitation directe (permettant un© ponotioa do

plus«valus sur une sain d'oeuvre bort marché} ou indireete (r©=»

posant éseexitielisïaent sur ua transfert de surplus) »



O1 O2».2 2)La saeoî&âG s t rue teurG e a r & e t é r i s b un a o d a d®

"p^etsaapitaliste" Q©rr©Dpoadant aux p^oaiàï'as feraoo au

talicoa (de petites entreprises industrielles et surtout

Blla regroupe divers typ©s d© "capitalistes m&s°>

D'occupant pE'insipaleBs&t du grand aégoc® sari t iso ot

@©l©aial (vinso belo,, s-éei&es ©t autrGS produits d® la forât

landaiae.o o), teau ea l^eoux-aas© par la bourgeoisie 'bordelai

oe0 des-t la e"feff.a"èifi9?-ti©s. aosss oosploso est à ^éfire? aax

hé^l'èagea de l'-'îais^©!^© da l8Aquitaine et aux orientations

•fe2?èo es,rçué@a au eoEaeres du via» Ce' "eapitaliase

^aâio ps'oDpës'o oa Àqtiit&in© a été, avee la bourgeoisie

laiao, fo^teaoat ©oooné dès le praaiajc1 qua?t .du XX<£ia@ sièôle

par les criaes, les guerres impérialistes ot les bouleverses»

àéaiis Q©eio»p©l.itiquos daas l©s eoloniaso Sais i l a été sur»

t©ia"è prie de vitses©, ©oapte tonu de aoa "iiaBobiliSiae63 £•©!&•=
(12 )

"feif pas? 1© dév@l@pp£Eû©nt r&pid© dji systèae cap i t a l i s t e

Q% p&r la eode^nisatioa ©onjointa des aoyana d® transport ©

Bans ce t te iaêso struoture "proto/oapitalist©", i l

faut range? la "pe t i t " espitallSK© iadustsi©! ot fiisaneios-0

«t^oiteGQiat l i é au n@a,pitali8iae aiarohand", bien q u ' i l an soit

dist incto Ce typa oosTospond aux entreprises dlsséainées dans

la régi os c s 'efforçant de maintenir quelque tradit ion. induB-

t r i e l l e ot> qui sont d@ plus en plus écrasâos sous le peids de

la pénétration croissants du o&pitali3a@ aonopclistô ou Bâat

alors iatégréea, r-âxiomveléee puis asaifflilées entièrement par

4«2»»1.1»2»3 3) Kafia, la troisièia© structure oeil® du "capitalisme

soderas" ou "monopoliste d*Ètatw, est oarsetér isse par aa

oonoeatration au niveau de la métropole nationale sous l5égide

de quelque» grandes firmes nationales et transnationales» La

par t i cu la r i t é de eat te structure est marquée en Aquitaine pars

- la présents de quelques ac t iv i t é s d ' indust r ies aoâ.&r=°

nés (par oxesplea g&s ds ï»aoq à Fau^ Ford à Bl&nquefort,

Daaaault à Mérigaaa, etoo.»), sana impact s t ructure l déeis i f

eîi tant qus "pôles âc développes!ont" Intégrés à la régiono

= les flux é©onoaiques d'une force eentr ipàte (poa©tiaa

®t tjeanafarl; du surplus, exede ru ra l , déséquilibre de l a ba-

lance iaigratoirev cs.@©ntrati©a des ac t iv i t é s , eto,,»,,), àoat

iao répercussioas devionneat profondes et atteignant parfois.

dos proportions inquiétantas*
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C'est dans oe soatezte, et suivant l'évolution &o®

transporte, qu'il faut raaituer l'action de leEtat au aiveatà

régio&al par rapport à la reatruoturatioa nécessaire at ooa-

£@rsse à la logique du capital.

Sur la basa d'une telle analyse dse structures sooio-

éaoaosaiquss et de isvir ar^ieulation au plan national et au ai-»

vs&a régional, nous pouvons saintenant plus utilement oxamiaer

X* rôle 4as transports dans las efforts pour déplacer l'inoî-

dosa© spatial© âefî ©os-feradietions au développement capitaliste©

2 a~ MyLaUEUENT DIS EFFETS DES COHffRADICTIONS AU SEXH

DE LA FOEMâTION ECONOMIQUE ET SOCIALE

4 e-2 e.<»1 «2 »1 A» Forgatioa Ssonossigue at aociitle et iat@rventi@a

dans le capital transport»
• s l o w W M M I mm&a «••»«%> •» «t» «o ••> x» o ie> «» nc»W«iC}«M

4»2 8»«»1 o2 ©1 »1 e Le diSpiaaeiaaixfe &es e o n t r a d i o t i o a a i a t a r a a s du oap i t&l

que nous analysions plue haut vise à assurer au capital àéva»

lorieé •» et o8est aussi le cas du capital transport - sa part

de profit, doot i l aorameriçait. à as plus ~béné£±Q±@T à&mt la

sphère à© la péréquation (parée qu8il n@ pouvait, pour daa rai

s©as àéjà évoquées^ Kpaysr sa propre valeur deéchangeB o0@st à

dirs réaliser le travail et le surtravail vivants ou matéria»

lises sn lui)o M&ts pour oe faire, l'on sait aussi que dans

les tr&neportrs, ©atra autres, "ua capital doit etr© disposiM.®

BXL quantité ©t i l doit s© oontanter de rapporter un intérêt»oe

et aoa us profit, c&r i l n'est pas indispensable qu'il donne

plus qu'un intérêt" ' ^o Cette condition était réalisée au

IXlém.® siècle @t m§m@ (aux Et a te «Unie) Jusqu'à la orisa des

aanées treat©, au profit des grands monopoles du rail9 grâce

à la ïa&ss® des capitaux privés fiaanai@ris (soua forme d°ao<»

tions et d'obligations &ux ta\o: d'intérêt peu élsvés)j elle

na l ' es t plus au stade sosopoliets du capitalisas» Or, à oe

stade, la dévalorisation, du capital transport par exsittpla est

sans cesses croiesantc, justifiant plus ou zaoina le recul du

o&pitalisms) induatri©! ou eoiaiaerçant à la prendre directement

en oixas-ga* Et eomao l'on ne peut "liquider" oe capital, eu

égard à la nécessité social© des transports, l 'Etat , faee à

ce rapport de forces contradictoires au seia du capital ©t

eorapte tenu de sa mission de coordination des intérêts d@ 1E

elasse dominante, intervient alors pour assumer la nouvelle

forme du financement (de l 'essentiel des transports) au moyen

des capitaux publics©
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4*2»-1»241 v2 Cetta aetioa d8eneaâraiaent objectif da grand capital

^rivé par l'Etat soua divers aspects se fait fort justement aux

deux niveaux de la formation économique et sooiale (base et »up«=

erstruature) dont nous avons déjà montré l'interconnexion, parti-

©wlièro ea ea doœaia©a

A la wbaseB de la formation économique ®t sooiale, ©'

est à dire dana la structura arôme du capital ©n tant que aede

de production, 1*action de l'Etat se traduit essentiellement

part

- l'apport du capital public frais exigeant, un taux d'iia»

térêt réduit (ou nul, voire négatif) faisant éviter au capital

monopoliste privé des "faux frais" de transport ou de circula-»

tion. Ce oapital public apparaît tantôt comme "de pointe"s

c'est le oas de certaines sociétés mixtes ou/et compagnies ma=

ritiues (Transatlantique), tantôt oomme "de relais*9s par le fi-

nancement publie da oertainjB^investisseaents initiaux, t@l 1®

oas des iafr&struotures ferroviaires ou/ et portuaires (Dua-

kerque) |

* la pris® en charge indirects, soit par le jeu de la

budgétisation consistant notamment à transférer aux oolleeti»

vités locales la fisiasQoffisnt,, par la garantie d®s. emprunts, ©u

®&Q®£® par les subventions et commandes publiques massives

(Baaaault) -f

" la rentabilisation différentielle, par le biais de la

privatisation/dénationalisation (quelques services de la SÏÏCF)

ois/et de la tai-ifioat.iosV'alloQation aux coûts.»»

Sur le plan "suparstrueturel", oette action de l'Etat est

soutenue par ce qu'on peut appeler le discours politioo°idé©»

logiqi&a» En effet„ le financement publia <= outre ©ertaiaes

formes de crédit « a sa source fondamental© daas la prélève»

aent sur les revenus dss ooatribuablas (impôts, ootisatioas,

épargnes^ eto.oo.) «Il faut alors le faire "supporter1*

-e*es"fe. le rSle du discours » en montrant lo (seul) caractère d©

soutisn ©oaialeœeat aéeessairo et non pas celui (surtout) de

izsmistiôiffi dans las rapports sociaux que constitue oette ia=

tarvontioia.de l'Stafeo GQ qui, tout en servant de support au

déplacement dco affate des contE-adiotiono internes au oapital

par la restructuration de oelui~oi démontre également fort bisa

le rôle deenoadroiasnt du capital privé dévalorisé ou en voie

de l'âtr© qu'assuas l'Etat au sein âa la formation éeoneaiqu.e
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et sociale oapital iate au stade monopoliste (oas français)»

Mais pour mieux, saisir encore l ' intervention de l s Etat ,

à laquelle l?on ajoutera plus Loin 1?action conjointe des mo=

nopoles, nous allons la situer « en tant qu'elle varie aia foao»

ti©a du degré de développement des forées productrices - &u

niveau régional à trayers la relation entre la formation éso»

nomique et sociale et la régiono

4»2o«»1e2o2 B, Région et action &© l 'Etat dans les transportât*

La spécificité soeio-éoonomiqu® de l 'espace régioa&l

et l'acosntUc^ation des contradictions qu© lBoa peut y trouv@rt

do^maat tovitts laur eigi&ifieatioa au développement des trans-

ports et à I5intGr?satioa de l°Etat à l'époque capi tal is te ,

pour fac i l i t e r l'expansion du grand oapital et l8 intégration

de la région» II aeest possible i c i , pour le moment, que de

suggérer les lignes directrices de cette action^ l'exemple de

l'Aquitaine est assez significatif à cet égardo

C'est ainsi qu'historiquement, Ie3 transports ont cons-

t i tué en Aquitaine, par exemple dans le passé, la base de 1°

impulsion remarquable du. commerce intérieur et extérieur à par-

t i r du port de Bordeaux et sous le contrôle de la bourgeoisie

marchand© du XVIIâms au. XlXèœe et jusqu'au début du XXéme s iè -

ole)» L&B premières formas de financement alors rentables

étaieat prisas en charge- par l 'ol igarchie financière ( inst i tua

tiona privé©»} et accessoirement par les col lect ivi tés publi-

ques» Mais dès les années 1850 - 1860, la concession de eer»

tains réseaux de voies navigables n'étant déjà plus rentable,

l 'E ta t a dit intervenir pour racheter coo réseaux sous la pres-

sion des groupes privés ut i l isateurs ou/et ooncessionaairas»

Naamaoias, la rentabil isat ion différentiel le opérée a laisaé

encore pendant longtemps 1°essentiel des transports, mariti"

mes et ferroviaires notamment, aux mains des groupes privés,

regroupés et représentés 1© plus souvent en Aquitaine par la

Chambre de Commerce, et aidés par l 'Etat dans les seuls oas

de grands travaux d'aménagement et d'infrastructure de trans»

ports*

Au stade monopoliste du capitalisme^ avec le dévsiop«=

pement des forces productiv&S 5 la concurrence (nationale et

internationale) anarohique, la modernisation et l'accroisse*»

ment du oapital fixe dans les équipements re la t i f s aux trana°

ports ont conduit à Ie inversion de la tendanceo D'un eôté les
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grands aoaopolss se désengagent des investissements traditien°

nels en matière de transports; «• de même et plus encore de la

bourgeoisie aaroliande bordelaise, dont ls déclin s°affiriaait

de plus en plus, o&r elle s'adaptait mal au "capitalisme moder-=

a©" Jl o De l'autre eôté on revanche, l'Btat in-ëerviesrfe àaas

la restructuration du grand capital privé, soit pour le relayer

(prise an charge àa Ieinfrastructure), ou pour l'appuyer (so«*

otétés niixtest ûïeaaagerias et Compagnie Transatlantique), soit

alers pour assumer le financement total des investissements de

transport {nationalisation» SNCF)o

Mais à la restructuration du capital par le développe-

ment des transports, s'ajoute la restructuration spatiale aomae

autre moyen du sème déplacement des effets des contradictions

du capitalisme* Quelle en est la problématique au niveau régio-

nal, avec la pénétration sans cesse croissante du mode de pro»

duction capitaliste sous diverses formes» distribution des for»

ses productrices, destruction, substitution ou maintien ave©

intégration at domination des autres modes de production ?

-2 $ 2.» ^AKSPORTa[ET_PROÇEi)E|_DE_H|S|RyÇTyEATION_DE

l'ESPACE AU NIVEAU REGIONAL.»

Sur la base de l'analyse qui vient d'être sommairement

rappelée, on pénétra mieux l'importance et l'actualité des ob-

servations de Ko MARX sur les aspeots et les effets de la res-

tructuration de l'espace par le capital. On comprend que lea

conséquences en soient subies essentiellement par les popula-

tions laborieuses des régions (ou des nations) ainsi soumises

au bouleversement en profondeur de leurs conditions sociales.

de production, qui se traduit par une nouvelle structuration

à8ensemble de leur espace dans toutes ses dimensions socio-

éoonoœiques, dans une transformation globale ( et aussi bien

socio-politique) qui se manifeste à la longue par ce que l'on,

peut considérer comme un "procès de sous=développementM ©. Toute

cetta restructuration peut s'observer et s'analyser à travers

la redistribution des forces productives et un transfert du

surplus, sous l'action conjuguée de l'Etat et des monopoles©

4.2».-2.1 1»= LA REDISTRIBUTION DES FORCES PRODUCTIVES ET NOTAMMENT

DE LA FORCE DE TRAVAIL. DAMS L'ESPACE REGIONAL
,

Eït effet, au stade monopoliste du capitalisme, le degré

relatif de développement dea forces productives varie très re.pi
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dément d'une région à une autre, comme d'une époque à une autre,

en dernier ressort en fonction des formas et de la force de pé<=*

nétration capitaliste (mo<tede production, rapports sociaux»•&)

dans l'espaoe régional considéré *

4«2»-2»1.1* A» ^«^redistribution ^2i* : f o :£ o e d e

Le premier aspeot de la restructuration spatiale en

présenoe duquel l'on se trouve, est la redistribution deafor-

ces productives - la force de travail notamment» On sait, écorne

décrivait déjà Ke MAHX, qu'un grand rôle est joué dans tout

procès de production par le déplacement"1 (spatial) w de I8©tej«i

du travail, ainsi que des moyens de travail et forces de tra»
(1 A )

vail nécessaires à cet effet" D ,

Ainsi au stado actuel du. Jioàe de production capitalis-

te, ls besoin et 1-* oppaoité du capital a. concentrer inégale»

mesat les moyens d-n production sont en rapport direct avec la

conoentration inégal© aussi de la force de travail, dont la

particularité reste cependant une certaine immobilité en com-

paraison avec les autres moyens de production. Néanmoins, la

laob-ilité relative de la forée de travail s'opèrs soit directe»

ment à l'intérieur d'une même formation social® par la "libé-

ration1" de la main d'oeuvre agricole dirigés vers 1'industri»,

ou par un. découpage drainant cette main»d{oeuvre en fonction

de l'aménagement des moyens de consommation, soit alors indi«»

reoteaent par l'importation pure et simple de la force de tra-

vail étrangère - phéiioaiène néooolonial bien connu du reste»».

Dans tous les oasf cette distribution spatiale des forces pro-

ductives est à référer au développement logique du capital

(formes de pénétration du mode de production capitaliste, ac-

cumulation in.égales eto<o«), dont le corollaire immédiat est

la formation siiséquente à l'échelle nationale (régions) et in-»

ternationale (colonies et néocolonies.) de certaines zones for-

tement industrialisées à côté d'autres sous-équipées et marquées

d'une faiblesse relative d'accumulation du capital par rapport

aux premières.

En restant dans le cadre régional, l'une des implica-

tions - en. tant que sous-produit - de cet aspect général maie

essentiel da la reairuoturation. spatiale est constituée par

les mouvements aub ou/et interégioatua» L'ampleur de

Ces mouvements est d'autant plus importante que les transports

permettant UKO ier-sorts rapide et régulière d'une région à une

autre ou dos habitats aux '«bassina d* ••.•mpiô ", t'ucilitent dans
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une certaine mesure, la mobilité de la force de travail, au

moins jusqu'à on certain seuil de rayon de parcours au-delà

duquel un problème peut se poser aveo la réticence de la main-

d'oeuvre aux transports à longue distanoe»

b) Une autre implioation de la distribution-redistribu-

tion des foroes productives est constituée par les migrations

des régions rurales vers les villes et connues aous le vooable

géo-démographique d'exode rural» D'un, côté, ces mouvements mi-

gratoires, conséquences des plus sensibles de la restructura-

tion spatiale, en même temps qu'ils sont facilités et assurés

par le développement des transports, constituent, pour des ré-

gions comme l'Aquitaine, un processus d'intégration et de sub-

ordination (sectorielle) au capitalisme par la raréfaction de

la main-d'oeuvre agricole au profit de l'industrie, la aéaani-

nisation et la modernisation poussées au sein de l'agriculture

ou par un drainage vers les nouveaux modes de consommation:* Et

par ailleurs, ces migrants, ne possédant pour la plupart pas

de formation professionnelle qualifiée, constituent un vérita-

ble sous-prolétariat en quête de travail, peu qualifié et mal

payé* Ils cherchent à le trouver dans le® zones de production

capitaliste moderne et développée où, du coup, ils font pres-

sion sur le marché de travail dans le sens de la généralisation

de bas salaires, par l'offre d'une force de travail peu spéoia»

lisée, mais assurée d'une bonne productivité par le progrès

teohnique (automatisation) <r De oe point de vue, on ooaprend

que "tout développement d'une nouvelle force productive est

en même temps une arme contre les ouvriers. Par exemple, touta

amélioration des moyens de communication facilite la oonourren-

ee des ouvriers en différents endroits et change la concurrença
(17)

loeale sa oonourrenoe nationale" c

4»2.-2.1*2 B;» Le développement de la sous-traitance

A tout oe qui précède, il faut ajouter un autre sous-

produit de la restructuration de l'espace régionali le dévelop-

pement de diverses formes de "sous-traitanoë'3 au niveau dee pe-

tites et moyennes entreprises artisanales, industrielles et

commerciales (on retrouve ioi, dans 1'industrie des transports,

l'épineux problème de la dévalorisation du capital-transport à

travers la situation des routiers qui en sont les premières

victimes»

C'est ici aussi qu"il faut souligner - amis sous une

optique plus subtile, s*inscrivant iany'la stpa'feégie des ©pas-
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dea entrepr ises «• l a e^âatioa et la rault-iplioatiom d<ss f i l i a »

l e s doat las a c t i v i t é s sont sans impaot aucun sur l e dévelop^

pement soeio-éooncmique régional et qui sont directeaent ©ri'»

entées vers des industrioe^mères s i tuées hors de l a régioa»

Ces e3da.Uighteï?st% on plus de la aain-d6oeuvre boa marché, bé-

néf ic ient de nombreux autras avantagea, doat las aoyens da

t ranspor t les plus modernes (par exemple à Blanque£orts Ford

acheminant les boi tes ds v i tesse deautomobiles par "contai*»

nsrs" 9 IBM à Passas axvéaic'^x- las o&rteo électroniques en o i r -

cu i t s intégrés per 2a route, ®teOSo)o

Au t o t a l , l a res t ruc tura t ion soeio-=éeonomique de l 8

sspaee régioaa1 pe?? la ^odiatr ibut ion des forces productives

©t l a transformâtiom progressive du mod& do production ©apita»

lifoto9 pre.ad une piaoe croissante dans ^expansion du eap i ta l

avee l e développement conjoint des transports.o Elle ne coneer»

n® pas seulement la force da t r a v a i l , mais touche tous l a s

éléments des forces productives^ et notamment les matières pr®»

mières et produits Intermédiaires^ objets du t r a v a i l de proàiao-

t ion 9 st les conditions meî&es de la productioMo On s sea read

sieuz coiapte en analysant l se méoanisaes ds t ranofer t du "BEÏ1"

plus"©.

4o2&-2,2o 2®9 LE TRANSFERT DU SURPLUS

Le transfert, ely, "surplus" se r éa l i s e par u.n ensemble

da sésu^Bà^Biss >ea-a.eouijà/<3.«.inplexQS que oelui de l a "pius^valu©*1

(d 'autant plus q u ' i l peut s ' ag i r d'un surplus "potentiel*1 auasi

b i e s quue d'un su^rpluo r é a l ) 0 I I ae présente comme une sor te à*

absorption d'une pa r t i e de la rémunération po ten t i e l l e d© la

foroe de t r a v a i l - s a l a r i é e ou non.-, au moyen d9un "coussin

épais" (rente foncièrep prix re la t i f s , bas salaires, spéciali-

sation et intégration de la pet i te production, etc« a . )p dont

le pouvoir d'absorption est fonction de la restructuration

spatiale» Sans prétendre esquisser ic i un tableau d'ensemble

de ces mécanismes, i l faut cependant indiquer très sommaireaeat

les pmeipaux, surtout dans la mesure où le système de transport

contribue à les organiser et à las perpétuer ».

4»2»~2»2».1 A, Kent es Fonoières^ transport et transfert de surplus

L'un des premiers éléments du mécanisme à retenir est

celui de la rente foncière (au sens le plus large, y compris

la rente minière notamment)o II est certain que le développe-

ment des transports permet de t i r e r profit des différences
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considérables des prix et das ooûts des gisements^des terres

ou des emplacements à l'usage aussi bien de l'agriculture, de

l'industrie que des services» Le transport aisé, rapide, bon

marché, permet évidemment d'utiliser des terrains situés dans

des zones peu développées où leurs ooûts d'acquisition et de

mise en exploitation sont particulièrement bas» Et toute une

politique de décentralisation et de localisation dé .1*indus—

±rie actuellement se fonde effectivement sur cette perspecti-

ve» Même si les rentes de localisation, tendent de plus en

plus à se niveler relativement par la modernisatioB générale

des transports et la baisse de la part de leur coût dans le*

prix, et si elles ne paraissent plus toujours, de ce fait, dé-

oisives par elles seules pour les grandes entreprises, l*ana-

lyse sooio-économique doit en tenir compte, sans les gommer, ni

les sous-estimer sous le vocable néo-classique d'éoonoinies ex-

ternes en termes de coûts-avantages et de rendements»

L'importance d'une analyse approfondie en oette matière,

spécialement en termes de rapports sociaux (et donc politiques

le plus souvent) vient justement des insuffisances de l'appro-

che spatiale habituelle en termes de coûts comparatifs» II ne

s'agit pas seulement en effet d'un caloul économique instantané,

dans des conditions données} les rentes sont toujours le résul-

tat historique géographiquament localisé d'une action sooio-

éoonomique aussi bien que politique, c'est à dire réalisée et

finalement exprimée en termes de pouvoir et de droit» ce qui

les fait apparaitre, les accentue, les perpétue, ce sont des

rapports de force sociaux»

Le système de transport, et son développement, contribue

puissamment à déterminer l'environnement humain et technique,

social et économique, idéologique et politique dans lequel ap-

paraissent les "rentes". Les ressources et leurs conditions

d'exploitation, la localisation et les possibilités de dévelop-

pement des diverses forces productives matérielles et humaines,

la formation et les conditions de reproduction de la force de

travail, à partir des données démographiques, le tissu indus-

tr ie l pré-existant et les avantages, les incitations qu'il pré-

sente, les rapports sociaux de production, leur situation et

leur évolution, les caractéristiques mêmes du régime politique

aussi bien que les comportements ooutumiera de la population,

tous ces éléments jouent un rôle important, mais ile n'échappant



pas à l'influence ds 19ifcpérialisrae, et piua préoisément à la

pression, de quelques grandes entreprises qui ont su s'assurer

une position dominante exclusive et accaparer oes avantages

eazis se fe.xro une ooncurrease dangereuse et sans mettre en pé-

ril leur situation préférentielle» Grâce à oes rapports plue

8ooio~paiitiqis.es que tecimo-économiques, on voit ainsi *e dé-

terminer et ce eojssolieLôr les bases aur lesquelles une grande

partie de ces éléments profitable^ de ces "rentes" dont pou-

vait banafioier une régios. - et sa population - se trouve trans»

férée à des entreprises étrangèreE, à des groupes de capitalis-

tes extérieurs à la régio&e

Les luttes autour de ce partaga et de ce transfert des

"rentes foncières", qu'illustre particulièrement la "bataille

du pétrels" (depuis ut- siècle, dans les différents pays produe-

t&fxzn), montrant bien la néaasaité de dépasser l'analyse éco-

nomique de type classique ou néo-classique pour poser le pro-

blème en termes de dialeotiqu-e des rapports de production e"b

d'échange, dans le cadre d'une analyse sosio-aoonoaiique des

modes de production dominant et dépendant, sur le plan local

comme sur le plan mondial» Cette méthode, mettant en lumière

lJarticulation des diverses instances socio-économiques et

socio-politiques dans les formations sooiales en présenoe,

pour établir la nature et le niveau des rapports de force qui

déterminent les phénomènes économiques est au «entre ds toute

étude du transfert du curplus, aussi bien, sinon plus encore,

quand il prenô la forme de la détermination d'un "prix" sur

un "marché" apparemment "concurrentiel".

4«2*-2.2.2 Bo Prix relatifs et transfert du surplus.

4• 2.-̂ 02<>2..1 Un autre élément du mécanisme de transfert est, en

effet, constitué par le px'ix d'aohat relativement bas des pr.o-

duits de la petite production. Ceci s'opère au moyen du libre

jeu des méoanisnies du marché, en raison du caractère "monopo-

liste" des structures d'écoulement de ces produits, en mime

temps qu'en raison de la dispersion et de l'inorganisation

(ou de l'organisation insuffisante) des paysans et artisans

face aux monopoles qui se partagent et dominent le marohé avec

les prix finals qu'ils y pratiquant» Par rapport à sa valeur

moyenne sur les marchés où elle se réalise, la force de travail

locale s'en trouve ainsi sous-rémunérée eu égard aux conditions

générales de production et de la vie sociale»-
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A travers oes différences parfois considérables, entre

le prix payé au produoteur direct et eelui payé par le eonaoa«=

mateur, on peut, compte tanu aussi de la facilité et des "bas

tarifs dss transports^ déceler un véritable prélèvement et ua

détourneaent du "surplus" de valeur que le producteur iaitial

avait orée ou contribua à oréaro De plus et surtout oe '"sur**

plus" éohappe donc à sa réinsertion dans le "circuit régional*3

de l'accumulation du capital, et oe fait constitua une cause

; *•. de développement inégal* plus encore un moyen de perpétuation et*

deaggravation du "sous-développement" régionalo

4.2»-2.2.2*2 2) Sans UJI autse sens5 lepix relatif de venta daas

la région deo ^igg§_o^i
nJ-B ^ Q «onsommation et de production,

Hais non preduits partiellement ou intégralement sur plaoe,

demeure relativement élevé parce que fixé dans les conditions

(monopolistes) de aareha analogues à celles qui viennent d'

être indiquées» Rendus nécessaires cependant par l'intégration

croissante au système capitaliste, oes produits vont affluer

de l'axtérieur vers la région considérée»

Le progrès deo transports permet encore une fois, et

dans de meilleures ©onditions, l'afflux de ces produits qui

viennent concurrencer la production locale, et surtout condi-

tionner de nouvelles habitudes de consommation»

En ce qui concerne la consommation des moyens de pro-

duction, il laut souligner que &'intégration de la petite pro-

duotion, la tendance à la spécialiser et les contraintes d©

la oonourrence obligent le petit producteur à s'équiper davan-

tage en outils, machines, etc.., en recourant le plus souvent

à d'onéreux crédits venant grever lourdement son revenu réel

(au profit des grands organismes financiers)©

Cette obligation contraint par ailleurs la petite pro-

duction à une forme non pas élargie •= faute de moyens «• mais

"rétractée" de la reproduction, car oomme l'écrit K.HAHXs

"c'est aussi une loi que le développement économique répartit

les fonctions entre personnes différentes} l'artisan ou 1©

paysan, qui produit à l'aide de ses propres moyens de produc-

tion, du bien, su tz-ansformera peu à peu en un petit capitalis-

te,, qui exploite lui ausai le travail d'autrui, ou bien il

perdra ses moyens de production - ce qui peut s'opérer dans

un premier temps, alors qu'il en demeure le propriétaire no-

minal, oomme dans le système des hypothèques - et sera trans-

formé en travailleur salarié" e.
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4o2,~2*2,3 C» Salaires_relatifs et transfert de surglus

A propos, préeisémer.t, du travail salarié, apparaît ua

autre aspect et non des aoindres du mécanisme de transfert du

surplus. Ce mécanisme joue essentiellement par le fait que la

redistribution des forces produotives et la transformation dea

rapports sociaux correspondants font de certaines régions - som-

ma l'Aquitain© - un bassin de main.-d9 oeuvrera meilleur oompte»-

La conservation, notamment dans l'agrioultusSje, maiB aussi dans

l'artisanat, le petit commerce, et même dans les petites entre-

prises, de formes particulières de rapports de production et

de répartition, perpétue des conditions d'existence et de for-

mation professionnelle qui peraettent de maintenir à un niveau

très bas le o8ut de reproduction de la force de travail - dono

le montant moyen des salaires» Si l'on ajoute d'une part leB

pratiques de polyculture, de jardinage, d'élevage, et d'autre

part à l'arrivée de produits de consommation courante à de»

prix relativement bas, on comprend combien une différence sub-

taatielle de niveaux de salaires contribue au transfert ( à 1'

extérieur) du. surplus généré dam? la région considérée»

Maie la restructuration spatiale ne se limite pas aux

seuls méoaniaaes de la redistribution des foroes productives

et du transfert du surplus* Elle inclut aussi directement ls

action des aonopoles et de l'Etat.

4.2.-2.3. 3®- L'ACTION DES MONOPOLES ET DE L'ETAT ET LA BESTRUC-

ïl0*A2IOfê SPÂÏXALB PAR LA POLITIQUE DES TRANSPORTS

4«2.-2.,J.1 A* L^aotion des monopoles

II s'agit pour lea monopoles de tenir compte surtout

des rapports de foroei3 et des intérêts mettant ou pouvant mettre

en cause l'équilibre économique, social» toute une stratégie po-

litique -contrôle pair exemple des secteurs de pointe- condition-

ne leur emprise, et la pérennité de leu\r domination»

En d'autres termes, les meilleures conditions d'implan-

tation qui ont déjà pu être évoquées (rentes, souplesse relative

du marché du travail avec les facilités die recrutement, de &x*ta-

tion voire de licenciement... ), quoiqu.e nécessaires, ne suffi-

sent pas, comme on pooirrait le croire apparemment, pour a t t i rer

les grandes entreprises monopolistes et lea inciter à investir

massivement au niveau régional• Aussi consfcate-t-Dn une straté-

gie oomplexe et apparemment difficile à déchiffrer du grand ca-

pital monopoliste »
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On remarque par exemple une politique particulière de

division spatiale du travail qui consiste à disséminer dans

diverses régions des filiales se limitant à des activités par=

oellaires complémentaires. On observe ainsi d'une part, au

lieu de la concentration régionale de complaxôs industriels au-

tour d'un pôle de développement, des phénomènes de localisation

en zoae rurale de branches de productions spécialisées et dif-

férenciées, constituant des filières techniques spécifique^ ces

activités sont connectées non à la région - quant à la cohé-

rence des échangea inter-industriels et à la dynamique du dé-

veloppement économique - mais au niveau national ou internatio-

nal, suivant la logique du capital.».

D'autre part on comprend mieux, par le même phénomène,

la survivanoe ou la résurgence, dans une région comme l'Aqui-

taine, du "petit capitalisme", assurant la sous-traitance, et

auquel s'accomodent fort bien les monopoles, soit à la faveur

des distorsions des prix relatifs (vente et achat aux prix de

monopole), soit par la disparition de certaines unités de pro=

duc don n'ayant pu s'adapter (métallurgie de l'âdour, chantiers

navals de la Gironde, etc.».), soit encore par l1extravertisse-

ment de celles qui subsistent (exportation presque totale du

gaz de Lacq, malgré l'usage possible sur place^

En matière de transports, il faut rappeler que le rôle de

oeux-ci au sein de la formation sociale capitaliste apparaît dé-

cisif quant à l'accumulation/suraccumulation du capital. En

effet, les transports permettent dans une large mesure la mul-

tiplication de la vitesse de rotation du capital (accélération

ou/et raccourcissement du procès de production), mais ils fa-

vorisent aussi l'exportation du capital (possibilité/faoilité

d'accès aux nouveaux débouchés ou aux sources de matières pre-

mières). Par rapport à cet objectif que le capitalisme assigne

de plus en plus aux transports, la stratégie des monopoles lors

d'une implantation au niveau régional par exemple, oonsiste de

manière générale à tenir compte du degré de développement (ré-

gional) des transports^à adapter autant que possible oeux oi

à leurs besoinsr (transports de marchandises, de main-d'oeuvre,

etoc.) » La garantie de ces conditions, par une intervention

directe ou indireote de l'Etat ou des Collectivités locales^ se

fera précisément alors en fonction de la nature de la firme

(dimension nationale ou internationale, production à prix oompé-
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titif ou à teohnologie avancée, etooo»), et surtout en raison

de ses capacités différentielles à représenter et faire valoir

ses intérêts au sein de l'appareil de l'Etat sur le plan natîo«

aal cx>miue au. niveau régional, A travers les conflits et lea al-

liances qu'impliquent oes luttes d'intérêt de classe où l'ae-

tion dei'Etat, quoique complémentaire, est à distinguer des

monopoles, il peut ainsi se façonner et se consolider toute un©

structure Sûaio^économique régionale dans le sens du maintien

et du développement d'une bourgeoisie locale dont le foie reste

à déterminer<r

B» L'intervention de l'Etat

t̂ uant à l'action mime de l'Etatç nous l'avions déjà

analysée au sein de la formation capitaliste en rapport avec

la nature, la fonction et la plaoe de cette formation sociale.

En la resituant ici dans l'espace régional, il faut se garder

de séparer ou de confondre cette action et celle des groupes

aonopolistes, car les deux actions sont à la fois dialeotique-

ment unies et distinctes « En effet, l'Etat et les monopoles

tendent vers un même buts la oroissanoe et le développement ca-

pitaliste, même si ohacun utilise pour y parvenir des mayens

respectifs adaptés»

Au niveau régional donc, les formes d'intervention ma-

térielle et financière de l'Etat se traduisent essentiellement

par l'équipement d'infrastructures nécessaires à la valorisa»

tion directe du capital (routes, autoroutes, aéroports, bases

industrialo~portuaires, e t c . ) , par la oréation de centres

"sociaux" (de formation, de logement de la main-d'oeuvre), par

la fiscalité, et aussi par un transfert du surplus généré dans

les secteurs nationalisés constituant les canaux réguliers du

financement»

Mais l'important ici demeure le discours politico-idé-

ologique qui sous-@Btend cette action et dont les pouvoirs ins-

titutionnels locaux servent de véhicule, d'autant plus effioa-»

cément qu'ils comportent des dispositions administratives de

tutelle intégrant certains mécanismes régionaux et des oolleo-

tivités locales, par exemple, soit au Ministère de 1'Bquipemsnt,

soit au Ministère de l'Intérieur. Ce discours se construit au-

tour de thèmes comme "l&aénagement du territoire", le "dévelop-

pement industriel" des zones rurales, "l'environnement" et les

"villes moyennes" à l'échelle humaine, "la régionalisation du
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plan" (avec cependant la concentration des décisions au niveau

des autorités régionales demain, 1'encadrement des eolleotivi-

tés et l'accroissement de la pression discale sur les contri-

buables locaux), etc..» thèmes.qui, loin de viser à une diver-

sification de l'aotion de l'Etat tendant à intégrer réellement

l'ensemble de la formation sooiale, contribuent en réalité à

créer les meilleures conditions d'implantation aux monopoles

par la reconversion ou la disparition des entreprises "margi-

nales", ou par le développement de la sous-traitance ou des

branches diliôrae5 comme on l'a vu dans la dimension spatiale

de l'action des grpupes monopolistes.

Quant aux moyens de communication et de transport, le

rôle de l'Etat dans la structuration de l'espace régional, no-

tamment par la politique du développement de ces moyens qu'il

va contribuer à promouvoir pour apporter sa contribution au

"développement régional", peut paraitre oomplexe à saisir» Ce-

pendant, il s'éclaire et se oomprend lorsqu'on sait, et nous,

l'avons montré, que l'Etat au sein de la formation économique

et sociale est au centre des contradictions et qu'il est trop

lié au niveau national et international avec les grandes fir-

mes desquelles dépendent le progrès, la croissanoe économique

et "lfordre* qu'il se charge d'assumer» De plus, l'Etat est

animé, pour ses fonctions de préparation, de décision et de

gestion,par Ie3 représentants d'un pouvoir politique et insti-

tutionnel et par tout un corp3 de hauts fonctionnaires-techno-

crates dont il faut faire intervenir les motivations, les idé-

ologies, les calouls, etc... Et c'est en tenant compte de oe

rapport de forces^qui empêche l'Etat d'aller directement à 1'

enoontre des grandes puissances industrielles et financières^

qu'on peut mieux comprendre la conception et l'exécution des

programmes d'équipement dont notamment celui des transports,

jusqu'à son tracé et soa inscription spatiale.

En définitive, les interventions de l'Etat en matière

de politique de transport sont pour l'essentiel convergentes

et complémentaires des stratégies des monopoles, sans ayœétrie

aucune, cependant entre les deux formes d'action. D'un oôté

les grandes firmeB luttent pour se désengager des "faux frais"

et de toutes autres formes d'immobilisation réelle du oapital

(notamment dans les transports) pouvant grever le profit et

entraver ainsi le processus d1accumulâtion/sur accumulâtion»

D'autre part, l'Etat, par son appui matériel (financements se»
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lectifs, directs ou indirects) et idéologique (le discours),

encadre et même garantit la valorisation du capital privé par

la dévalorisation du capital public ou social*

Mais l'action des monopoles et celle de l'Etat dans

la restructuration de 1*espace régional ne se réalisent pas

sans produire d'autres effets contradictoires» D'un côté la

concentration de la main-d'oeuvre bon marché, fait perdre tant

soit peu à long terme les avantages qu'elle conférait aux mo-

nopoles et ceci du fait même de l'élévation du coû*t de la for-

ce de travail en fonction du progrès technique, des conditions

de vie matérielles, de l'organisation et de la combativité syn-

dioales». De même, par sa restructuration, la région tend à dis-

paraitre quant à sa structure économique spécifique» L'on peut

donc se demander encore jusqu'où et dans quelle mesure la res-

tructuration de l'espace régional par le développement des

transports peut constituer une solution quant aux procès du dé-

placement des effets contradictoires du développement capita-

liste.
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AMHEXE AU £HAPITRE_IV

SCHEMA D'INTERPRETATION DU MECANISME DE TRANSFERT DE_SURPLUS

DES REGIONS EN RETARD VERS LES CENTRES INDUSTRIALISES_DAHS

UNE ECONOMIE DEVELOPPEE.

Notre objectif n'est pas de faire ici une analysa du

processus historique des régions en retard (ou "sous-dévelop-

pées") I V dans des économies développées en vue d'expliquer

oe phénomène» Ce processus apparait d'ailleurs dans l'étude

aenée sur l'Aquitaine, la révolution, des transports en Aquitaine

est annexée à la présenta reoherohe v«*®' . Il s'agit simplemeat

d'esqudser le mécanisme général - avec peut-être un oertain

degré d'abstraction - du transfert du surplus de ces régions

en retard au profit des zones fortement industrialisées9 La

portée de notre analyse &e dépasse pas celle d'une annexe qui

aura peut âtre le mérite de servir de support à des seoherohes

plus approfondies»

Avant d'en arriver au mécanisme de transfert propre»

ment dit, il convient tout d'abord d'étudier rapidement la

structure générale mais socio-économique de oes régions «

1« - LA STRUCTURE SOCIO-ECONOMIQUE

La plupart de oes régions présentent certaines oarao»

téristiques économiques "préo&pitalistes" dont par exemple la

faiblesse de la structure sectorielle marquée par la prédomi-

nance du secteur agricole (et/ou du secteur tertiaire) par rap-

port à une industrie dont le niveau reste, pour l'essentiel,

bien inférieur à celui de la moyenne nationale» Dans ces ré-

gions, on constate aa développement économique insuffisant ou

pratiquement nui. Quant à la croissance régionale, ou bien son

taux demeure inférieur à la moyenne nationale (même si le ni-

veau économique régional est supérieur au niveau moyen de la

nation), ou bien sa part dans le revenu national reste faible

à cause de la grande pente du retard à remonter (même si cet-

te oroissanoe régionale - c'est le cas de Liège en Belgique -

s'avère plus rapide que la moyenne nationale)» Ceci suppose

un effet de revenu très limité» Le bas niveau des salaires et

celui (quantitatif et qualitatif) de l'emploi sont forteaea*
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liés en conséquence- à la faiblesse du revenu par tête* L'exo»

de rural touchant notamment les jeunes en âge de travailler

et en quête d'emplois vers les centres industrialisés, ports

atteinte à la structure méfie de la population régional® (of.

le phénomène de vieillissement et le déséquilibre de la fealaa-

oa migratoire)« Accessoirement, les condition® naturelles

(site géographique défavorable,, insuffisance de ressources,

naturelles ou/et humaines) et les caractéristiques histori-

ques et institutionnelles peuvent jouer dans le sens d'u&®

aggravation du retard de la oroissaîioe ou du développement

régional* Mais à côté de ces symptômes dfarriération préoa»

pitalistes, le fait important dans le cadre de ces régioa»

est leur intégration au système capitaliste avec la dépendance

qui en résuit® et qui se manifeste - on l'appréciera - daas

la structure socio-économique des différents secteurs de l9

économie régionale»

Ainsi dans l'agriculture, le niveau de mécanisation

et d'équipement en capitaux reste faible» La main-d'oeuvre y

demeure peu qualifiée et essentiellement masculine G® qui

pose 1® problème de la ®ain»d9oeuvre féminine et au delà, 1@

râle de la fessa® dans la production agricole»

Les difficultés d'obtention de crédit et d'équipaient,

la rigidité ©t le conservatisme parfois manifeste dans le oom»

portement psyoho-»sooial (fort© tendance à la propriété privés)

provoquent le morcellement des terres dont l'ampleur vari®

suivant les régions*. L°activité agricole (et artisanale) dan®

ce cadre de petite production se caractérise donc par un pro-

oessus de reproduction qui, en dépit de son rendement parfois

élevé (par rapport à la moyenne nationale), se trouve à un stade

arriéré et hors du cyol@ de production capitaliste» Mais la dé<=

pendance financière,, la subordination aux prix des grands mono-

poles intègrent tout de aime l'agriculture dans le systèiaa ©a-

pitaliste en la soumettant comme on le verra à la ponotion du

surplus agricole»

Dans le ssotsur industriel, quelques remarques s'im-

posent» Tout d'abord, l'industrie a connu dans un premier temps

un grand essor, à tel point que certaines de oes régions sont

d'anciennes zones industrielles». Liège (Belgique), Aquitaine

(France)..» etc* Par ailleurs, il existe parfois encore de

nos jours dans ces régions des industries da transformation
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modernes et dynamiques» dans l'Aquitaine, on peut oiter l'aé-

ronautique de t>«L3saM{^ le gaz de Laoq de Pau, Ford à Blanque-

fort»»» etc Pourtant, les effets structurants ou d'entraino-

ment d'activités complémentaires tant espérées ne se produi-

sent pluBj. en d'autre» termes, ces industries modernes restent

tout au plus de simples activités motrioes. Dans le secteur in-

dustriel, on constate alors une sorte d'inertie de structure

par absence d'impact et d'adaptation des activités de pointe»

D'où le problème-clé de l'intégration suffisante de l'activité

industrielle en vue de créer dans l'économie régionale lea ef-

fets de transformation structurelle profonde, de complémenta-

rité *t de diversifioatioa ..« etc*.

Ces remarques faites, la structure générale du secteur

industriel se caractérise par un niveau technologique aBsea

bas, fortement dépendant du "know - how" des centres industri-

alisés, et par des branches peu dynamiques avec taux de oroi»-

sanoe assez faible, et un équipement plus ou moins désuet (ex-

ception faita des industries modernes dont nous parlions plus

haut), A cet ensemble de problèmes, viennent s'ajouter les

difficultés « eu égard à la concurrence nationale ou étrangers

dss grands oentrea industrialisés - d'implantation de nouvelles

ludustrien capables de profonds changements structurels» En

effet, si les secteurs et branches en tant que pâles dialecti-

ques du développement exercent une influence sur la structure

sooio-éoonomique, leurs activités existantes ou en perspective

ne sont pas moins déterminées par le oadre régional/national.

Quant, à l'activité industrielle elle-même, elle se li-

mite notamment à la production des biens de consommation par

des entreprises filiales, dont la subordination aux entreprises

- mères des zones induatrialieées (nationales ou étrangères) -

est d'autant plus fo"te que les rapporta interseotoriels d'in-

terdépendance et de complémentarité sont failles au niveau ré-

gional»

Dana le aeoteur tertiaire, les services dynamiques(bu-

raaux de conseil pour la gestion des entreprises, oentres de

recherches fondamentales surtout par rapport aux reoh«?oh*B-

appliquées, écoles professionnelles, organismes d'élaboration

des projets teoho-sooio-éoonomiques) ne sont guère développés

pour jouer tant soi peu un rôle de relance de l'économie ré-

gionale (par une amélioration de la qualité de la main-d'oeuvre,

du niveau technologique et de la compétitivité».» eto)»
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Ce secteur abrite •= exception faite du tourisme dont le dé«=

veloppexaent capitaliste en est à ses débuts, sans encore d©

grands iispaots régionaux » les petites et moyennes entreprise»

eozmneroiales qui assuaent la fonction de sous-traitance par

rapport aux centres industrialiséso

L8esquisse générais de la structure sooio»éoonoffliqu@

des différents secteurs,(hormis le oas de certains produits

agricoles dont, par exesapla, 1s vin de Bordeaux ou qualqu©®

activités motrioss industrielles ou encore le cas du touris-

me dans le tertaire) peraiet de voir que la production,, au ai=

veau d'une telle région ne se situe pas dane son ensemble dans

un stade capitaliste développés à bien des égards^, elle reste

"préoapitaliste" ou "protocapitaliste"» Cependant, cette pro™

duotion est intégrée dans le système capitaliste, donc soumise

au Biécanisas d'exploitation capitaliste par le transfert du

surplus hors des régions productives. C'est ce mécanisme

de transfert qu'il convient de schématiser avec un essai d'ap-

plication dessohéaaa de la reproduction de K» MâRX»

2° - LE MECANISME DE THAUSFEBT DU SURPLUS KEGIOMAL

Lcintégration par exemple de la petite production

agricole régionale dans le système capitaliste s'explique par

le fait que l'agriculture, de plus en plus spécialisée en gé-

nérai, est soumise à un© forte mécanisation qui nécessita ua

équipement en aatérisl st des frais d'installation parfois

élevés* Se même, 1 Q souci de rendement et le problème de lv

écoulement des produits, ï"endu difficile le plus souvent par

la concurrence (extériaire à la région),, oblige le petit pay-

san à utiliser d«s engrais, des produits chimiques, des aa°»

Eenoes de bonne qualité et une technologie spécialisée per»

feotionnée» Tout oeai engendre des frais assez louiïb, qui ne

peuvent être assurés sans recours au créditî d'où la liaison

avec les banques et autres établissements financiers du grand

capital» Par ailleurs, pour la commercialisation des produits

agricoles, le petit paysan est soumis aux prix de monopole im-

posés par les grandes entreprises commerciales (monopolistes

ou en situation de concurrence monopolistique), implantées .

elles aussi hors de la région. Ainsl^sla vente des produits

le petit payaaa retire un bénéfice fortement amputé par rap-

port à la valeur réelle du travail incorporé» Ce qui suppose

une ponction et un transfert de surplus par et au profit des

grandes entreprises monopolistes»
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D'&utre part, le petit paysan doit amortir son. ma-

tériel d'équipement at rembourser avec des intérêts (assez éle-

vés parfois) les crédits à échéanceo Ce qui vient enoore en. ré-

duction de son revenu monétaire effectif, par un nouveau trans-

fert de surplus au profit, oette fois-ci, des grands industriels

et financiers capitalistes» Lorsque son revenu ne lui permet pas

de faire face à toutes ces obligations - c'est malheureusement

le cas, le plus souvent - le paysan est condamné à s'endetter

davantage en contractant de nouveaux crédits ou emprunts SDUS

peina de perdre la position de producteur même"marginal" qu'il

occupe*.

Cette situation, à des variantes près, peut s'appliquer

également aux petites entreprises artisanales, industrielles et

ooœaeroiales qui,, elles aussi écrasées sous le poids des frais

d'équipement et/ou d'installation, sont obligées de reoourir

sans cesse aux crédits onéreux et de vendre à des prix assez

bas» En sorte que le revenu réel aux mains de ces petits prodU»*

teurs est, déduction faite des charges et autres frais divers,

au strict minimum, à peine suffisant, même pour la reproduotion

de leur force de travail»

Les petits producteurs se voient ainsi dépossédés d1

une grande partie du surplus qu'ils créent au niveau régional»

Ce transfert de surplus au profit des centres industrialisés

est - on s"en doute bien - une forme d'exploitation (ne prove-

nant certes pas d'une main- d'oeuvre salariée par le jeu de la

plus-value au sens marxiste stricto sensu) qui s'opère grâce à

l'intégration au système capitaliste des activités de production

pré»ou "protocapitaliste"«. Mous essaierons d'appréhender (sous

forme résumée) au travers des sohémas, ce mécanisme d'exploita-

tion capitaliste.

L'intérêt de ces schémas est d'abord de visualiser le

oyole de reproduotion et le transfert des surplus (par le aé-

oanisme d'intégration et de dépendance des régions périphéri-

ques) vers les centres industrialisés du grand capital national

ou internationale Lee schémas sont également intéressants pour

poser la question de 3avoir jusqu'où l'économie capitaliste peut

déplacer, par le jeu de la restructuration régionale, la contra-

diction entre le transfert du Surplus hors des zones sans cesse

ea déolin et l'appropriation de ce surplus au profit des centre»
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fortement industrialisés* iinfin, l'intérêt de oes sohéiaaa ré»

aide aussi dans la différence qu'on peut établir entre, d'une

part, les Bohémas de la reproduction de Ko MARX appliqués à

une économie sûre et, d'autre part, des schémas de la reprodoo-

tioa appliqués à une économie dite sous-développée. À oe pro-

pos,, nous nous inspirerons des schémas de P» KHALATB1HI »

Mais, oe faisant, il importe de noter de suite et par différene*

certains éléments - œlbras'ils ne modifient pas fondamental eaent

le mécanisme général d'exploitation capitaliste par le trans-

fert du surplus•• Ces éléments dans les schémas de F» KALATBARI

sont ceux qui, soit g

wsôus-tendent le raisonnement de l'auteur, à savoir par ex-

emples lee rapports interseotoriels dans une économie dualiste,

les rapports de production féodaux entre paysans et grands pro-

priétaires fonciers, l'agrioulture relativement stagnante et

pratiquement seule génératrice du surplus, les techniques de

production agricole archafquee «o.eto:.

«• n'apparaissent pas suffisamment ou pas du touti c'est le

cas du rôle dee banques et autres établissements financiers de

crédit, de la pression directe des grandes entreprises monopo°

listes sur les petits producteurs par le jeu des prix, de l'ia-

flusnce de la circulatien et des transports0..etc»

Suite à oao remarques, noua distinguerons dans les ré»

gion® en retard trois secteurs essentiels par souoi de clartés

- ILa sacteur (S ) des industries de transformation modernes

dont las activités (production de biens de production) sont

directement orienta» vers les zones fortement industrialisées.

- Un secteur (Sp) des industries productives de biens de

consommation dont le marché est essentiellement régional»

- Un seoteur (S.) de la petite production agricole, artisa-

nale, industrielle et commerciale.

Au niveau des grands centres industrialisés se retrouve

notamment le seoteur (S^) de bians de production en sorte que

nous pouvons rattacher l'activité des industries régionales de

(S,) à oes grands centres pour des raisons précédemment invo-

quées et relatives à la nature de ces activités régionalesc

En rappelant que les petits producteurs vivent au strict

minimum nécessaire à la reproduction de leur force de travail,

oela signifie qu'ils consomment en totalité le produit rémuné-

rateur de leur force de travail. De oe fait, ils participent à
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un oyola d-e reproduction simple (hors du cycle capitaliste) et

nous pourrons le schématiser de la façon suivantes

h
? 2
P t

» IC
« 2C

" Kf

•4- IV ,

+ 2V 1

+ K H
V

h 1PL

h 2PL

- S t

PL 3 production totale.

K« s capital fixe sois forme d'équipement, semences,
engrais, animaux de traction... etc»

K «• capital variable ou consommation affective des
petits producteurs»

S « surplus généré et en partie transféré

Ce schéma est semblable à celui de K.MARX pour la

reproduotion simple ôt par analogie à P, « K, + K + S. •
.6 I V Ù

Ainsi la fonotion de reproduotion dans chacun des secteurs

précédemment distingués peut se présenter sous forme équation-

nalle comme suit s
La différence de notation
entre PL (plus-value) et
S (surplus) tient oonpte
de la main-d'oeuvra sala*
riée ou non

En mettant en relation le secteur S, avec d?une part

S_ et avec S., d'autre part, et en considérant qu'une partie

de S est aooumulée (et non consommée en totalité comme dans

•lej;;oa:s.4'e la reproduction siaple), puis transférée et investi©

(le pî'ù3 souvent hors des secteurs régionaux), i l s'agit d'une

reproduction élargie« Dans oe cas, les rapports interseotoriels

se présentent oouuae suit d'une aanière générales le seoteur S.

n'ayant essentiellement pour débouohé que le raarohé intérieur

régional, les échanges se feront entre S et 2(C + V) d'un© part

soitî S, £2(0 + V)

et entre S et 1(V«+ PL) d'autre part

aoitt S t >uv + p L )

II vient alors sous forme schématiques



Au niveau looal, la reproduction simple n'e3t possible

en S, que si une partie (S.) du surplus est consommée en S g

pour les besoins d'us&g® de S, (fonds de consommation), oe qui

dana le oas as la reproduction simple, satisfait à la relation

8. » II (G + V}<> Une tendance à réduction de S. par la 2J,&X1UL\-

sation du surplus trs.nr,té^é (S ) pourrait compromettre ses?!©'?.»

sèment la rola-t-ion équa^ioianeile ci-dessus et donc même la re-

production tiiî-..ple» j?ar ailleurs, dans le secteur (S_) ^a ©on»

sidôre (FL-) oonsne la partie de la plus-value accumulée par

les capitalistes de oe secteur et (FL?) comme la partie qu'ils,

oonsommaat (aveo PL » PLT * ?I<9)» la condition du procès d'en»

seiable de la reproduction élargis peut s'écriras

I I C — } I(V + tL) tel que IIÇ< I(V + PL) soit IIC->I(V + PL^PLg)

aveo IlC a 1(7 + PL ?) o Or, l'accumulation de (PL_) fait aeoroi-

tre à chaque eycle de reproduction le fonda d© consommation des

capitalistes et des ouvriers de (S ) à tel point que les be-

soins qu'exige Sp e;u moyens de production provenant surtout de

Sjjou que 3^ doit'satisfaire en moyens de consommation prove»

jsant eu. pai'"ii© de ho 9 croissent eux a&stii mais de manière b®au

ooup moins rapide par rapport à S_» La condition d'équilibre

dans les différantes phases du procès de la reproductions

TJ^-WIC = K V + i?L2)ï tj^—->ÏI (G +£C) - î(f +ÊC +

etc»,, ne peut t.ior& se réaliser comme dit K» LSARX

* PL )
que si

l'accumulation se fai"& plus rapidement en, Sp qu'en ST» Sn d*

autres larmes, l*;s tesoina de S_ «s/i matière de surplus augmen-
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tentj et comme ces besoins de consommation intermédiaire sont

satisfaits essentiellement par une partie de S qui ne croît

pas dans la même proportion, eu égard au transfert mais aussi

au partage de S entre S 2 et S_, la solution la plus radicale

dans ce cas serait par exemple de pressurer davantage les pe-

tits producteurs par la réduction de K et de S (fonds de.

consommation en. S,). Mais ceux-ci^ vivant au strict minimum

oomme on l'a vu, n'accepteraient guère cette nouvelle pression)

ce qui débouche parfois au soulèvement même des plus paisibles

paysans et artisans et isnvoie en dernière instance, au cadre

des rapports sociaux et des conflits d'intérêt» correspondants.

A défaut deune application de la première solution, la seoonde

- adoptée le plus souvent - consisterait à importer, des zones

fortement industrialisées, certains biens de consommation qui

n'ont pu être produits dans la région» Ceci ralentit ou même

bloque dans une certaine mesure, la dynamique industrielle et

agricole de la région en accroissant sa dépendance par rapport

aux grands centres industriels» Ce danger est d'autant plus

grand et permanent que, dans le schéma précédent, nous n'avons

pas mis en relief les besoins réels de certaines industries

modernes z'égionales dont les activités, tout en étant orien-

tées vers les grands centres industriels n'exigent pas moins

une part importante du surplus transféré (S ) . En tenant compte

de cette remarque, le schéma se trouve modifié comme ci-dessous?

Ce schéma peut être synthétisé dans le schéma suivant t
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1

Le procès de la reproduction (capitaliste) élargie ne

se réalise donc pas sans un accroissement du degré d'exploita-

tion par un prélèvement de plus en plus grand du surplus

(maximum S ) sur la petite production. Ce phénomène, tout en

intégrant les régions en retard dans le système capitaliste,

accroît leur subordination, laquelle est masquée parfois par

une sorte d'Inertie" structurelle quft provoque la. restructu-

ration (capitaliste) régionale, et qui n'est que la condition

mais aussi le résultat de la division spatiale et sectorielle

du travail au profit d'une dépendance régionale accentuée vis-*»

à-vis des grands centres industriels.

CONCLUSION

Nous venons d'essayer de schématiser le processus de

la reproduction dans les régions en "retard" à travers les rap-

ports intersectoriels par lesquels s'opèrent le prélèvement du

surplus et son transfert. II en résulte que dans le premier

schéma, une partie (S , ) du surplus est transférée directement

ou indirectement en S sous forme d'aohat de bien de produc-

tion par S, ou S ?. De même, une autre partie (Se~) du surplus

est transférée en S^ par différence positive des échanges!

achat/vente de matières premières et de biens de consommation

entre S~ et S,. Dans le second schéma, en plus des transferts,

précédents, mais dans un nouveau rapport, une partie (S _) eat

transférée également en S sous forme d'achat de bien d'équd-

pement directement par S, ou indirectement par S?» Ce schéma

montre par ailleurs,(cf•pointillés) que S^ et S_ constituent

un même secteur scindé en deux (de facto) beaucoup plus par

déconcentration que par décentralisation.
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Mais au-delà as est oss&i de visualisation schémati-

que de la dépendance ot de 1* sxploitation de oes régions par

les tlaoneeH industrialisé mm (ou le grand capital) se pose le

pro&Ièae fondamental de> laux structure aoaie-éoonomiqïie au

travers des re.ppaï'^s sociaux, deu lutte» do liasses aorres-

pondartas ®t daa ":ora:33* ®a,tipisll©ss qu® revit eette straoture

par I« développesn^t &es forces preduotiven. Ceei resta à

aïisljasy plu» paesio&désLcmt pour ooaprandre le prooes soei&l

et réel de la dépoedansa &<&nm& ooadition et résultat du dé-

Teloppea»nt

Dans le oadre restreint de cette annexe, nous n'aroM

oet fi.epeot très importent et déterminant dta. trans-

fert du su£>plu@ hosa dee régions productrioos. Il conviendrait,

par K,&e approcha sarxiste plus approfondie da le faire, par

sxaaple daas le cas da la région «Aquitaine, en essayant de ré-

» Qv9llar; so^ iai3 classes et oouohes aooiaies (BA-

ou étrangère») qui fcé&éfioient de ce transfert d@

surplus et co«ja®iAt?

-Quel rôl® y jou@ i'Stat ©t la bourgeoisie locale,

en tant que parti© prenant© cm non ?

« S'agirait—il peux le. ̂ o^^geoisia looale d'uae^siup^ke

question. dsadaptation âcdBprit novateur et rationnel dans le

obolx des in-ï-iftti&aem.er.t»,, ou plutôt d'une contradiction inhé-

rente au système oapitalieto?

" CoEiaaat le. eireulaticn et les transports exercent-

ils leurs influaacG daus is transfert du surplus, dans la di-

vision du travail par lo Jeu de la restructuration régionale?

••• etc»
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