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Dans lea précddents chapitmes, nous avons pu metire en
dvidenco & trawsre le structure du mode de production capita-
liste 3

- la logique du fonctionmement et du développement du ays-
tdme d2 tranaport comme lide et déterminéde par celle du
eepital dens la formation économique et sociale cupita-
liste d'une part ;

- les formes conordtes nécessairss & l'activité transport
ainsi que leur place et fonoction dans le procés d'ensem-
ble de la productior capitaliste d'autre part,

Il en est résulté alors que le systdme de transport
n'a ni une "forme générelis" en soi, ni une logique "propre"
hexrs du sysidme secio-dconomique tout entier qui, en dexnia-
re instonco,; en dbtermipe la dynamique de fonotionnement/dé-
weloppasment/tranaformation, Do ce fait, le présent chapitre
qui se propose d'analyser le fonsciionmement coneret du sya-
téne de transport en termes de mode de producktion et de
consommation et en corrdlation awec le sysidéme socio-économi-
que ne constitue point une analyse fondamantale. Il appazaft
plut8t comme l'effort d'une esquissze thdorigue dont le mdérite
- 8%1) en oat un - sora avant tout de dégager certaines apé-
cifisitds du systbme de transpert dans sa corrdlation avec
l’ensomble ds la foimation économique et sociale capitalists,

notemment au aniveau régional.

Dis lors, l':3:nslyse du développement et de la trans-
formation des foroes produchtives - objet, moyen et force de
travail - du systéme de transport est & référer aux rapports
soaisux de production qui structurent et déterminent ces for-
ces productiwes awec l’intervention directe ou indircecte des
formes superstructuarelles -~ politigusz, idéologioues st insti-
tutionnelles -. En d'autres termes, ia base du systemse de trene-
port constitude par l'organisation techaico-économique des
forces productives, bien qu'ayant uce existence qu'on peut
obasrver au trevers dee phéroménes empiriques, n'a véritable-
ment de sens que dans la dynamique sociales des rapports de

production, L& distipotion qus nous ferons entre d'une part
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les éléments struaturels de 1z bass ot d'sutre part seux du
proeéa de reproduction du systdme de transport reldve du
souci de oclarté dans 1l'analyse, car, dans la rdalité, ces
aifférents éléments sont artisulda les uns aux autres de ia
bacs jusqu'auxdifférentos inetances superstrusiurelles de
production, somme on l¢ V3Irrs aurtout)d&ns la dynamique autour

de l'enjeu du eystéme de transport .

Segtion 1 - DIALECTIQUE STRUCYURELLE FIZRE SYSTHRME DE
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TRANSPORT ET FORMAZION ECONOMIQUE ER SOCIALE.
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Spdeificitéd du "mode" de produstion ot du mode de
consommstion des transports dams leur relation

avec la formation dconomique ot sociale,

Le systdme de transport , défini au sens étroit ou
phyaique comme mode de déplacement spatial des parsonnes &t
des marchandizes, ozt produit et consemméd en fait dans des
conditions historiquemsnt détermindes qui traduisent, dans
ltartieulation systdme de tvansporte/mystdme socio-ésonomique,
non seulesent le dogréd de déwesloppement des forsces produeti-
vea mais augal et surtout les rapperis sosisux de production/
distribntion/répartitiaa gui leur sont inhdrents, au moyen
des lois générales du fongtionnement et de rdgulation de la
formation économdqus ek aseislae considérée. C'est pourquoi,
en dégpgeant l'organigaiion technico-économique spésifique
des modes de produciion et de consommation du systdms ds
transport , nous nous référerons en m8me tenpe et constamment

aux rapporis sceisux correspondantg,

§1 - "KODE" DE PRODUCTICE DES TRANSPORTS.

T J[ZRTAISTICETR oINS IR

A um moment dound du déweloppeusnt d'une formation
éeonomique et zocials, 1ls "mode® ds production de son asys-
tdrme de transport combine d'une manidre complexe une base
techniso~-économique avec les rapports sosieux de production
et des formes supsrstruchturellses particuliezs gqui, su-deld de
l'aspect orgenisationnel, confdrent & coite bace son caractd-
Te sociel, Mais ce caractére social n'apperaissant pas de fa-
gon immédiate oblige & faixe dé'abord ur détour - ndeessaire
du pests - d'identification des élémonts spécifiques de la
stxucture de la bass awvent d'en arriwoer & leur formes scoia-

les,
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Il s'egit des forses productiwes du systéme de tranas-
port - en tant que forme matdrielle des rapports sociaux de
production - constitwndes essentiellement pax l'objet, les
moyens et la force de irevail dont l'organisation technico-
doonomique révéle cartaines spéeificités sans 8txe pour au-
tant indépsndante, comme on le verra, des rapporis sociaux
qui les déterminent dans l'ensemble du systdme 4conomique.
L'une des caracotéristiquea qui apparalt ici au niveau des far-
ces productives est la simultanéité temporelle du déplacement
spatial de 1l'objet, d'une partie des moyens de travail. (ma-
tériel circulant) et de la force de travail (conducteur, con-
tr8leuzr, ets..). Hous y reviendrons plus précisément dans
l'analyse des diffdrents éléments des forceea productives.

1) L'objet de txapail.

L'objed de travail des tranaports strieto-sensu est
cenabitud paz les marchendises et les personnes transportées
et déplacées danes l'espace, Comme noua le disions ci-dessus,
1a produotion et la eonszommation du transport temporelle-
ment simultandes ne peuvag%zﬁwobjat.de stockage. De plus,
le capitaliste transvorteur ne peut s'approprier l'objet de
travail du feit m8me qu'il ne le produit pas. Ces spécifioi-
tés : simultandiié et non appropriation de 1'objet de tra-
vail dans la production/consommation des ixansports font ds
ceux~-el une marchandise varticulidre. Elles posent par ail-
leurs de manidre contradictoixre et par voie de conséquence
le probléme d'organisation technico-écopomique des transports,
m8me en termes de "rentabilité” (au sens conventionnel). En
effat, l'impossibilité de stockage fait confronter d'une
part le capital-transport aﬁ nroklédme des heures ‘treuses”’
d'autant plus épineux qu'il est 1ié & une faible fréquence
des heures de pointe et & une déléwation de la comvosition
organigque du capital-transport ce qui joue dans le sens de
la haisas tendaneielle du taux de profit moyen - dont nous
avons parlé dans les cnapitres précédents. Tandis que d'au-
tre part, le non-siockage des transports et la propriété de
transportexr et déplecer spatialement marchandises et person-

(1)

travail var le cavital-transport - favoriseront le capital

nes sans les produire ~ non-appropriation de l'objet de



5010‘10102

5.10°10105

= 261 =

igdugtriel ou comaercial, car le aystdme de transporis accélé-
rera la vitensse d2 rotation du cavital (veir chap. 2), wvalori-
gere les marshsniices et pocoourenra les différentes phnses
(dort enmtwre eutwes A » M ok M' ~» A') du oyesle de rotation du

gp.eapo..mwu (2)
Alnei, eos éovx sapvesha convradiestoires 8t corelleizes de la
spéaedficitd do l'ebjet Qs twaeril du sysidme de transpord

s'insarivwent eomme on le woit en pleim dans 1le cadre des son-

tradictions imternes au cavital (&f. chap, 4).

gepiial aeas sa formule génézals 3 A<M

2) Les moyens_de pxoductiop (ou moyens de txawail).

Quant aux aoysns de procuetion du systémo de txansport ,
ile sonkt conohituds paz l'imdvesiruchure tormestxe ou imeo-
bile (wvoiem, Wltimentia et autres installetions direstement
lidso & leuvr f@n@tiunﬁamﬁntg etc.,) et par le matériel oir-
ewulant (lonomotives, navires, engins motorisés de manutention,
eﬁs.e)z 7.8 @y@@#ﬁ%ﬁiﬁé des premiexs élémenta notamment est

(3)

1'osoagetion lindaixe du sol - voles, quais, ete., =~ avec
leur immobilité physique pan rapport 4 la mobilitd (relabtiwe)
des: secondsz. Tous cas élémonis, indép@nd&m@@nﬁ.d@ la dietinc-
tion que noua venoms de falre, se cardctérisent dans l'orga-
nisation techiiico-dcomomique par leur pbida dans la comvosi-
tion technigue organiqué du éapitéllet done dans 865 consé-
quemaes sur le teax de profit moyen. Dams la xelation objet
de tra=nilk/moyens de production, il faut souligner 1‘adapta-
tion technologique dos sowomnds sux premiers d'ume menidre gé-
nérale, & travers le progria technique et la conocurrence in-
ternstionale 3 gdourisd, rapiditéd, confort pour les personnes,
seilloures conditions de déplacement apstial pour les maz-

chandises (contnindrimstion, systdme xo/re, oléoduce, 8vs.,).

3) Le foree de travail.

Son organisstion eu niweau de la production de transe
ports est surtout caracidrisée par le ddplacement simultané
dfune partie de cette force de travail {conducteurs, mécani-
ciens, serveurs, ete,,. constikuant parfois un véritable équi-
page) aveo l'objet de travwail et le matériel roulant, & quel-
ques exaeptions prés (oldoducs 8% pipc-lines pour les corps
gazoux ot ligwides, téldcommunications pour les transactions,

grunes pour ler lsvéos o8 poses, etc..). Il s'ensuit, dans une
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certaine mesure, une plus grande aliéastion de la force de
trevail pax la vesponschilité direchte ou indirecte qu'elle
subhit en sus de la mobilisation sélective., 11 faut préciser
2u88i que la nature de l'oﬁjat de trawvail (selon qu'il s'agit
de produits périssables ou bpon, d'hommea.d'affairos, d'ou-
vriers ou de touristes, e%oc..,) et le mode de transport in-
fluencent fortement les conditione de travail, c'est-A-dire
l'utilisation réelle de la force de travail dans l'activité
des transporta.

De maaidre générals, l'organisation technico-écoremi-
que des forces productives revét certaina aspects spécifiques
que nous wvenone de dégager rapidement dans leur ensemble. Mais
au-dela de cetie particularité organisationnelle de l'infra-
struciure des transports, ee qui en définitive est important
et determinant iol, soume dana tond processus de production,
2'sat le cadws aosial do structuration des forees productie
ves (ci-deasus mises en relief) & trawers les rapports sosisux
de production et les formes d'interwvention supersitrusturelle,
Et c’est ici quse lbaganisation technico-économique cesse 4°8-
tre un simple rappert homme/nsture pour devenir plutdt et
surtout un rapport soecial, c'est-d-dire dsez relations eniré
mnonmes et groupaes d°hommnes définis pax leur place et leurs

fonctinns dans urnz formation doonomique et sociale donnde,
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Aw miwesau de la production des tresmsporis, les foroces
productiwes dans leur déwelorvpement/transformetion réveéelent
leur capactare soeial (de classe) & travers aotamment les
formes de propriété et de gestion des moyens de produetion
(infrastructures + matériel circulant) 1iés aux rapports
capital/travail ou inter-capitalistes et aux formes superstruc-

turelles qui lessous-tendent,

1) Forces productives ei rapports sosiaux de production.

2) Les formes de propnridié.

L'analyse des formea de propriéié des moyens de pro-

duction des trasnsports fait apparaftrs de fagon déterminante
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une coupure entxre propriété publique des infrastruciures (voies
et installestions connexes) st propridété privée ou quasi-privée
du matériel roulant. Cette coupure permet du fait de la grande
immobilisation du capital dans 1l'infrastructure umne dévalori-
sation strusturo-imstitutiommelle du capital-transport par le
kiais du finanesment vublic 2u profit du eapital industriel et
commexreial qui gére ainaf&gdeux ("rentabilité®) l'autre partie
des moyens ds productionm : le matériel ciroculamt (pax ovposi-
tion & l'infraastructure). La m8me coupure, en dehors du finan-
cement vukblic evac l'artioulation capital privé/capital publie,
sa traduit ausai soit var des alliances de e¢lasse autour dea
tarifications/péréquations (géographiques et/ou par produit)
pratiquées paxr 1'Etat dans ses rapports avec les propriétai-
res fonelers. et les industriels, acii par des conflits de
classem dans les rapportis capital/travail ou inter-capitaliaztes
sutour des taxrifs préfdrentisle. Cfest ce que MARX remarquait
déid de son temps er worivant A propos des transports : "La
modificetion dos moyenz de transport produit donc des diffé-
reneces locales dans ls temps de eirculaition desgs maxchandizes,
dans les pessibilités dtacheter et de vendre, ou bien elle
2 comme comnséguenee une répartition différente des différen-
ces locales sxistenies. Pour comprendre l'importance de cette
circonabance paz rapport & la roitation du capital, on n'a
qu'd se rappelsry lea litiges des représentants commerciaux et
industrielm.dea,?igfér&nts genires avec les directions des
4

De nos jours, et dsns la formation €conomique et so-

Chemins de Fer"

ciale frangaise, l'existence de la S,N.C.F. traduit & cet é-
gard ces conjonctions et contradictions d'intér8ts de classes
avec cevendant une certaine atténuation de la coupure systéma-
tigue enire propridté oublique et propriété privée du fait
m8me des limites imposées par les mécanismes institutionnels
de la déwalorisation du cavitalisme monopoliste d'Etat et no-
tamment par l'exacerkation des contradictions inter-capitalis-
tes, Mais cette atténuation relative est en réalité relayée
var d'autres mesures vlius courantes (découpages différentiels
de l'activité des transvorts enire secteurs pnrivé et public ;
financement public sélectif ;3 ,..) vermettant en définitive

- par refoulement des contradictions -~ au capital privé indus-
triel et commercia}l non seulement de ne pas c¢éder dans son
seateur d'aotiviié une part de la plus-velue mais ausai de
s'approprier une paritis de celle vroduite par 1'activité

de transvort. Une autre forme de »ropridté dans la production
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de transporis apparait au trawers du financement de certaines
infrastrugcturea de transport (voies, quais, daxses) pour des
usages privés ou quasgi-priwés., C'est le cas & Dunkerque de

la grande Darae et de certaimes woiea de dessexts du Port Au-
tonome &e Dumkergwe qeali sont provriété de 1'Etat mais dont
l'usage est pratigquement privé {(Usimor)., Toutes ces couvures
dans lea formes de propridté des moyens de produoiion dez trans-
ports sont & référer en dernidre analyse -nous y reviendrons
plus loin- aux contradictions inter-capitalistes et donc 3 1la
capacité différentialle des fracticns de la classe capitaliste
& faire valoir leur intér8tas aspécifiques au sein de l'appareil
d'Etat.

b) Quant au mode de gesition dea moyens de production des
ransports A& trawexs la sonecantration/centralisation du ea-

pital et les Aiffénexntss formes de cencurrense, il est déter-
miné auwzsi vax les rapporte soeiaux de production et lsurs
sspoais supersirusturels eorrespondants, Ainsi, de maniére
génézale, l'on sait que dans le mode de nroduction capitalis-
t@ 12 concentration/centralisation dua capital en tant quse rap-
pert social ou forme matdrielle d'appropriation en vue de la
production/reproduction & grande échelle détermine l1l'état de
développement des forees productivea., Ceci explique d‘'une
part ie monopole au niveau du grand capital et d'autrxe part
la concurrence, 1l'sbsorpticn en partie et surtout 1l'intégra-
tion trds poussée de le petite (et m8me moyenns) production
traditionnelle (artisanale ou paysanne) comme condition et
résultat de l'expansion et de l'acocumulation du capital,

Depns le c&s de le production capitalisse des transports,
ce phénoméns se manifests d'amutant plus que les transports sont
liés au sysiéms économique iout entiex et qu'ils y jouent un
r8le fondamental quant A& l'sccumulation du capital, Il se
traduit concrétement alors du point de vue des formes de pro-
priété et du mode de gestion par le maintien nécessaire de la
production artisanals de tranaports, fortement intégrée au mo-
de de moduction capitaliste. Et c'est dans le sens d'une tel-
le évolution avea le développement correspondant de la sous-
traitance qu'il faut situer et comvrendre, dantxe auires con~
flits sociaux, la lutte de petites et moyennes entreprises de
transport contre la preszsion concurrentielle des monovoles

et la discrimination (financiére surtout) de 1'Etat., De m8me,
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mais alors dans le cadre des rapports et contradictions inter-
capitalisten, les nouvelles formes de gestion/conourrence et
de propriétéd suscitent des conflits d'intér8ts de classe en-
tre chantiera navals, soumis du fait de la concurrence interna-
ticnale & la course au grand tonnage (avec les coflts de pre-
duction que aels imvose), ot armabeurs,qui demmadent que les
crhiers de chanrges des. conatructsurs tiennent compte aussi et
au mjeux de leurs intér8ts (amortissementas des unitéds acquises
depuis peu, hausze modépée des prix vpaxr rapport & ceux des
fr8te, ete...),

Au total, les formes de propriété et de gestion des
moyens de production de transports sont les manifestasioms
concrites des rapvorts sogiaux de producticm qui structurent
en dernisdre instance ls développement des foroces productives
du systdme de tranasvoris, mais cesi en interconnection avec

leas formes awvsratructurelles d'intervention de 1'Etat,

2) Pormeas d'iatswrvention superstructurslle,

En dehors du finencement muklic (direct ou indirect
dans. le capital-transport) que nous avons éwvoqué plus haut
awec la dévalorisasion corocllaire du capital publie, 1'Etat
ert amenéd dans. les rapports capital/travail ou entre capita-
listes & jouen un r8le {sun)ddétexmimant dans la mise er place
de 1l'infrastructure du syetéme de transport par l'intemmé-
diaire de son appareill (politique, administratif, idéologique,
institutionmol). C'est pourquoei il conwient de ns pes s'arré-
ter au seul r8ls d' "agent édconomique™ ds 1'Etad, mais d'al-
lexr au-deld pour percevoir l'Etat comme lieu privilégid de
l'exersice du vsuveir de cliasse et de médiation/régulation
de 1z lutie de classes (notamment des conflits internes an
capital), Et d¥s lors les formes d'intexveniion de 1°Etat,
qu'ellea soient éconmomiques (financement, prise en charge,
tarification, etec.,), politico-juridigues (statut d*utilité
publigue), ou politico-administratives et institutionnelles(dé-
coupages, programmstions, déaisions, institutions de gestion,
etc...b ou encore idéologiquea (tramsport en commun,., de
la force de trawail), lomkes servent objectivement & la pro-
duction et A l'organiaation du systdme de transport . Partant,
elles doivent 8ixe anslysées comme le produit de toute une
dyramique sociale traveraée pax les rappoxrts de classes comme

noug le pewerrons dansg la section 3 de ce chapitre.
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Wais auparawvand, il wessort do l'amslyze du systime
de transport en termsa de "mode” de produetion que rapports
esoclaux ot formes suverstructurelles constituent le cadre dé-
terninant des forces productives de ce systéme., La produciion
dez tremsports, au wsim de l'onsembls du systdme soccio-écono-
mique, apparalt done non plus oomme un simple moyen de dépla-
coment apatial mais ccume um produit socio-dconomique du pro-
cés d'ensemhle de production, Et comme tout produit, le trans-
port ne ssra effectivement produit du systéme socic-économique
que 8'il y eat consommd 3 ce qui nous amdne & étudier le mods
de consommation des transports,que nous continuons & sdparer
théoriquement de 1la produciion en dépit de leur nécessaire
simaltandité temporelle et spatidle,

§ 2 - MODE DE_CONSQMMATIOL DES_TRANSPORTS.

L!'eésptadion dea transports au systidme socio-8coxomi-
Qque en tormes dusage et de corsommation de transportis se
rapéns aux exigences spéeifiques du systéme de transports lui-
28me quant 2 son organisatiom/utilisation spatiale en wue de
répondre A 1'enzemble dee besoins économiquess, De ce fait et
au m8me titre que la produciktion de transvorts, le mode de
consommaiion présente. susei des formes organisationnelless tochF
nion-écopnormiques dtroittement lides aux ravports sosciaux qui

les sous-tendents,

A, Les formes d’or§§niaation tachnico-écononiques de_la

wmemomwramaogmosd e cc e M R AR Ee R DO TS w e e oo -

o wnww ED e W ED WD D e is o @ m

Hous evoms definl préecédemment le sysidme de itransport
comme produit soecio-écomomique, partie et conditiom du pxrocés
d'enseuble de vroductionm. C'est prdcisément au sein de eg pro-
cés d'ensemhls qu'il faut analysar, sous leurs aspecis tech-
nigues et écomomiques, 1'usage et la consommaiion des trans-
ports selon qu'ils se ratimschent directement ou indirectemaent

au procdse de production.

1) La consommp&tion intermédiskze.

Dans le procés d’ecnsemble de production direot et par

(5)

tion/mobilisation dez forces prcductivus notamment par le dé-

le biais de la circulatuiom qui le prolonge » 1a concentra-

rlagsment apatial de la fores de travail et des moyens de vro-
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duction (approvisionnements des unités de production en ma-
chines, matidres premiéres, etc...) implique une consommation
intermodale variable de transports nécessitant & son tour un
minimum d'infrastructure correspondante. De la satisfaction
ou non de ce minimum, il peut résulter par exemple wne des-
serte intermodes st imtexusagers plus ou moins eatisfaisante ;
ce qui pose tout le probléme de 1l'adéquation/inadéquation de
la production & 1a consommation de transports en tant que xap-
port social comme on le werza plus loin. Toujours au sein du
procés de pioduchion & l'ipntérieur m8me de la sphdre de cir-
culation, il fsut noterx le consommation et l'usage particu-
liers des télécommunications en matidre de transactions d'af-
feires awec une organisation d'infrastruciure wariable en
quantité et qualité.

Par ailleurs, nous avons évoqué plus haut la spécifiei-
té des transports & valoxiser les marchsndises (qu'ils ne pro-
duisent pas) au moyen du déplacement spatial ; celui-ci pex-
met au produit de constituer une valeur nouvelle et de réali=~
ser aingi sa waleur sur le marché de destination. Cette spé-
cificité se txaduit, dans les procés de circulation et d'é-
change comrsidéxnés comme une "continuetion du proceés de pro-
duction® (6)
conzomnmastion et de l'usage des transports & travers les dif-
féreats “types possibhles de dis?xibution” ou d'""acces & la
7

livraisons directes sur les lieux et places du maxché, & do-

s Par une orgenissiion technico-économique de la

sensommation des marchandises” o« Ainsi, pax exemple, les
mieile, dans les commerces (grandes surfacea) influsnt dif-
féremment - en tant que formes d'usage et de consommation des
transports - sur la valesur d'échange (hsusse ou réduction re~

lative des prix) des produits,

2) L& consommation finale,

Quant & la consommation finale ou la "production con-
sommatrice” (K., MARX) du systéme de transport (hors dw pro-
cés de production), elle rev8t aussi certaines formes d'orga-
nisation technico-économique identiques & celles de la con-
sommation intermédiaire du point de vue intermodes (ferro-
wiaine, routier, maritime, aérien) et interusages (collec-
tif, individuell,avec la prédominance (du moins guantitative)
du mode routier (automobile) et de l'usage individuel., En
revanche, des différences apparaissent lomsquton considére

par exeumple les formes infrastzucturelles particuliérxes et
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relatives apit aux localisations d'immemses parkings des gran-
des surfaess “"gratuite" & la clisntéle, soit sux eirouits de
loisir ou de sport (bateaux de plaisance, automobiles de cour-
se), poit encore aux installations géo-techniques des télé-
gommunications (texiphones sur places publiques avec une li-
mitation intra-urbaine de powtée techrique, etc..). De m8me,
il faut remarquexr que, du point de vue de l'objet de travail,
1z consommetion et l'usags des "tranaports comme bien final®
ce se rattacheni directement ni & la force de travail, ni &
1z marckandise au sens marxiste des termes, car l'activité
des transports entire ici dans le cadre général de la repro-
duction sociale. De ce fait, la distinctior que 1l'on peut o-
pérer, comne le suggérent CHAPOUTOT et GAGNEUR, & propos des
“gonditionse oconcridtes de fonctionnsmeni" entre "entrepriaes
de transport des personnes" en tant que force de travwmil et
"antreprises de transport des marchandisesa" - donc auw sein
du procés (direet) de production - dispa.r&it.(e)

¥ais, par deld @es (Quelgquesa) aspecks technico-écomo-
niques, le Wase sooclale du mode de consommation du systdme
de transports est & référer aux rapports socisux et dcono-
miques a8t aux formes d'interwention superatruciurelle comme
nous evions essayd de le faire précédemment pour le mode de

production des itramsports,

L R e R R e e R Y et

R L R Y e el R YR ) R e A R N Y T L L)

L'importance de la prise en compte des rapports so-
sizux ds producticsn dans la conasommation des itransports domne
& cethe darnidre son caraetdre scaio-dconomiqus en rapport
awec l'état de développement des forces productiwes des trans-

ports et de cellss do l’ensemble du systdme écomomique.

1) Ainsi le rapport de classea dans la consommakion
du syatdme de transports eu sein du preocés (direet) de pro-
duction sous la forme de mobilisation effsctive de 1la foroce
de travail apparaft du fait m8me de la nature sélectige de
cette mobilisation, La répartition des horaires et de la fré-
quence des dessertes d'un oc8té et celle des rdseaux routiers

notamment (échengeurs d'autoroutes) de 1'autre, ne se font-
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elles pas, avant tout, compte-tenu de la positdon de 1l'entre-
prise dans la consommation directe (marchandisss) ou indireo-
te (foree de trawail) de transport plut8t qu’'en fometion des

(9)

la prise en charge des frais de transport comme colt des deé-

intér8ts sociaux des autres usagers {ouvriers) ? De m8me,
pPlacsments et transports de la force de trawail ne constitue-
t-elle pas l'objet des conflits d'iniér8ts de classesz dans le
rapport capital/trawail ? Selon donc que ces frais sont sup-
portés en partie ou intégralement soit par 1‘'employeur (aug-
mentetion réelle de la masse salariale), solt par le salarisé
(transport individuel ou collectif aweec ou sans quelgues “pri-
mes" dérisoires eu égard au coflt total réel des tranaperts),
il y apparaft un reapport de classes.

Par ajlleurs, danc la consommation finale dos trans-
ports, le ocearsctére social apparaft aussi & travers le rapport
inter-capitaliste : tant8t comme un conflit d'intér8te enire
industriels - constructeurs et transporieurs sur un m8me mar-
ché - par le biais d'un accroissement concurzentiel de la
consommation et de l'usage de véhicules individuels, tant8t
comme une alliance tzeite et indirecte enire le capital-tran-
port et le capital commercial (grendes surfaces participant
- sgus forme de transfert de plus-walue - & l'infrasiructure
de la consoemation -mEme fimsle- des transports référant & la
clientéle). Nous reprendrons du .zeste cet aspect du probldme
pour mieux en saisir tout l'enjeu dans le paragraphe suivant
sur la dynamique interme de la reproduction du systéme de
transporta, c'est~&-dire #ant du point de vue de la produc-

tion que de celui de la consommation.

'2) Mais suparavant, il faut dégager au niveau de la su-
perstructure les formes d'intervention sélectives, directes ou
indirectes, de l'apparsil d°'Etat qui wviennent, comme dans le
cas de la production, renforcexr le caractere social du mode
de consommation des transports. Sur le plan politise- éeono-
mique, lees financements publics (par exemple) d'équipements
collectifs ou privés de transports ou liés aux transports
révelent les intéréts de classe et par 1l& la nature de 1'Etat
et l'appui fondamenial de celui-¢i au capital. Ile constituent
aussi et en m8me tempe un saupport objectif du rapport social
capital public/capital privé., Ce qui dans la consommation des
transports se manifeste concrétement de la maniére la plus

importante soit par un usage privé ou guasi-privé d'équipe-



- 270 -

ments collectifs, soit par le financement public d'équipements
privés. C'est le cas & Dunkerque des télé communications, des
voies navigahles dont le canal Dunkerque-Valenciennes, des
routes et de bien d'autres équipements assumés par le minis-
tdre.de 1'Equipement, 1a S.N.C.F. et 1'E,D.F, sur la zone
industrialo-powtuaire et son hinterland (10). (Ce pourrait
$tre le cas aussi - 8'il était construit au moyen du finance=
ment public - du conduit de sel Dax-Le Verdon & l'usage quasi-
exclusif de la Dow Chemicel),

La politique de répartition inégale de consommation in-
termodes et interusagers pergue empiriquement sau niweau régio-
nal en termes génériques de "déséquilibre des axes de communi-
cation” ou d'insuffisance d'équipements collectifs de consom-
mation des iransports est & référer également (comme celle des

.tarifications et découpages différentiels) au rapport social
Etat/capital privé dans la consommation et l'usage des trans-
ports. Quant aux formes idéologiques du mode de consommation
(individualiate) du systéme de transports, elles paraissent
d'autant plus subtiles et "novatrices™ qu'elles ont prise
- la presaion des transporteurs capitalistes aidant - dans
1'"opinion publique” & trawers les Ppratiques et terminologies
conventionnelles de "transport en commun/service public", de
"congés payés”, de "billets-charters ou touristiques™ en rap-
port awec le déweloppement correspondanti de toute une infram-
stoucture croissante du tourisme. Dés lors et dans cette op-
tique, on ne s'étonne plus beaucoup m8me si l'on note pax
uxemple comme A, JUILLET "que B8i la presse de l'automobile
tire & 2 400 000 exemplaires, il n'y a aucun périodique dem
usagers. de transports en commun et que les goflts des consom-
mateurs sont différemment entretenus et satisfaits (le "Con=-
corde” aura absorbé autant de orédits publics gque les transe
ports en commun dans le m8me temps, alors gque celui-ld trans=-
porte par jour 1 400 personnes et ceux-ci 3.400.000 l)“...(ll).

De manidre génédrale, l'analyse (rapide) de l'organisa-
tion sociale du "mode" de consommation du systéme de transe
ports révéle que cetts orgenisation - pergue au niveau phé-
noménal en termes conventionnels de “"demende® de transport -
est fonction des besocins de l'ensemble du sysismne éeconomique

et donc du mode de produetion qui y cst détexminant et/ou do-

minant & un moment historique de la formation économique &%
sociale considérde. Or nous awions wvu ou'il en était également

ainsi du "mode" de production du (m8me) sysidme de tramsports,
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Cela explique d'une part le probléme d'adéquation/inadéqua-
tion de "l'offre" et de la “"demande” de tranasports ; d'autrse
part, cela montre que la produection/consommation etVusage des
transports s'articulent réellement - m8me 8i nous les y avons
sépardes théoriquement - au sein du sysiéme socio-écomomique,
c'est-aA~dire du procés d'ensemble de produstion. Partant, nous
pouvons A présent améliorer en l'affinant notre conception
du systéme de transport dans la problématique de la combi-~
naison complexe production/consommation qui fait des transports
un produit socio-économique spécifique par et pour l'ensemble
du systdme socio-économique; donc ici le mode de produection
capitaliste (monopoliste) - étant donmée la formation écono-
mique et sociale (capitaliste) oli nous avons situé l'analyse -
en est, en dermiére instance, le déterminant. MARX note & ce
propos 1 "d'une part, les transports forment une industrie
indépendante et, par suite, une sphére d'investissement par-
tieuliére du capital productif. Ce qui distingue d'autre paxt
l'industrie des transports, c'est qu'elle apparaft comme la
continuation d'umn processus de production au sein du proces-
sus de circulation et en wue de celui-oi” (12).

Saisi comme tel, le systéme de transport ne peut plus
‘- et on le comprend davantage - paraftre ni "neutre® ni comnme
ayant une “"logique™ propre,ce qui confirme en l'occurence no-
tre hypothése de départ. Mais les tranaportis ne sont pas que
simple produit de l'ensemble du syst®me économique. Ltactivité
sociale m8me des transportas, par-deld l'organisation technico-
économique de la production/consommation, leur confére toute
une dynamique intemre guant au procés de production/repro-
duation du capital dont ils constituent le "support matériel®
essentiel., Quant & la reproduction du systéeme de tranmnsports,
cbst-d-dire & la "répétitiviié® de son procés, elle constitue
une des "exigences™ de l'ensemble du systdéme écomomique &
l'égard des iransports. Cependant, dans la doukhle axticula-
tion : transports/production-reproduction du capital et ca-
pital/production-consommation-reproduction des transports,
la formation et 1a transformation continues et itératiwes du
systéme de transport qui nous intéressent ne peuvent &tre
analysées, nous l'avons vu, comme une adaptation offre/deman-
de gr8ce au libre jeu ou aux mécaniames "(auto-)régulateurs"”
du marché., Il s'agit d'un processus de structuration/restruc-
turation des forces productives (des transports) et des rapports

sociaux correspondantis, processus par leguel les transports



5.2

- 272 -
jouent alors un r8le actif dans leur articulation complexe aves
1l'ensemble du syetdme écomomiqua. C'est donc de ce point de
vue (doudle) que ncus essaimmons de dégager les dléments de la
dynamique du procds de reproduciion des transporis.

Seckdem 2 - DYNAMIQUE DU SYSTEME DE TRANSPORT DANS SON_PROCES

- - ww oo - A DA D G D D A O Y - D S ap I T W s D CD D TR I WD

DE_REPROIUCTION AU SEIN DE LA FORMAZION ECONOMIQUE

E? SOCIALE CRPITALISTE,

Le procéds de reproduction du systdme de transport im-
plique un ensemhls de conditicna concrates pernettant simul-
téndment de manidre continme et "répétitive® la production/
consomaation des forces productives de transports et les rap-~
ports socisux de preduction qui leur sont imhérents. I1 s 'a-
git 1A des oconditions de repreduction qui doivent 8itre réa-
liades & la fois au niveau de la'production et de la consom~
nation des transporta. Emn effet, il faut rappeler que dana
nos analyses précédentes (of; supra chap. 2) nous avions eg-
sayé de montrer déjd dans le rapport eapital/travail le r8le
de "support matériel™ ognontiel que Jouent les transports
dans lo procts d'ensemble - péodue&ion/reprodngtion - gu ca-
pital, au moyen de l'accélération de la vitesse de rotation
du eapital, de lafluidité/régularité des approvisionnements
et des dessortes, de la sdouritd, de l'ad&ptﬁtion ot du eon-
fort assurés & 1l'cbjet des transports, ete... Tout eele consti-
tuant les oconditions de réalisation de la valeur d'échange |
des marchandises et partant de la reproduction du eapital
(qui peut alors "briser l'espace au moyen du tomps” voire ré-
ciproquement). Historiquement, il a résulié de cette “néces-
8i44" des transports (constituant en mSme temps et eontra-
dietot®ement une “entrave") une organisetion partieulidre
(de production/consommation) telle qu'on 1'a vuedans la sec-
tion précéddente en termes de "mode” de production des trxans-
ports. Or, préecisément, l'évolution technico-socio-ésonomique
(dimension ou échelle de produetion , degré de développement/
transformation des forceas productives et des rapporis sociaux
de production, ets.,), avec les contradietions (intexnes)
qu'elle susaite, wva erder 2 son tour les conditions (objecti-
ves. et subjeatiwes) de la reprodustion du systdme de trans-

poxrt ,
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§ 1 - REPRODUCTION DES CONDITIONS DE_LA_FRODUCIION
DES_ TRANSPORTS.
- +t-%- 3-2-3-%-2 % £-%.%.1

De par le développement des forles productives et les
exigences de l'enscmble du systdme dconomique capitaliaste, le
eapital privé a pris en change la producetion des itranaports,
ce qui s'est traduit par toute une houvelle restructuration
de l'espace socio-économique et par la concemiration/centra-

lisation des capitaux,

1) La concentration/centralisation des capitaux.

(fusions, séparations, absorptions, ets... par le

jeu de la loi du développement inégal),

Elle a abouti notamment,d un moment donné de 1'histoi-
re du mode de production capitalisté,i la dissociation fone-
tionnelle du capital-transport d'avec le capital industriel
d'une part, et le capital commercial (ou marchand) d'autre
part 3 en sorte que le transporteur n'est plus - pour re-
prendré l'expression de RITRPER (13)
ou "mandataire” des industriels et/ou des marchands, Cette

évolution des forses produetives, sous la domination des rap-

- uR simple "technicien”

ports en termes de structuration/restrueturation des capi-
taux et de l'élargissement de l'édchelle de la production/re=-
produetion, wa objectivement pexrmetsre en l'accroissant le
déweloppement "autonome™ - par voie de doeminance - de 1'in-
dustrie des transports. Ceci s'explique, & un moment histo-
rique donné du mede de production capitaliaste, soit par ser-

(o)

taines conditions qui ont précédé et contribué A la aé-

paration des fonetions du transport , du commerce et de

(o) Développement des forcesypraductives, immobilisation
croissante des capitaux dana l'infrastructure et le
matériel roulent, impossibilité pour l'entreprise in-
dustrielle d'utilissr sa flotte comme le "voiturier®

pour un serviee"" vendu” de tramsport, etc...
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(e)

1'industrie, soit par celles qui 1l'ont suivie . Toutea ces
conditions ont, en tout état de cause, déterminé l'organisa-
tion particuliére du capital»traﬁsport aux mains de puisaantes
sociétés privées natiounales ou transnationales spécialisdes.
La production et la reproduction des transporis - l'automo-
bile awec la route aprés la locomotive et le rail - & suivi
ce mouvement (de grande échalle et conflictuel) de 1l'ensem-
ble du capital,au moyen de l'utilisation d'une haute techno~-
logie, d'une force de travail qualifiée et d'une main d'oeu-
vre nombreuse, et par la formation/développement/transforma~-
tion continue et réitérée de ces forces productives (avec

les rapports sociaux inhérents).

2) C'est également ainsi qu'il faut, au niveau de

1'infrastructure et du matériel circulant, lier étroitement,

voire directement et réciproquement par le bhiais de 1l'inté-
gration et des interdépendances techniques et fimanciéres,

la reproduction des conditions (technologie, force de tra-
wail,...) de production du systdme de transport &a la pous-
sée, entre autres, des industries du bftiment (14) (ateliers,
usines, habitats-logements, etc..), dea trawaux publics (é-
quipements collectifs), de la sidérurgie/métallurgie (auto-
mobiles, locomotives, chantiers navals,...) et de production
d'énergie (pétrole, pétrochimie), ete,.. Précisons iei & pro-
pos de 1la force de travail et de sa reproduction qu'elles ne
sont pas spécifique=x au sein du seul systéme de tranaports.
En conséquencs, il faut lea inclure dans l'activiié économi-
que globale pour dégager la répercussion sur la reproduction
du systéme de transport ; c'est ce que nous ferons plus
loin,

R L L T L Y P A L R R PR R b X T PPy P

turelles, 4

1) Quant aux rapports soeiaux dont la reproduction est

& référer aux conditions de reproduciion du systime de

(o) Accroissement de la composition organique du capital pax
rapport au prix, & la sécurité et & la rapidité exigées du
transporteur, non appropriation de l'objet de {travail,
concurrence nationale et internationale ardue entre ré-

seaux et différents modes de transport, ete...
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transport 5 ils app&rﬁilsont notinhqnt aw travers des gontra-
dictions -internés au capital et engeadrées - en dépit de la
restructuration du eapital - par'ai éonoentration/centraliac-
tion/suraccumulation. La reproduction de ces contradictions
dans le rapport capital/travail, nous l'avons wu (ef. suprs
chap, 42,50 traduit encore ici essentiellement par la baisse
tendancielle du taux de profit, avec les oconflits et lutte de
clasaes: (intep-capitalistes ou/et entre capitalistes et ou-
vriers) qu'elles impliquent et qui m8me llsrocr‘enﬁ,avoc

- on s'en doute - l'interwention permanente de l'Etat,

Dol o=l el o2 é)“L'iﬁtéi‘-ntion.do;;'Etat dans la reproduction de
oes rapports sosiaux wise a4 perpétuex l'encadrsment objeetif
du oapital priwé par la dévalorisation du capital peblie, Ain-
si, au niveau du capital-transport, l'E4at réunit un ensemble
de oconditions par différentes formes d'interwventiom lnﬁoxltruo-

turelle, dont par exemple la prise en charge et le finanoement
public de l'infrastructure des transports permettant objeoti-
vement la "réalisabilité du matériel ciroulant® (19), uais
dsns la reproduction des appareils superstructureln'de 1'EBtat
évoqués au paragraphe précédent, 1l'important A& noter iei

(paxr rzapport su pelitico-idéologique) semble, somme toute,
8tre l'intervention du'systéne institutionnel par la preduo-
tion ds nouvelles formes d'institutions (eréation dea ports
autonomes relayant les Chambresde Commexce et d'Industrie
dans la gestion des transports maritimes , décentralisation
et application fréquente du pouvoir de déclaration "d'uti-
Lité publique" pour les empropriations foncidres en vue de
l'infrastructure de transport, ete..).

D'une manidre générale, 1la reproduction des oconditiomns
de production des transports se sitiue dans l¢ eadre de la dy~-
nanique et de l"activité sociale du systéme de transports,
c'est~a~dire sous la détermination des rapports sociaux de
production, au sein de la formation économique et sociale
considérée, En dautres termes, dans la relation (sociale)
transport /capital, les transports en tant que forces produc-
tives matérialisant ce rapport social vont d'un c¢8té jouer
comme on 1'a vu un r8le prépondérant quant &u procés d'en=-
semble de production/reproduction du capital, Mais d'un au-
tre afté et réciproquement, compte-tenu de ses propres exi-
gences - continuité et répétitivité du son propre procds -, le
capital wva prendre en charge l'organisation partioculidre de la
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production des transports, participant de ce fait m@me & la
reproduction des conditions de production et de consommation

du systéme de transports,

Hela=?2 § 2 - REPRODUCTION_DU_MODE DE CONSOMgAgggg

N N T T NSRS NSRS SRRASSNSSESRISZRIB=

Bien que nous ayons opéré délibérément dans ce cha-
pitre, pour des raisons d'analyse, une séparation théorique
entre la production et la consommation des transports, on se
doute qu'il n'existe ici, du moins en réalité, aucune dicho-
tomie étanche,sinon quelques pécificités que nous nous som=-
mes efforcés de metitre en relief. C'est dans cettie m8me op-
tique que nous traitons de la reproduction du systéme de
transporta. Ainsi, pour montrer qu'en fait, de cloisonnement
net, il n'en existe pas entre la reproduction des conditions
de production des transports et celles de leur consommation,
on peut noter qu'au miweau des forces productives du systéme
de transports, la reproduction des moyens de production dont
1'infrastructure terrestre par exemple (routes, rails, instal-
lations connexes, etec.,.,) contribue également & la reproduce
tion des conditions:.de la consommation. Plus précisément, les
autoroutes de dégagemang,permettan@,paz exemple,un gein de
temps, d'usure des moteurs et de comnsommation de carburant
indépendamment de la distance, ne participent-elles pas direo-
tement (usage de transports individuels) ou indirectement
(localisation d'entreprises) & la production/consommation et
reproduetion du systime de transport ¢ C’est pourquoi nous
ne reprendrons donc dans ce paragraphe que les éléments qui
conférent & la reproduction des conditions du mode de con-
sommation du sysiéme de iransport wune certaine spécificité
en rapport awec la mobilisation de la forece de trawail , les
rapports sociaux corrxespondants et certaines formes super-

structurelles notamment pelitico-idéologiques,

Sede=2,1 A, Regroduction de la force de travail et du mode dg

oo aonr e e s RN PO RN RN CEEOREEDO N B NONCG O aE S

consommation du s¥stéme de_tranaport .

cmmmaaeoeapeeeeecheeeceacoanoaneenboe

Nous avons vu dans le paragrephe précédent que la mo-
bilisation et la reproduction de la force de travail au sein
de la formation économique et sociale capitaliste, dans le

rapport transport /procés d'ensemble du capital, constituent
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une des conditions essentielles de la production/conscommation
du systéme de tranaport . De m8me, nous avons montré que l'é-
volution des forces productives du mode de production capita-
liste a conduit sur une plus vaste échelle & une organisation
particuliére des transports em vue de mieux assurer - en tant
que "support matériel® - le procés de reproduction du capital.
Mais, si dans cette éwolution le systéme de transport a per-
mis la distribution/redistribution apatiale des forees produc-
tivea et la restructuration subséquente de l'espace socio-éco=-

nomique, en revanche, au niveau de la concentration/mobilisa-

tion de la force de travail du systadme socio-économique, cela

s'est traduit par la réalisation d'un ensemble de conditions
contribuant en retour & la reproduction du "mode" de consomma-
tion des transports. Ainsi les déplacements et transports con-
tinus et itératifs de la force de travail - domicile/lieu de
travail et inversement - constituent un processus de mobilisa-
tion et de reproduction de cette force de travail en m8me temps
gqu'une vente/achat directe (transport en commun) ou indirecte
(transport en véhicule particulier) du service-transport com-
me “serviee marchand™, Partant, ce processus participe actlie
vement & la reproduction (quasi-directe) du mode de consomma-
tion du systeme de transport comme cela apparaft maintenant
dans le rapport diaslectique entre proces de reproduction du
capital, de la force de travail et des transports. Dans le mé-
me sens, il faut préciser ici que les autres déplacements et
transports, tout en n'étant pas nécessairement ceux des mar-
chandises ni eeux de la mobilisation de la force de travail

au sens marxiste striet, s'inscrivent cependant dans le cadre
de la reproduction (sociale) générale et donec paxticipent & la
reproduction indirecte des conditions de consommation du sys-

téeme de transport .

A oe propos, il convient de remarquer que la consomma-
tion et l'usage des transports en commun ou individuels pour
la mohbdilisation/reproduction de la force de trawail pose en
effet le probléme important (de caractére social) des frais

de transport suivant qu'ils sont en partie & la charge de

l'employeur (cas parfois des iransports en commun) ou en to-
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talité au compte de 1l'ouvrier (eas de véhiculea particuliers).

(16) dont lten-

Ceci fait naftre souvent des conflits sociaux
jeu ici eat certes & référer en définitive au procés de repro-
duction du capital, mais de fagon médiate, c'est-d-dire pax
la reproduction interposée de la force de travail et du mode
de conasommation des transports. Et c'eat dans cettie ariisula-
tion particulidre capital/travail/transport au sein du wmode
de production capitalistie avec ses contradictions internes
qu'il faut - pour reprendre l'expression de CHAPOUTOT et
GAGNEUR - situer "la position du débat transports en commun-
véhicules particuliera " (17), débat dont nous avions déja
dégagé du reste certains aspects dans la problématique de la
reproduction des conditions de consommation des transports et
des rapports. de clasae qui la traversent.,

Les formea superstructurelles d'intervention de 1l'Etad
se traduisent ici en termes politico-idéologiques (défense et
éloge de tel mode ou de tel usage) d'incitation & la conaom-
mation (concurrentielle et/ou individualiste) des transporis
avec paralldlement le développement concret de 1'infraswruec-
ture fonocidre, touristique et urbanistiqus sous un certain
vocable approprié du type "aménagement du territoire® et ser-
vant réellement de support & la reproduciion dea conditions

de consommation du systdme de transport .

Au total, si )a reproduction spécifique du systdme de
transport paraft difficile & "isolex"™ de celle de l'ensem-
ble du systdme économique, ceci est encore plus difficile en
ee Qui concerne la reproduction des conditionscde production,
séparde, fut-ce théoriquement, de celle des conditions de con-
sommation des transports. Aussi doit-on lier plus étroitement
aux diffénentes instances de 1la formation économique et socia-
le, d'une part la production/consommation/répartition (inéga-
les) du systime de transport , et d'autre part l'ensemble des
oonditions (elles-m8mes inégales) de reproduction du systdme
par la restructuration de l'espace socio~économique, la re-
distribution des forces productives avec donc la transforma-
tion des rapports sociaux. De ce fait, notre analyse (rapide)
comporte sans doute des insuffisances théoriques par rapport
4 la réalité qui oblige en matiére de procés de reproduction
des activités socio-économiques ~ le cas des transports - &
aller au-deld du sens strict du rapport de production (orga-

- nisation et pouvoir de production) ew de reproduction (pro-
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duction nouvelle ou réitérée de ce qui existe) et d’atteindre
le cadre large et réel de ces m8mes rapports dans l'articula-
tion production/reproduction 4 la fois,., Cependant, et en dé-
pit de tout, eet effort d'abstraction et de séparation théori-
quesa nous a semblé nécessaire m8me avec certains détaila et
détours, pour mieux apprécier par la suite les emjeux que ré-
véle le systdme de transport au sein de la formation dconomi-

que et sociale, au niveau de la région par exemple,

En effet, les deux précédents paxagraphes nous ont per-
mis de montrer, A travers les eonditions de production/consom-
mation/reproductioﬁ du systdme de transport que celles-oi,

& un moment historique de la formation économique et sociale
(capitaliste), suivent la logique du capital gquant au dévelop~
pement/transformation des forces productives, des rapports so-
ciaux et donc des contradietions internes du modse de productiion
capitaliste. Partant, les différences dana ces conditions et
les inadéquations dans le fonotionnement gdnéral du systime

de transport en tant que “support matériel® du proceés d'en-~
semble du cspital, loin d'8tre des imperfections des mécanis-
mes autorégulatewrs de 1l'offre .ou de la demande, ou 1'effet

de quelques aléas et fLatalité, traduisent plut8t les diffé-
renciations socialea en termes de rapports de classea (domi-
nantes et dominées). La dymamique sociale qui se déwsloppe et
détermine les différents proceasus de programmation-réalisa-
tion du systdme de transport doit 8ire analysée sur la baae
de la oapacité différentielle de ces classes, couches et
fractions sociales & représenter leurs intér8ts epécifiques
(économiques, politiques, sociaux) swu sein de la formation
édconomique et sociale par le biais nokamment de 1'appareil
d'Etat. Ceci se reporte alors ici, sur le terrain des trans-
porta, en termes d'enjeu et d'impacts qu'il convient d'analy-

8er & présent en rapport avec le développement régional,
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Seation 3 - PROBLEXATIQUE ET IETHODOLOGIE D'UNE ANALYSE
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De ce qui préséds, il ressort que le systéme de tranas-
port n'est ni un produit neutre, ni un snsemble "sutonome”
ayapt unglogique propre et que la strusturatiom/restructura-
tion spatiale que prowoquent le d‘valopponént é¥ la transforxe~
mation du systéme de transport n'est jamais uniquement fenoc-
tionmelles c¢'est-k-dire purement orientéde vers les besoins de
l'ensemble de la collectivité. Bien au contraire, dans le mode

‘de production capitaliste (monopoliste), on peut considérer

cetts orientation comme 1l'expression des exigenses du grand
capital appuyé par l'intervention de 1'Etat, done comme la
résultat de l'ensemble des contradictions de l°sxpansion et
de la reproduction du capitalisme contemporain, C'est ainsi
que les investissements en matidre d'égquipements de trens-
ports ("modernisation”/extension) peuvent constituer un ou
des enjeux en tant qu'objet particwliex de la lutte politique
de classe & un moment historique donné de la formation écono-
migue et sociale et dans un cadre apatial déterminéd ; celuil
d’une régien., En effet, il arrive que les différents éléments,
dontt notemment les forces productiwes et les rappoerts so-
cieux de production awesc les formes d'intervention auperstruc-
turells que l'analyse théorique a permis de dégager, se aris-
tallisent souvent au niveasu régional, impliquant toute wune
dynamnique sociale particulidre autour de la'relatienvcapitanx/
classes et groupes sociaux/appareil d°'Etat, m8me si celle-oi
en définitive east le reflet de la formation économique st so-
ciale nationale ou internationale., L'analyse de cetie articu-
lation complexe avec les impacts socio-économiques résultant
de 1la mise en place de nouvelles infrastructures de tramsports
devrait permettre sur ls plan régional d'y saiasir et lier le
développement du systéme de transport avec gelui de l'en-
senble du systdme 6conomiqgo.

Dés lors, deux moments de l'snalyse se dégagent nédte-
ment, fondés sur une froblinatiqno o termes d'enjoux et d'im-
Pacts avec les différents aspects ésonomiquey szocial, politi-
que, idéologique o imstitutionmel qui sont mis en jeu 3

L'intérieur m8me du systéme de transpert, en imtexconnexiom
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awec le 3ystdéme: sccio-deonomique, & travers notasment lez for-
mes conorédtes de dévalorisation du capitel, de ressructuration
spatiale et du d‘plaéeaont des effeta des contradietions dwm ca-
pital telles qu'elles se refldtent dans l'espace régionel con-
sidéré,

Toutefois, en peut suparavant formulex certaines hype~
théses sur la base des enseignementa théoriques tirds des
chapitres précédents et en rapport dirset avsc notre problé-
Batique -en termes d'enjeux ot d'impacia- dans l'zspace socio-
deonomique délimité A 1a xdgion qui, somme toute, peut comsti-
tuer le cadre d'études conordtes pour la suite de nos recher-
ches,

§ 1 - BYPOTHESES LIEES A LA DEMARCHE SOCIQ-ECOHOM SUE

TERMES D'ENJEUX ET D° IMPACES.

EEROSEEEZEESLRATITIoIENERRREERERE

La premidre hypothdse que nous formulons permet de per--

gevoir un projet de "modernisation®/extemsien d'équipements en
matidre de traneport comme résultant é'une conjonotion d'inté-
r8ts objectifs entre
- une fraction de la bourgeoisis loesle (ou résionale) @
présentée dans leés différentes instanees de peuvoixr po-
litique et institutionnel au niveau local (eu régienal)
- wune ou plusieurs firmes muliinationsles & la rechezshe,
par exemple, de sites équipés, mais nan ococupéds et de
main d'oeuvre bon marché ;
= la fraction du capital dominant au ssin ds l‘'appameil
d°Etat intervenent dans la restructuration des différen-
tes branches industrielles lides aux neuvelles infra-
struatures de transport ;
- le personnsl politico-administratif placé en positisn
d'"autonorie relatiwe® & l'égard dez classes et Erumpes
socio-édeonomiques suz-mentionnés,

Le deumidme hypothdése fait du projet de "medermisation”/
extension du systdme de transport un‘enjen"(re\ste'& définix
8'il est principalement économique, pelitique, social, ete..)
en référence aux eontraddotioms rencontrées au niveau loeal:ainsi
$% détermine une dynamique sociale qui est l°expreszion des
intér8ts et stratégies des classes et groupes socio-économi-
ques impliqués dans cette dynamique,
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Avec la troisidme hypothse, le projet ne révéle de fa-
¢on immédiate que des intér8ts (régional, national et/ou inter-

national) "représentés" et mis en event per le personnel poli-
tico-administratif au nom des classes ei coucheas sociales do-
minantes au niveau loemsl. Ceci pose le probléme du repéragp
des intér8is ohjectifo spéeéifiques et celui des alliances/con-
flits entre ces groupes socio-économiques, car, au-deld d'une
allience sur la base de la conjonction des intér8ts objectifs
ou"principaux" avee¢ le discours politico-iddologique qui la
sous-tend - le iéveloppement régional” par exemple -, chaque
groupe poursuit des intér8ts spécifiques pouvant entrer en

conflit & terme,

Enfin, la guatridme et dernidre hypothdse cuppose que,
dans le cas d'une conjonetion d'objsctifs “principaux”®, il
s‘agira, en ce qui concerne les intér8ts spécifiques, pour i
- 1la fraction hégémonique de 1a bourgeoisie locale,d'obte-
nir des équipements quielle ne peut ni ne désire financex
seule (ainsi, la bourgeoisie portuaire justifiera par
exemple devant l'appareil d'Etat la "nécesszité” du fi-
nancement public d'équipements non pas portuaires tout
court, mais “industrialo-portuaires®) }
- les multinationales, d'installer un étaklissement-relais
dans une chafne de production distribude spatialement &
" 1'échelle internationale avec les facilités qu'apporient
les nouwslles ipfrastrueitures de trans port, e%cC...

On comprend d&s lors gque toute une dynamigue socio=
dconomique se développe autour deas différents proescssus par
leaquels ae frojetteg se prograame et se rdalise la "modem-
nisation®/extension du systdme de transport avec la raestruc-
turation de l'espace socio-économique qu’selle impligue, Om
comprend ausei danz o contexte qufon puisse abeorder mainte~
nant les projets d°équipsments en matidre de transport d'a-

bord en termes d'enjoux et (done) d'impacts socio-dconomiques.
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50302 § 2 - L'ANALYSE DE L°IMPAQT D'UN PROGRAMME D'EQUIPEKENT

IR NI EENME I ARSI ARSI RAN SR NERERREREE

DE_TRANSPORTS COMME RESULTAT U'UNE DYNAMIQUE

R ERNEEEN A SRS E SNSRI NI RSN ES AR I ARTIRESARS

SOCIALE AUTOUR DE L'ENJEU . AU NI¥knv KhulUNAL.

83.8'3.338.:8:3:83’838'88&Ezﬂ3333353333118'38

503.=2.1 A, L'enjeu du projet.

La mise en place d'une nouvelle infreastructiure de trans-
ports, avec l'aecroissement de sa capacitd et de toutelactivitd
liée aux transports, implique une profonde restructuration desa
forees productives et des rapports sociaux de production. Cet-
te transformation (des forees et rapports socio-économigques)
tranaparals, et détexmine le projet de "modernisation® et
d'extension du aystéme de transport, A travers l'action diree-
te ou indirecte des catdgories soclales impliguéea en fonstion
des objectifs (comsmins et/ou spécifiques) poursuivia. Cela fait
du déweloppement et de la transformation du systdme de trans-
port non pas une "donnde™, mais un objet (modifiable) de
oontradictions, de conflits et de luttes d'intér&is de clas~
8@8 awéc la dynamique sociale qui s'organise et se développe
tout ausour,

Il importe donc de savoir dans cet snjsu quels sont les
intér8ts et les forees en présence qui les représentent ;
quels sont, au gein de ces forces sociales, les groupes qui
entrent en motion (ou non, faute de moyens ou de dynamisme),
ceux qui doivent chexcher d'autres appuis pour atteindrse leurs
objectifs dans la réalisation (ou le rejet) du projet, ou en-
core ceum qui seront les "victimes™ de l'opération, qu'ils
aient réagi ou non,

Pour 1'Etat, l'enjeu ici consiste A& asaurer la perpé-
tuation de la forme tion économdque et sociale capitaliste,
grfce & la reproduction élargie (expansion de la production,
extension du marché, investissement/dévalorisation du capital
public, atténuation/déplacement de certaines contradiations,
valorisation du grand capital privé, etec..) que facilite la
réalisation d'un tel projet de "modernisation®/extensiomn du
systéme de transport ;, dans le cadre du "redéploiement™ éco-
nomique ou du “rééquilibrage” régional,

De manidre généradle, l'orientation et la réalisation
d'une nouvelle infrastructure de transports comme enjeu au
niveau régional sont fonction du dénouement de la luttq,et

donc de la dynamique sociale autour ds cet enjeu,
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Notre objectif ici est de faire une esquisese méthodo-
logique d'une analyse des formes concrétes des capitaux et des
catégories sociales qui peuvent &tre intéressées, en tant que
structures fondamentales des intér8&ts objectifs mis en jeu
autour d'un projet d'édquipement de transport, conformément
aux hypothéses formulées plus haut et & la définition de 1la

notion d'enjeu que nous venons de dégager,

1) Structure sociale du capital impliqué dans la

dynamique sociale,

Une analyse de l'évolution et des tendances caracté-
ristiques des intér8&ts objectifs capitalistes mis en jeu
conduif 4 distinguer entre autres notamment : le capital lo-
cal (en tant qu'ayant un champ d'action essentiellement limi-
té aux activités régionales dont, bien entendu, le projet
d'une nouvelle infrastructure de transport), le capital mo-
nopoliste susceptible d'intervenir dans la région,et le ca-
pital public (sous forme de financement public 1ié & la lo-
gique d'intervention de 1'Etat dans la formation/transforma-
tion du systéme de tranaport ).

a) le capital principalement local, mais lié tout de méme
et tant soit peu au niveau national, intervient dans le pro-
jet pour assumer surtcut la double fonction de non-rupture
de charge et de connexion entre différenta réseaux. Ce r8le
est d'autant plus faible que l'éwolution des techniques et du
mode de gestion exige une auguentation croissante de la compo-
sition organique du capital. Pans le m8me sens, la resitructu-
ration du eapital (par la concentration et la centralisation)
pose, du .point de vue des rapports sociaux, la question des
relations entre grandes entreprises monopolistes et petites
(voire moyennes) entreprimes, étant donné le jeu du dévelop-
pement inégal,

b) Quant au capital monopoliste (national ou transnatio-

nal) des groupes économico-financiers, il pose, par rapport a
l'enjeu du projet, le probléme des stratégies de localisation
(main d'oeuvre, transports, proximité de site, etc,.). Les
grandes entraprises qui, pour comprimer leurs collts de pro-
duction, sont amenées & jouer & fond sur les différences spa-
tiales, les gains de temps, la rapidité et la facilité des

tranaporis, voni exercer des pressions directes pour obtenir
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la restructuration dee tranaports correspondant a leurs be-
soins et aux nouvellea conditions de production. Il serait
intéressant de pouvoir situer ici dans quelle mesure, comptie
tenu de la position spéeifique de ces grendes entreprises, les
avantages dont elles jouissent par la réalisation d'une nouvel-
le infrastructure de tramsport leur permettent d*atténuer ou
de déplacer les effets des contradictions (dont la baisse du
profit).

c) Enfin, l'intervention du capital publiec s’inscrit - on
1'a vu, mis & part ses diverazes formes - dans la logique de

l'appareil d'Etat en termes de production/consommation/repro-
duction du systéme de transport dans le cadre du “redéploie-.
ment" des forces économiques et de "l'aménagement du terri=
toire” en vue de *rédquilibrer” le "développement” régional...
Tout cela va se traduire en matiére d'équipements de irans-
ports par le financement public permettant une meilleure “"ren=-
tabilité”® des capitaux privés et semi-privés., C'est cette lo-
gique de l'appareil d'Etat qui va déterminer en définitive,
dans la dynamique sociale autour de l'enjeu, la capacitéd dif-
férentielle des classes et groupes scciaux & faire valoir leurs
intér8ts spécifiques sur la scéne politique "locale®, c'est-
4-dire essentiellement par le biais de 1l'Etat. De ce point de
vue et dans ce contexte, les actions des groupes 4d' "“acteurs"
sociaux liés directement ou indirectement, mais en tout cas
supports des intér8ts représentés par les différentes formes
de capitaux évoquées ci-dessus, s'ordonnent et s'enchev8irent
au niveau régiomal de la formation économique et sociale, comp-
te tenu de leur représentativité au sein de l'appareil d'Etat
et des objectifs assignés sinon au systdme de transport , du

moins A la réalisation de nouveaux équipements de transports.

2) Manifestation des rapports entre les divers groupes

dmmsla dynamique sociale autour de l'enjeu.

La "structure du capital impliqué™ montre la place et
l'importiance relatiwes des principaux "acteurs™ qui consti-
tuent en définitive les supports de base dconomique du projet.
Elle montre généralement la complexité et 1'influence des re-
groupements/interférences qui s'opérent entre les pouvoira
(technique, économique, politique notamment) caractérisant
ainsi les formes des rapports socio-dconomiques entre les di-
vers groupes intéressés, Cette articulation complexe néceasite

(non pas dans le cadre de ce shapitre, mais sur un terrain
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concret de recherchea) tout un schéma systématique des "grou-
pes d'acteurs™ au niveau de la région. Mais & défaut d'un tel
schéma ici, il faut néanmoins précisexr tout de suite que les
différentes formes d'actions des catégories sociales autour
de l'enjeu, en vue d'atteindre leur intérfts objectifs ou/et
spécifiques, transitent sur la scéne politique locale essen-
tiellement par l'appareil d'Etat, Ainsi, la sotne politique
locale apparaft comme l'articulation complexe et conjonciurel-
le des actions - notamment politico-idéologiques - des forces
sociales impliquées dans l'enjeu et qui se noue au travers
de 1l'appareil d'Etat (leguel est en définitive au servises,
bien entendu, de 1'idéologie dominante). Dés lors, om peut
esquisser les manifestationsdes relations entre les différents
"groupes d'acteurs" - divergences ou convergences d'intér8ts -
sous les formes institutionnelle , juridique et idéologique,

Sur le plan institutionnel, divers centres de pouvoir
en tant que lieux privilégiés des actions (ouvertea) et de la
régulation des conflits sont & répertorier en appréciant leur
influence au niveau régional (y compris les emvirons) quant
au projet en cause. Il faut ainsi analyser ce que représen-
tent et quel r8le jouent les divers organismes et institutions
régionaux (Chambre de Commerce et d'Industrie, "Port Autonome™
s?il en existe un, groupemenis patronaux, syndicats de tra-
vailleurs, comités de “défense”", de "contestation™ et autres
groupes d'intér8ts locaux ou des régions avoisinantes, etc..).

Au niveau juridico-administratif, les procédures d'ac-
quisition fonciére (“expropriations” ou déclarations "d‘'utili-
té publique"), les discusaions et délibérations des diverses
assemblées politico-administiratives tant régionales que natio-
nales constituent souvent des formes d'expression des repré-
sentants des diwers groupes d'intér8ts.

Quant aux expressions idéologiques, elles posent tout
le probléme de l'utilisation privilégiée - par dominance -
des moyens d'information pour véhiculer et faire pénétrer 1l'i-
déologie dominante avec, paralldlement, d'autres "idées regues"
dans le sens des objectifs majeurs assignés au projet par les
groupes hégémoniques prenant part dans la dynamique sociale
autour de l'enjeu. Une analyse socio-politique des différentes
formes d'expression employées et de mass-média (radio, télévi-
sion, presse dcrite) utilisés devient ainsi révélatrice des
alliances, des contradictions et conflits d'intér8ts, avec les
rapports sociaux qui les caractérisent sur la scéne politique

"locale™,
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Il ressort donc de tout ce gqui précéde que de la fa-
gon dont s e dénouera cette lutte autour de l'enjeu ou cette
dynamique sociale ainsi mise en branle vont dépendre l'orien-
tation finale de le nouvelle inf;astruéturebde transports qui
s'établira ét les fépercuasions qui’en résulteront au niwveau
régional et sur l'ensemble;de;l'édbnomie nationale, Ainsi, la
dynamique m8me de "1'impact® - on le voit - est déja inscrite

dans celle de 1l'enjeu,

C. Le groyléme de ”l'impact" sooio-éoonomigue du ng;gf

de nouveaux éggigementa de_transports.

La dynamique sociale que met en branle un programme de
transformation (par la "modernisation” et par l'extension) du
systdme de transports fait ressortir l'étroite connexion de
celui-od avéc~le systéme économique et social aux niveaux
régional et national, L'importance et la complexité de cette
corrélation nous ont conduit d'abord & rechercher les forces
sociales et économiquesde base qui, eu égard 3 leurs intér8tis
de classes, pousseni de manidre décisive & une telle restruc-
turation du>syatéme de transport . Il convient maintenant, et
suivant la m@me approche socio-économique, de dégager en tex-
mes "d'impacts™ les carectéristiques profondes du "réaména-
gement"” de l'espace régional ainsi entrepris (depuis la pro=-
grammation du projet jusqu'au moment et au-deld de sa réali-
sation effective) (18).

Dans cette problématique sous-tendue par les hypothé-
ses et développements précédenis, il se réveéle aisément qu'une
analyse en tsrmes de cofita-avantages, si savante soit-elle
(avec des modéles économétiriques intégrant m8me des “économies
externes" et d'autres effets non-monétaires) ne saurait consti=-
tuer une base d'appréhension approximative - a fortiori suf-
fisante - de la restructuration de l°'espace socio-économique
résultant d'une "amélioration" des transports au niveau ré-
gional. En effet, au-deld du strict calcul économique, "1'im-
pact™ de la nouvelle infrastructure de transports, eu égard
4 la position et aux comportements des “usagers", sera sur-
tout fonoction de l'orientation sociale du projet, laguelle
dépend aussi, on l'a vu, de l'issue de la lutte autour de 1l'en-
jeu, et éohappe du reste & l'analyse technico-économique. Or,
dans la problématique socio-8conomique, ceci apparalt comme

déterminant, du fait m8me que l'impact d'une telle restructu-
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ration capitaliste de l1'espace suit une logique qui, en der-
niére instanoi, deneure celle du capital et se reflédte telle
quelle, & un moment donné, sur la scdne politique "locale™,
L'analyse du processus "d'impacts™ ("expansion économique®,
*développement™ ou."sous-développemeng“‘régionll, etc,.) doit
donec ﬁvant'toqt;tsnifgkomp%e icii&e;eété@ lﬁéiq&a du capital.
on peﬁt, certss, pour cerner oeftainea "possibilités d'impacts”,
procéder d'abord & une sorte de monographie systématique de la
région 3 volume des investissements, du trafic, nature des ac-
tivﬁtéa de production, capacité d'accumulatiom Gu capital, ré-
serfe de main d'oeuvre, etc,.., Mais une telle monographie si
compléte soit-elle ne sera utile dans l'explication du proces-
sus socio-économique de "l'impact™ sur l'espace (régional)
considéré que dans la mesure ol elle s'insére ensuite dans la
dynamique sociéle qui se déwveloppera autour de l'enjeu du pro~

(19)

Jet et de sa réalisation

Au totai, on ne peut dégager l'impact d'un projet de
transformation du systéme de transport au niveau d'une ré-
gion sur la base des effets "“induits" ou "multiplicateurs”,
mais plut8t en partant d'une étude approfondie des conditions
dans iesquellea s'articulent la structure du capital et l'ac-
tion des-forces sociales intervenant par le biais de l‘'appa-
reil d'Etat., Et c'est ce qui, au terme de ce chapitre, per-
met de conclure que les transports, en %anti que "support ma-
tériel™ essentiel, consetituent aussi un enjeu primordial du
procés du capital, Mais n'ayant par ailleursﬁﬁ‘autonomie pro-
pre dans leur relation trds étroite (production, consommation,
développement et transformation des transports) avec 1l'ensenm-
ble du systéme économique capitaliste, ils obéissent en défi-
nitive & la logique et aux exigences du (m8me) eapital,
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' _ CONCLUSTION

VERS UNE DYNAMIQUE SOCIO-ECONOMIQUE
POUR L'ETUDE DES EFFETS A MOYEN ET LONG TERME
DES PROGRAMMES DE DEVELOPPEMENT DES TRANSPORTS

I.-iLe projet d'équipement de transports comme point de départ d'une dy-
namique sociale autour de l'enjeu constitué par la restructuration de

l'espace prévue

II.- Le probléme des effets du développement des travaux comme résultat de
décisione stratégiques de grandes entreprisee et de l'Etat, en vue d'’
‘agir sur les facteurs du développement régional, pour la plupart exo-
génes

III.- La méthode de recherche : - partir de l'observation deas poesibilités
8ffertes par la base ot des premiers effets de la réalisation des tra-
vauxr, - observer l'intégration réalisée du systéme régicnal et du sus-
téme national/mondial, - et analyser la restructuration envieagde, inter—
ne et inter-régionale, - pour en discermer les répercussions, J travers
les effets de domination et d'exploitation résultant de la centralisation
capituliste. |
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CONCLUSION

Vers une dynamigue socio-économique

pour 1l'étude des effets & moyen et long terme

des programmes de développement des transports

La dynnnique Bocio-économique que met en branle tout
programme de développement des transports fait ressortir 1°
étroite connexion du aystéme de transport avec le s stome éco-
nomique et social tout entier, au niveau de la réggf;§homme 'Y
celui de la nation, et aussi bien & 1l'échelle mondiale. Une
oorrélation étendue et couplexe A& notre époque fait dépendre
m8me la mise au point et la mise en oeuvre d'un projet d'é-
quipement en matidre de transports de l'ensemble des condi. -
tions profondes qui marquent le fonoctionnement et le dévelop-
pement du mode de production ocapitaliste & son stade actuel.
Une telle approche du probléme des effets d'un programme de
travaux d'équipement conduit dds lors & rechercher tout d'a-
bord quelles sont les forces qui poussent, dans le ocas étudié,
& une adaptation des transports & de nouvelles exigences de 1°

expansion du ocapital. L'exécution d'un projet de modernisation

et d'extension du systéme de transport ne répond pas A une
seule et simple logique qui déamilerait des besocins de trans-
port direotement ressentis; elle correspond & la conjonction

- dans leurs oontradictions m8mes - d'intérdts et de logiques
capitalistes; d'ordre privé aussi bien qu'étatique)orientéu
vers des objectifs divers. Il faut dono d'abord analyaer cette
oconvergence des intérdis, démonter cette interférence des logi=
ques, de fagon & metire en évidence les lignes.directrkss de
l'opération, que l'on peut disaerner dans l'infrastructure de
transport et dans la structuration de l'espace, dans lean. ésat

agtuel et dans la perspective esquissée.
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Dans une tells conoeption, ausai bien dialectique que

dynamique, un projet de transformation de 1'infrastructure des

transports en lui-m8me ne peut pas 2tre considéré comme une

"donnée" premiére du développement. Le point de départ d'ume

Ztude des effets & moyen et long terme d'un programmme de tra-
vaux publics en matidre de transports ne saurait dono 8ire
trouvé dans une décision de 1'Btat, qui serait originaire ou
primordiale et unilatérale ou volontariste,comme si 1'Etat seul,.
évaluait supérisurement 1'intér8t colleotif et entreprenait sou-
werainement de lancer un programme de développement correspon~-
dant & 1'intér8t général. Il oconvient d'appréocier le poids et
le 8ens des divers intér8ts en cause, dont la déoision publie
que n'est que la rdsultante - en méme temps que l'instrument,
Et A cet égard il importe en premier lieu de connaitre quelles
sont les foroes en présences - quels sont les groupes les plus
puissanis et les plus actifs qui vont se trouver intéressésj

et dont l'influencepmrra 8tre prépondérante - et quels sont
ceux qui au ocontraire ne pourront pas entrer en action aves

des moyens suffisants, et qui devront chercher d'autres appuis,
6t envisager de mettre en valeur d'autres objectifs pour irou=
ver des alliéds et atteindre leurs propres objectifs; - et aussi
quelles sont les oclasses ou catégofies sociales qui ne pour-
ront pas intervenir efficacement, m@me si elles sont directe-
ment ooncernées, ou s8i elles doivent &8tre les victimes de 1'
opératiom; sans oublier tous ceux qui, par divers moyens, cher-
cheront A s'opposer & la réalisation du projet, au moins dans
certains de ses aspects qui peuvent influer sur les transfor-
mations envisagées. On voit l'importance des structures et des
conditions dans lesquelles se déroulent ces confrontations dé-
terminant la fagon dont se dénouera cette lutte autour d'un
enjeu souvent considérablement. élargi par la dynamique d'une
telle compétition.

_ En effet le projet ainsi considéré se présente comme
une sorte d'enjeu qui fait l'objet de diverses évaluations et
de maintes surenchéres, au cours de toute une série d'sctions
et de réactions suscitées par sa simple mise & l'études oar
il s'agit d'en orienter la réalisation dans le sens des objec-
tifs que poursuivent - dans leur stratégie & long terme - les

différents groupes soocio-économiques qui Be sentent concernds.
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Toute une dynamique sociale s'organise et se développe autour

de cet enjeu, constitué précisément par lsa restructuration de

1'espace économique espérée; elle laisse percevoir gquels sont

les véritables intér8is en cause, et elle permet de diseerner
quelles sont les évolutions profondes des structures déconomi-
ques et sociales qui sont prévues ou voulues par les princie
peux partenaires dans la mise en aeuvre du futur équipement.
Car son déroulement, et 1'issue de cette compétition, marquent
‘1l'orientation que prend le programme d'équipement vers tels ou
tels objectifs que lui assignent ceux dont l'influenoce slavéra -
ddoisive, et qui seront en mesure effectivement de développer
par la suite les activités escomptées. C'est donc de la ré- .
sultante de cette dynamique socio-économique suscitée par 1°
enjeu que découleront finalement, & travers tout le nouveau
systéme de transport qui s%établira, les répercussions qui se
propageront dans l'ensemble de l'Economie et de la Société,
manifestant alors les véritables "effets structurants® qui
constitueront "l%impact® du programme une fois réalisé . Ainsi
la dynamique de l'impact est déja insorite dans la dynamique
autour de 1%enjeue.

On voit en effet que l'enjeu véritable d'un projet de
développement des transports, pour les groupes socio=-économi-
ques les plus influents, est généralement beaucoup plus largg
beaucoup plus ambitieux - et éloigné - que l'apparence du pro-
Jet initial ne le laisserait deviner, sans analyss socio~éco-
nomique adéquate. Car non seulement tout projet de modernisa-
tion (extension, perfectionnement, etc...) d'une infrastruc-
ture de transport suscite ou heurte de vifs inér2ts immédiats,

mais de plus il implique, pour atteindre son but, m@me appa-
remment précis et limité, que s'accroissent des courants d'
échange, que s'intensifient des productions, que se développent
des activités: et toute la question est de savoir dans quelle
~mesure les différents groupes d'entrepreneurs concernés s®en-

gageront dans un tel mouvement. Une analyse des moyens et deg

objeotifs des groupes socio-économiqueséventuellement intéres-

2

8és doit donc constituer l'apppoche préalable & toute étude des
"effets™. Au surplus, les perspectives d'expansion qui s'ouvrent
ainsi, aussi bien que les conditions et les moyens de réalisa-

tion de l'équipement nécessaire, font souvent apparaitre que

le programme dépasse les possibilités des colleotivités loocales
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et des organisations ocbncernées: les capitaux, publics aussi
bien que privés, qu'elles pourront mobiliser et investir 2 elles
seules s'avérent insuffisants, et les entreprises intéressées
ne procurent pas une utilisatioﬁ%&itense pour étfe "rentable"

- d'autant que la modernisation conduit & des infrastructures
et des installations trop onéreuses par leur importamce et leur
technologie par rapport aux moyens des premiers promoteurs,
Bien souvent en effet le progres dans les transports implique
de nouveaux équipements considérables pour atteindre le seuil
ou sont sensibles les avantages escomptés procurés par l'abais-
sement des colts, 1'élévation de la productivité, l'accéléra=-
tion de la vitesse de rotation, etc... Une sorte de "quantum
minimum de capital social fixe" doit &tre mis en place pour
atteindre l'objectif visé m8me apparemment restreint; et ocala
implique en outre un certain environnement technique et écono=
mique indispensable pour que l'activité se développe comme pré-
vu. Au demeurant il faut 8tre s@r que l'ensemble des nouveaux
équipements sera utilisé i plein réguliérement et durablement,
pour que la dépense soit justifiée, et puisse 8ire engagée,.
‘Ctest pourquoi on est ooﬂduit &>redhercher l%accord et souvent
la partioipation, ou l'engagement de grandes entreprises, aussi
bien de transport et de commerce que de productions Celles-oci
sont dono amenéss & considérer l'ensemble de l'opération pro-
Jetée et de ses réperoussions probables, et & insérer les nou=
velles perspectiives ainsi ouvertes dans leurs propres projeta;
comme elles sont elles mBmes associdées ou intégrées damns de
puissants groupes économico-financiers, l'enjeu seré finalement
envisagé dans le cadre d'une vaste stratégie, & longue échéance
et & l'échelle mondiale; et comme par ailleurs aes groupes par
la seule masse de leur activité, sont en mesure d'exerocer. une
influence efficace sur les organismes compéients, publics, se-
mi-publics ou privés, et sur les divers organes de l'appareil
d'Etat, dans ses instences bureaucratique, teshnooratique ou
politique, et au niveau local, régional, national ou éventuel-
lement international, les oollectivités publiques seront in-
citées & s'engager dans une politique d'aménagement du terrie
toire & la mesure des enjeux ainsi dégagés.

Une intervention de 1'Etat dans ces conditions ne peut

se comprendre qu'en en dégageant la "logigud’ scoio~éaonomique}

autrement dit il faut la -replacer dans une analyse des pro-
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blemes fondameniaux posés par le fonctionnement et le dévelop=-
pement du systéme socio-économique & l'heure actuelle, c'est
dire & la lumiére des contradictions du Capitalisme, ocompte te~
nu des moyens mis en oeuvre pour les surmonter, en.les dépla=-
gant vers des secteurs et des régions ol se trouvent des caté-
gories soocio-économiques jugéea moins importantes ou moins sen-
sibles, et domton espére une meilleure "intégration" au systéme.
L'Etat, en partioipant & ces efforts, assure sa fonction primor-
diale de maintien de 1'Ordre et d'organisation du Progres,

au profit de la Soociété capitaliste existantes il s'agit au

fond d'assurer la perpétuation du mode de production fondé sur

le Capital, grfce & sa reproduction élargie, en assurant 1'ex-

pansion incessante de la production, l'intensification des é=
changes, la domination des marchés, et par la-méme une cirocu=-
lation plus rapide des capitaux, et la dévalorisation de ceux
qui obérent le taux du profit moyenj 1'Etat y contribue puis-
samment par une véritable restructuration du Capital qui s'ooe-
ére A la fois par l'intervention massive du financement pudblic
et par un redéploiement de l'Economie au moyen d'une profonde
et constunte "restructuration de l'espace" au double point de
vue économique et sociale. Car, par ces procédés, au surplus,
1'Etat remplit une deuxiéme fonction essentielle qui tend &

" éolipser la premidre en la justifiant: contre-balancer celles

des contradictions économiques, sociales, et finalement poli=-

b

tiques, qui éolatent & la suite des déséquilibres régionaux,

provoqués ou aggravés par les formes prises par l'expansion et
la domination capitalistes, a la suite de la concentration d&u
Capitale Cams:intepventions de 1'Etat trouveront alors leurs
motivations dans des considérations dites "sooialesf;au demeu-
rant, elles visent plus particuliérement & remédier & des dis-
parités oroissantes liées & la grande mobilité du Capital et
& l'insurfisante mobilité du travail (provoquant l'apparition
de régions "déprimées")s la question est de savoir si de telles
interventions peuvent 8tre aussi promptes et efficaces pour
faire face & une grande mobilitée du travail (exode rural, émi-
gration régionale), liéde & une insuffisante accumulation du
capital (diminution relative des activités productrices, absenoce
d'apport de capitauxese)?

L'étude de la dynamique socio-économique autour de 1°

enjeu s'aveére donc aussi complexe qu'indispensable pour démélar
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un tel écheveau de oontradiotions9 d'efforts, de luttes et
d'interventiops dont la connexion et l'incidence effestives
sont souvent obsoures. Car il est impossible de mettre en évi-
dence et d'évaluer les effets éventuels d'un programme d'équi-
pement en matiére de transporte sans connaitre les bases et les
forces sur lesquelles s'appuie la dynamique Bocio-économique
autour de l'enjeu qui se dessine au terme de ce projet,t
1'impact qui se manifeste effectivement sur 1'Ecomomie dépend

en réalité, fondamentalement, de la structure du Capital qui

sera engagé aussi bien que de la stratégie des groupes d°'inté-

r8ts qui animeront le mouvement, - en visant & l'orienter et
4 le dominer & leur profit.

Une telle problématique, en termes de restructuratiom
de l'espace socio-économique sous l'influence du développement
des transports, envisagéed la lumibére de la corrélation dialeo=
tique entre systéme de transport et systéme économique et sodal,

et dans le mouvement d‘une dynamique de l'action des groupes

sooio-économiques intéressés, conduit & poser de fagon nouvelle

la question des effets de l'aménagement de l'infrastructure

des transports sur le développement économique et social d'ums

région. Car il ressort clairement d'une telle approohe du pro-
bldme qu'il ne sert & rien d'élaborer de savants moddles éco-
nométriques pour mesurer lfeffet multiplicateur ou les effetsg
structurants ou l'expansion i partir d'une base économique dé-
terminée (selon les exemples ou les schématisations que diver-
ses expériences historiques paraissent fournir), si l'on n'a
pas d'abord dégagé aveo soin les conditions socio-économiques
spéoifiques, et done les réactions économicew-politiques parti=-
culidres, qui caractérisent le projet et la région considérés,
et 81 1'on ne connait pas l'artioculation et la atrafégio des
forces dont dépend le déclenchement puis la propagation du
mouvement de ocroissance escompté.

Comment analyser et évaluer "le multiplicateur® (A long
terme) d'un investissement nouveau en matidre de Bransports si,
par deld toutes les enqu¥tes statistiques et toutes les élabo=-
rations éoonométriques, on n'est pas en mesure de connaftre ou

de prévoir les déocisions stratégiques, affectant de fagon déei-

sive, massive et durable,la structure et le développement de la

zone étudide, décisions qui pourront 8tre prises ou non, (dans



cette zone, dans la région, ou bien ailleurs dans la nation ou
dans le monde) par de grandes entreprises privées ou par des or-
ganismes publiocs ou semi-pubiios, dans la perspective d'unm preo-
gramme d'équipement de quelque envergure fondé sur le dévelop~
pement des transports et vimnt au développement économique et
social de la région concernée? On ne peut pas élaborer et ma=-
nier des moddles macro-économiques fondés sur des équations de
comportement et des analyses de séquence qui supposent un cer=-
tain type d'entreprises et ua certain mode de fonctionnement et
d'évolution du systéme totalement inadéquats. Tous ces moddles
impliquent en effet des multitudes de réactions en ochaine 4'
unités micro-économiques, qui se déclenchent et s'entrafnent
selon un schéma supposé habituel dg comportements réflexes (sim=-
rles et & ocourt terme) répondant & des incitations venant de
1'Etat, matérialisées et impulsées par le programme en cause,

‘= alors que l'on a affaire essentiellement & quelques grandes

entreprises, liées & des groupes économico-financiers de earac-

tdre national ou transnational, dont les- actions Be situent d°

emblée au niveau macro-économique, aussi bien par leur ampleur

que .par ieurs conditions et leurs implications. Dés lors ce

qu'il faut oconsidérer, c'est d'abord que ces actions, loim de

. n'8tre que "déternindes® dans le oadre des répercussions du

gyogramme considéré, sont aussi bien "déterminantes™ dans la

prise de déoision sur la réalisation du projet lui-méme; et

surtout, elles s’inscrivent dans une stratégie & moyen et long
terme qui s'articule directément avec celle des colleotivités
publiques; de sorte que 8i les autorités publiques sont les
"promoteurs" du programme, ces entreprises privées en sont les
"moteurs®, Il est donc impossible de prévoir et d'évaluer le
résultat d'une telle dynamique 8i 1'on ne sait pas en distin-
guer et en mesursr les forocese. Toubtes 2es méthodes traditiene
nslles, empiriques ou théoriques, reposant sur la répétition
de certains ocomportements et enchainements, sont dono vicides
4 la base pour cette raison simple qu'elles ne se placent pas
dans la perspective dynamique et dans la problématique soeio-

)

Cela ne veut pas dire pour autant que les éléments et

éoonomique qui spésifient ce type de probléme.

le mouvement ainsi mis en branle échappent a toute logiques

ces forces motrices répondent & l'impulsion de centres de dé=-

cision qui obéissent & une logique, celle du systdme capitalis<e
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te, & son stade.aotuel de développament,darao%érisé Justement
parlgtroite artioulation entre les grandes entreprises monopo-
listes et les interventions des collectivités publiques. A oette
connexion correspond une corrélation partiouliére enire systime
de transport et systéme socio-dconomique qui permet a'en com~
prendre le fonctionnement et le développement, dialestiquement
1iés. Obst ce type d'analyse que la prédsente étude s'est atta~
ohée & préciser. Cette recherche exploratoire suffit & montrer
quelles sont les exigences minimales de toute étude des effets
d'un programme d'équipement en matiére de transporitss une ana-
lyse "struoturelle®, une approche "socio-économique”, une étude
véritablement “"dynamique™ sont indispensables pour déterminer
les conditions, préciser le cadre, éclairer la perspective d'un
tel développement,

M8me lorsqu'il s'agit de disocuter l'opportunité et 1?
efficaoité de tel ou tel investissement d'infraatruoture, on
ne saurait se limiter A une évaluation (aussi savante qu'elle
paraisse) des effets concernant les transports, - tels gque le
volume escompté du trafic futur, les avantages calculés du nou=
veau mode de transport, les accroissements d'activité A& préveir,
etGeee On se remd compte de la grave insuffisance & cet égard
des études habituelles sur la base d'une analyse avantages/coflits,
méme en y incluant toutes les "économies externes™, et nine en
y faisant place, & o8té des asaloculs en termes mondtaires, A& des
appréciations non-monétairess de telles études ne fournisaent
pas une base suffisante pour fournir des indications, mlme tris
approximatives, sur les perspectives réelles de l'expansion éco=-
nomique que l'on suppose devoir 8tre induite par l'amélioration
et la modernisation des transports. Certes on peut s'efforcer
d'intégrer,~avec le transporty l'espace et le temps, dans une
évaluation des divers avantuges que le racaourcissement des
distances éoconomiques et l'accélération de la vitesse de rota=-
tion du matériel de transport peuvent offrir aux "usagers" et
spécialement aux entrepreneurs, Mais on voit bien que le pro=-
bléme s'élargit et se complique puisqu'il devient alors plus
clairement de savoir quelle utilisation sera faite des possi-
bilités ainsi offertess Quels comportements auront les entre=
primem devant les nouveaux moyens de transport et la nouvelle
infrastructure, mis & leur disposition? Comment leur déeision

s'élaborera~-t-elle et s'insérera-t-elle dans le contexte éeo-
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nomico~-social (et donc aussi "politique") ol se situe le dé-
veloppement envisagé? L'analyse de ces "comportements™ et de
ce "contexte"™ met en évidence bien d'autres préoccupations gque
celles que postule le strict caloul économique; les processus
de déocision d'une entreprise, et surtout d'une grande entreprise
monopoliste, n'impliquent pas seulement des comportements et
des calouls d'ordre “éoonomique"™, mais toute une stratégie et
une prospective & long terme, qui sont d'ordre "politique™; la
localisation des entreprises, l'extension des ectivités, en
liaison aveoc le développement des transports, déterminent fi-
nalement toute une restruct&ration de l}espace socio~éoonomi-
que, dont les entreprises elles-m&mes prennent conscience et
tiemnent compte au moment méme de prendre leurs décisions 4t
investissemente.

Aussi, loin de se borner & calculer les éléments de

1l'opération qui leur est proposée, les grandes entreprises s!

efforcent, bien naturellement, d'agir sur leur mise en place.

Ce sont ainsi lgs bases m3mes du "calcul deonomique™ qui font
1'objet primordial de l'action des entreprises et des groupes
sooio-économiques intéressés, et notumment de leurs pressions
pour orienter les réalisations dans le sens de leur intér8t.
L'analyse n'échappe pas & la ndécessité de prendre en considé-
ration toute cette dynaﬁique socio-économiques toute une série
de processus doconomigues, sociaux, politiques, se déclnchent
avant m8me que le nouveau projet d'équipement 8oit définitive=-
ment arr8té, et s'enchevétrent, dans la perspective de l'enjem
constitué par le développement entrevu, & mesure que se réalise
l'infrastructure nouvelle, Jusqu'a parvenir aux décisions ef-
fectives d'investissements dans toutes sortes d'activités nou-
velles notamment industrielles: ainsi, progressivement, va se
déterminer l'impact de l'équipement une fois réalisé et mis en
oeuvre. '

Seules de telles recherches permettent d'éclairer et
de comprendre le processus socio-économique de développement
que peut éventuellement susciter et entretenir, dans le cadre
de notre systéme capitaliste contemporain, des programmes de
travaux d'équipement en matidre de transports. Elles oondui-
sent & attacher une importance particulidre aux prises de dé-

oision en matiére d'investissements - dans le domaine des
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transports et du commerss comme dans celui des installations
industrielles = qui peuvent émaner d'instances publiques ou
privées, régionales, nationales ou transnationales. Quelle que

soit l'importance des ressources "endogénes®™ & la zone gonsidd-

rée comme la "base économique”™ de la croissance olcomptéoﬁ_lan

flux provenant d'aotivités “exogénes"™ sont généralemsat, dans

le monde ocapitaliste actuel, seuls susceptibles de susciter um .

"développement™ ample et soutenu. Les éléments "permissifs" de

la oroissance internes & la région directement concerrnée ns
constituent pas une base suffisante pour soutenir un processus
de développement qui s'amplifiera par les seules possibilités
de production propres a cette zone. De toute fagon auoun dé-
veloppement de‘quelque importance ne peut se réaliser sans at~
tirer 1'attention et 1'intérdt des grands groupes économico-
financiers en position monopolistique, sur le plan national ou
international. Les activités engendrées dans la région doivent
faire appel & l'extériecur, par les matiéres premiéres, les équi-~
pement productifs, les ocapitaux finanociers; et il faut se tour=-
ner vers des débouchés extérieurs pour écouler la productiom
sroissante de la région: comme cecli ne se fait pas sur um mare-
ché de concurrence pure, mais en compétition avec de puissantes
entreprises monopolistiques, tout dépend de la fagon dont se
réalisera ocette confrontation. En fait celle-ci est déja amer=-
oée dans la lutte autour de 1l'enjeu lors de la mise en discus-
sion et & exécution du projet initiateur, et la résultante de
cette premiére dynamique préfigure l'issue de la dynamique du
développement ultérieur+ Matidres premiéres et moyens de pro-
duction, ocapitaux et débouchés dépendant pour l°*essentiel de
l*attitude des grands groupes capitalistes, la croissance é-
ventuellement suscitée par la mise en oeuvre d'un nouvel amé-
nagement des transports apparuit singuliérement dépendante de
facteurs exogdnes & la région concernée. Plus préoisément si
les ressources naturelles et les ressources humaines, l'asocu-
mulation du capital et les perspectives de profit, les faci~
1ités de transports et les possibilités de débouchés constie
tuent bien des éléments favorables, qui nécessitent une dtude
conordte approfondie, o'est seulement en tant qu'élémente per=-
missifs ou attractifs pour les capitaux extérieurs, pour hes
groupes dominants, et il faut apprécier dans chaque oas dans

quelle mesure, et sous quelle forme ils constituent effeocti=-
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vement des éléments déecisifs, ou ne sont au contraire que des
avantages secondaires, qui doivent 8tre complétée par des in-
terventions beaucoup plus importantes... L'analyse du proces-
sus de développement ainsi escompté ne peut donc se contenter
de mettre en oeuvre des mécanismes multiplicateurs, et l'espoir
de réussite du projet ne peut se fonder sur quelque publiocité
attradive et sur quelque effet de boule de neiges... Il faut
une étude attentive des conditions dans lesquelles, dans noire
monde capitaliste monopoliste et étatiste, peut &tre déolenché
un afflux du capital suffisant pour lancer et soutenir le dé-
veloppement régional envisagé; et ceci implique une analyse des
conséquences prévisibles de oce développement en ce qui concer=-
ne la restructuration de l'espace socio-économigue, et qui
tienne compte des implications qui en résulteront par rapport
4 la stratégie des entreprises monopolistes et des autoritéas
étatiques intéressées,

Aussi est-il important, - bien que difficile = de 8°
dcarter dans une telle recherche des idées regues, couramment
admises par l'opinion comme par les sSpécialistes. Les formes
habituelles d'extrapolation assez simpliste ou les modeles éco=-
nométriques d'expansion plus ou moins perfectionnés qui fondent
bien des projets, ne sont trop souvent que la transposition des
‘modéles d'emploi, de oroissance, de développement, élaborés &
partir de théories généralesmacro-économiques déjd bien contes~
tables (et infirmées par 1l'expérience) au niveau de la Natiom,
Au niveau d'une région, d'une zone plus ou moins limitée, les
hypotheéses simplifiscatrices en ce qui concerne le revenu et 1°
emploi, bases des modéles proposés pour calouler les effets mul=-
tiplicateurs sont particuliérement inacceptables., M8me & ococurt
terme on ne peut supposer donnée "l'offre de facteurs™; oar
tout le probleme est justement de susciter leur afflux rapide

de 1'extérieur dans cette région. Et, sur tous ces faaoteura exo-

génes dont dépendent la oroissance et le développement, les

instances loocales ou régionales, privées ou publiques, n'ont

pratiquement pas de prise directe (dépendant de leur seule action)

Qu'il s'agisse des investissements privés ou du financement pu-
blio, de productibans industrielles ou d'autres formes d'activi=
tés, des travailleurs A stabiliser sur place ou a attirer de

1'extérieur, il s'agit dans tous les cas de facteurs dépendant

d'une logique et d'une politique du grand Capital ou de l'appa-
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reil de 1'Etat, dont les éléments échappent pour la plupart

aux décisions régionales; celles-ci peuvent seulement s'ef-
foroer d'apporter des possibilités, de feire valoir des avan=
tages, de peser sur des orientations, - & condition de s'ap-
puyer sur une connaigsance exaocte de la situation, sur une
bonne compréhension de la statégie, et sur une théorie correcte

du développement...

Pour faire le point dans une telle étude, parmi tout
oet enchevéirement de phénomdnes, de décisions, de processus,

il parait sage de conserver une méthode d'approche trés réa=-

liste, dialeotique et dynamique, telle que la problématique

socio-économique ici esquissée permet de la dégager. Elle oon-

duit & suivre les étapes sucessives du processus du développe-

ment économique et social qui se réalise psu- & peu au aiveaun

dune région & partir des actions et des réactions autour de
l'enjeu que met en évidence le projet d'équipement initialj
mais il faut s'efforcer de faire le point & chaque étape de la
nouvelle situation, pour dégager l'articulation des forces qui
se présente en vue du développement ultérieur.

Ainsi convient-il d'abord de montrer quelle possibilité
d'impacts (ou de Yretombdes dconomiques”) favorables au dévee
loppement peut &tre offerte par la régions il faut prooédder 2

une deacription oritique de la "base" sur laquelle ou A partir

de laquelle des développements peuvent 8tre escomptés, en cher-
chant quelles sont les ressources et les condtions qui se pré-
sentent qui sont susceptibles d’influencer le comportement et
les déocisions des entreprises ou autorités éventuellement im~

téressées. Ensuite doit &tre dtudié & part le probléme des ef-

fets (& court terme), directs ou indirects, de 1'exéoution ndme

des travaux, pour la réalisation des équipements, touchant aussi
bien le systéme de transport que la structuration de l'eapace
dans la région. Cependant, il faut surtout ici observer déjA

les activités et structures en voie de transformation au double
point de vue, d'une part de la situation (interne) dans la
région, - ou apparaissent ou non des '"retombées" venant des
travaux en cours -, et, d'autre part, des relations aves 1!'ex-
térieur (reste de la nation et reste du monde) qui ase dessinent

a cette étape.
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A partir de la pourra &tre étudié 1'impaot proprement
dit de la mise en oeuvre des nouveaux €quipements de transports
mais, au lieu de chercher & évaluer des "effets structurants®,
l'approche ici esquissée conduit & chercher pourquoi, comment,
au profit de qui, - et donc aussi & l'initiative de qui - 8!
opére cette restructuration. La vue d'ensemble des structures
iggig-iggﬁgﬁfﬁgﬁgdggi iogf 4 la base de l'articulation du sys-

téme capitaliste améne 34 dégager d'abord les grandes lignes de

la réorientation du systdme de transport résultant de l'aména-

gement réalisé, en faisant particuliérement ressortir, d'une
part, la fagon dont se juxtaposent le systeme local‘/régional
et le systéme national/mondial, (c'est & dire dans quelle mesure
le nouveau systéme répond aux besoins propres d'un déveloﬁpe-
ment régional auto-centré), et, d'autre part, quelle sorte d'

intégration du systéme "régional™ et du systeme "mondial®™ de

tran3po£t se trouve réalisée (dans quelle mesure se manifeste
une orientsation importante voire dominante vers l'extérieur).
Cette orientation du systéme de transport permet ainsi de mieux
comprendre le sens de la restructuration de l'activité économi-
que régionale. La redistribution sectoriellé des activités éco-
nomiques peut alors 8tre observéde en mettant en évidence l'en-
chainement fonotionnel des effets du nouvel équipement mis en
oceuvre, sans omettre de noter quel degré et quelles formes de
dispersion par rapport aux secteurs véritablement productifs
peuvent prendre les nouvelles aoctivités, Ainsi se dessine une

pramiére esquisse de la restructuration spatiale, qui permet de

dégager aussi bien les facteurs de stimulation de 1l'activité
économique régionale que les prémisses d'une subordination eocio-
éoonomique dans le développement de la région.

Car, pour mener & bien une telle étude, en recherchant
toutes les implications & long terme de la problématique socio-
économique adoptée, il faut, dans une derniére étape, essayer de

montrer quelles répercussions la restructuration de l'espace ain-

si réalisée pourra avoir sur les conditions ultérieures dévelop=
pement économique et social de la région considérée. Il ne s
agit pas ici d'esquisser quelque "scénario" de l'évolution qui
peut s'engager, dans le sens habituml de ce genre d' "extrapo~
lations"s car il n'est pas question ici de construire et de pro-
longer des courbes de croissance; et il ne saurait 8tre question

non plus de schématiser et de prédire le déroulement et 1l'is=-
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sue des luttes entre groupes socio-économiques qui caractéri-
sent la dialectique d'un tel développement. Mais pour susciter
et orienter les réflexions, il est permis de regrouper les ré=-
sultats des multiples anaiyses de fagon & montrer quelques li~
gnes directrices et quelques points oruciaux que la probléma-
tique socio-économique éclaire (permeftant de mieux prendre
conscience des forces et des orientations qui dirigent le dé-
veloppement, et dons éventuellement de chercher comment éviter
acertains dangers). 11 s'agit essentiellement d'une part de dé-
gager les oaractéristiques sooio-économiques de la restructue

ration interne de la région, du point de vue de la polarisation

des centres d'attrastion de 1'économie régionale, et du point
de vue de la domination/subordination des groupes socio=-éeono-
miques & l'intérieur de la région. Mais il s'agit aussi et sur-
tout, d'autre part, de mettre en évidence certaines tendances

de la restructuration inter-régionale, o'est & dire de l'arii-

culation de 1'Economie et de la Société dans la région aveo la
formation économique et sociale du capitalisme dens la Nation
et & l'éohelle mondiales La restructuration des classes et des
groupes socio-économiques de la région par rapport & l'ensemble
de la nation, en Hdeison aweo la redistribution spatiale de la
population, ne pose-t-elle pas en effet la véritable probléma=-
tique du développement ? La signification profonde, sociale et
humaine, d'une expansion, d'un "redéploiement" de 1l'Economie
d'une région,n'est-elle pas tout entiére engagée dans les ré=
percussions des transformations des forces productives (maté-
rielles et'humaines)-qui se réalisent, et dans les implications
conorétes des nouvelles formes de rapports sociaux, de produc-
tion, de répartition et de circulation, qui s'établissent (pour
les capitalistes comme pour les travailleurs)? Les "effets 4t
entrainement" si souvent escomptés n'impliquent pas seulement
une polarisation parfois contestable, ils se traduisent aussi
par des effets de dopjnation et des effets d'exploitation qui

s'exercent sur l'ensemble de l'Economie régionale au profit de

b

centres situés a l'extérieur. Et cette "ocentralisation™ capi-
taliste, au niveau national ou mondial, n'enléve pas seulement
aux entreprises, aux autorités, aux populations de la région
le véritable pouvoir de déocision, elle est aussi & l'origine

de maints dangers, résultant d'une "intégration" capitaliste
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qui se manifeste par une dépendance économique, sociale, poli-
tiquet la "région" risque de voir disparaitre toute possibilité
d'activité, d'accumulation, de développement auto-centrés, o!
est & dire correspondant & ses intér8ts ou & ses aspirations
propres, et surtout prenant en considération les problémes spée

cifiquem -des masses laborieuses.
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