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SYSTEME_EE^TfiA»SPORT_ _ JÛT^SYSTEME^SÛÇIO^BÇOÏOMIgïïE

B&ne lo a? précédents chapitres, nous avons pu aettxe an

évidence à trar.9re le. struatu.ro du mode de production capita-

liste i

- la logique du fonctionnement et du développement du. sys-

tème da transport eoitme liée et déterminée par celle du

capital dans la formation économique et sociale capita-

liste d'une part j

- las formes concretea nécessaires à 1'activité transport

ainsi que leur place et fonction dang le procès d'ensem-

ble, de la production capitaliste d'autre part.

11 en est résulté alors que le système de transport

n'a ni une "fors® générale" en soi, ni une logique "propre"

hors du sysfcjèaa 3oci:ï--(4©onosiiqu« tout entiex qui, en derniè-

re inst&n.e;a, es iéKaxmlnet la dynamique de fonctionnement/dé-

Teloppoaea.Vtî'anaforffla-fej.oa, JDa ce £ait, le présent chapitre

qui se propose d*analyser le fonaiionaeaent ooneret du sya-

tèis© de transport en teraoa de aode de production et de

consommation et en corrélation, ait©s le système socio-économi-

que ne oonatitue point un« analyse fondamentale. Il appasaît

plutSt ooiame l'effort d'une esquisse théorique dont le mérite

- scil en est un ~ s@ra â a.nt tout de dégager certaines apé-

de système de transport dans sa corrélation aveo

de la foxmation éeonoaique et sociale capitaliste»

notamment au aiTaau régionale

Dès IiorSî 1' saelyaa du développement et de la trans-

formation dsB forass productive» - objet, moyen et force de

travail - du système de transport est à référer aux rapports

sociaux de production qui structurent et déterminent ces for-

ces productifs avec l'intervention directe ou indirecte des

foraes superstarutttuxellfeïa - politiquaa, idéologiques et insti-

tut ionnoelles -.En d'autres termes, la base du système de tirene-

port constituée pas: l'organisation technico-économique des

forces productivest, bien qu'ayant une existence qu'on peut

obnexrvez au travers euse phénomènes empiriques, n'a véritable-

ment de sens qua dans la dynamique sociales des rapports de

production. La distinction qua nous ferons antre d'un© part
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Isa éléaenta structurais de la base <at à0autre part ©eux du

proeèa da reproduction du systàae d® transport releva du

souci da olaxrté dans l'aneOyee, oar, dans la réa l i té , ©es

différents éléitanta sont articulé a les mas aux autres de la

"kasa jusqu'aux différentes taït&acos auparstrusturella» de

pr@&u©.>&lon,œ©suae ©si le ¥32Ts ausrtout" dans la dynaaique autour

de l'enjeu du ayat-èa© de transport „

Spé'eifiaiiô' du "mode" de production ot du aods de

consommation des transports dans leur relation

arec la formation éeonoaiqu© «1 sociale.

Le système de transport , défini au sens étfoit ou

phyaiqu* eoaiae mode de déplaasment spatial des personnes si

des m&rahan&lftas, ®st produit ai; oonaomraé sa fait dans des

conditions hi3toriqu@m©nt dét@rsiiaéeB qui traduisent, daa»

l'artieulation aystèsae d@ transports/systèise socio-eoonomiquc,

non a6ul@<§@nt le <log7*é ds dé-^@lopp@m©nt de a forées produsti-

vea Bft&is aueai et. sxartout les rapports sooiaux d© produotion/

dietrifeatioa/répartitiesa qui leur sont iaàérsats,, au moyen

dee lois &ënéral.®s du fose'feieajieaeat et d@ régulation de la

fors&tiorî, ée©noEiâ<pL@. et. asoiala eonsidérs®. C'est, pourquoi»

©a» dé*£2&&a&&rt» l'organisation teeiinioo~«@onosBi<iu© spésifique

des modes de production e~è de coaaoeœation du sjstèa® de

transport , nous nous référerons en mêaa tempe et constatent

aux rapports sociaus correspondante^

5.1.-1 § 1 - "KODI" DE PBOEÏÏC31IOB DES ÏÏEASSPOBTS.

Â \is siosa&t donné du dé'weloppsaâo.t d'oae

et aoei&la, 1s "'ffiod©" ds production de son »ys-

tèae de transport eoralaiae d'une aanière compLsx» une base

technioG-économique â esi les rapports soei&ax de production

et des formes auperatru&turellee partiauliess qui, au-delà de

l'aspect org^aisationaelç confèrent à cœtte ¥aae son ca^aotè»

re social. Mais ce caractère soaiai a*apparaissait pas de fa-

çon imiafidiatie olilige à faiye 4*abord iw détous = aa©«esaire

du £©at,e - d'identification des éléaonts spé@ifiqu«s de la

de la baa& &tc&nt d9 en arri^sos à l©ur f onaa» sccia-
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5.1.-1.1 A. L'infrastructure du système de

Il s'agit des forées productives du système de trans-

port - en tant que forae matérielle des rapports sociaux de

production - oonatitiàées essentiellement pax l'objet, les

moyens et la force da travail dont l'organisation technioo-

éoonoBique ré^èl© certaines spécificités sans 8txe pour au-

tant indépendante, ooBuae on le verra, des rapports sociaux

qui les déterminent dans 1'ensemble du système économique.

L'uae des caractéristique» qui apparaît ici au niveau des for-

ces productive» est la simultanéité teaporelle du déplacement

spatial de l'objet, d'une partie des moyens de travail.(ma-

tériel circulant) et de la force de travail (conducteur, con-

tjrSleux, et©..), loue y reviendrons plus précisément dans

L'analyse des différents élément* des force» productives.

5-1.-1.1.1 1) L'objet de

L'objet de travail des transports strieto-sensu est

constitué pas les mazsh&ndisas et lea personnes transportées

et déplacées dans l'espace. Comme noua le disions ci-dessus,

1& production et la consommation du transport temporelle-

ment simultanées ne peuvakv^L*objet de stockage. De plus,

le capiiîftliste transporteur ne peut s'approprier l'objet de

travail du fait même qu'il ne le produit pas. Ces spécifici-

tés : simultanéité et non appropriation de l'objet de tra-

vail dans la production/consommation des transports font de

ceux-ci une marchandise particulière. Elles posent par ail-

leurs de manière contradictoire et par voie de conséquence

le problème d'organisation techaico-économique des transports,

môme en terases de "r-snte-bilité" (au sens conventionnel). En

©f£at., l'impossibilité de stockage fait confronter d'une

pasrfe le capital-transport au problème des heures tireuses"

d'autant, plus épineux qu'il est lié à une faible fréquence

des heures de pointe et à une élévation de la composition

organique du capital-transport ce qui iou© dans le sens de

la laaisae tendancielle du taux de profit moyen - dont nous

avons parlé dans les chapitres précédants„ Tandis que d'au-

tre part, le non-stockage des transports et la propriété de

transporter et déplacer spatialement marckandiaes et person-

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

travail par le capital-transport - favoriseront le capital
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i n d u s t r i e l ou ecases'eiâ.l G&T l a système d© t r a n s p o r t s a c o é l è -

r@ra l a v i t r a s© d-s r o t a t i o n da, c a p i t a l ( v o i r cfaap. 2 ) , v a l o r i

s e r a i s s rasffôiiRnâieffis ai s"c@go&2>©Ê£>a la® difféx@n%®s phases

(doat. entjre e.-ut»s«i A -& M e t B ' ^ A 1 ) du oyela de rotation du
P T ( 2 )

&i dc-^y sa. f©rimaia géaésa l e 8 A^M | M . . . P . . . M ' - s | A ?

IAinsi, «tes &ev<s s.apas'&a eoa^radie"toires at. eor@llaiE«B de la

spécificité ds l*olŝ (at> d© teaœail d^ &yzthm@ de transport

£i "Insaxiw&k sseaiÈ; on le T#0it ©u pleia daaa 1© ©aârs

tradieïtione ia.iieana.es au c&pit&l («sf. eiiap. 4) .

5.1«-1»1»2 2) Lea moyeao da produefeiga ^ou aoyeaa de tjava.il).

Quant aux aoy©&@ d© produ&tlon du systèmo de "transport

l ia ac-B.'t ©ofictitués pas i'isfsrs.ateue'fea.r® -toxseate® ©u Irnso-

h±l& (voies;, t̂l!efâEifes et. auta?es ias ta l la t ioas diseotemeût

l iésc à leur fonet,i'2JE?nc>5E?r.t9 ©te.,) et par le ma-feériel oir-

eulant ( loooaaativaa, naYisee, envias motorisés de manutention,

®'£é<&&.fàêL%m des preaieEa élimeats aot&aaent est

s lin^ais® Aa. sol - voies, quais, e t c . . -

leur iaiBoMiité playsiq.u© pam rapport à la mobilité (relative)

d«a- ®®®onds!.. Tous o®is éléaaat®, iadép©iadaa®©nt da la dietino-

tion qu© aoua veaosta d® faise, se earâ®-feéj?iseat dans l 'orga-

aisa-kios» t̂ ehHiao-ÔGOBioaique par l©ur poids dans' la coaooai-

t loa t.«s«hnl(iue organique du capital et dono dans ses oonsé-

qu©.ais©s sur lo taux de profit moyen. Daas la Kelatioa objet

do tra^ii'l/aoyfins de productiorx, i l faut, souligner l 'adapta-

tion tscimalegiqu© des soooads aux premiers d'ua© aaoiàs-e gé-

nérale, à tra^-exs le procréa technique et la conourxeaoe in-

t'amationale % eéouritéj rapidité, confort poa.r les personnes,

cscniditioas de déplaceaent spatial pour les mas-

(caB.taiasrieat.ioa,, systèa© ro/rop oléodusa,

5.1.-1.1,3 3) Lg^•foyce._dQ_tragail«,

Son organisation au niveau de la production de trans-

ports est surtout oaractsrisée pax le déplacement sioultané

d'une partie ds eetta force d© travail (conducteurs, mécani-

ciens, serveurs, e t » . . . eonstituaat. paxfois un véritable équi-

page) a-*eo l'objet, de traisrail et le matériel roulant, à quel-

ques exceptions près (olioduca et pipo-lines pour lea corps

x et. liqtzidee „ •fe.éléeoaciBLniGa-tionB pour les transaction»,

pour le» isTsaa <a% poseia, et©,»)» II s 'snauit , dana. une
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certaine me8uns, uns plus grande aliénation de la force de

travail pas 1& jrespons&bllité directe ou indirecte qu'elle

subit an sus de la mobilisation sélective. Il faut préciser

aussi qua la nature de l'objet de travail (selon qu'il s'agit

de produits périssables ou non, d'homme» d'affaires, d'ou-

vriers ou de touristes, etc.,,) et le aode de transport in-

fluencent fortement les conditions de travail, c'est-à-dire

l'utilisation réelle de la force de travail dans l'activité

des transports.

De manière générale, l'organisation technico—économi-

que des forces productives revêt certains aspects spécifiques

que nous venons de dégager rapidement dans leur ensemble. Mais

au-delà de cette particularité organis&tionnelle de l'infra-

structure des transporta, ce qui en définitive est important

st détj®rniiia&nî; i£-±p eorais® d&na tout processus de production,

le eads?a sosial do structuraMon das forées productif

(ci-dessus mises en relief) à travers les rapports eoadftux

de production et les formes d'intervention superstruoturelle.

Et c'est ici que ibsganieation te cimico-économique cesse d'ê-

tre un simple rapport ÎIOHUS®/nature pour devenir plutôt et

surtout un rapport social, c'est-à-dire dsa relation* entre

hommes et gXKrapos d'hoasse» définis pa.jc Isur place et leur©

fonctions dans uns formation économique et sociale donnée.

5.1.-1.2 Btt Fosesa produe|i^«c, ran^orta sociaux ^
s

formas auperetasucturellea dans la groduction du système

de tr&napoart ,

Au. ai-«eau de la production des transports, les forces

producii-wes dans leur déweloppement/transformation révèlent

leur oaxactàre soœial (de classe) à travers notaœiaent les

formes de propriété et da gestion des moyens de production

(infrastructures + matériel circulant) liés aux rapports

capital/travail ou inter-c&pitalistes et aux formes superetruo-

turellas qui les sous-tendent.

5.1.-1»2O1 1) Forces psoductivea et rapports sociaux de Tgroduotion.

5»1»-1.2.1.1 a) Les formes de propriété.

L'analyse des formes de propriété des moyens de pro-

duction des transporta fait apparaître de façon détenainante



- 2o3 -

une coupure entre propriété pufcliq.ua des infrastructures, (voies

et installations connexes) et propriété privée ou quasi-privée

du matériel roulant. Cette ooupura permet du fait de la grande

isatobilisation du capital dans l'infrastructure une dévalori-

sation otxuctwro-ias-titutieiaaell© du capital-transport par le

biais du fiaancoaent oublie au profit du capital industriel et

oommexuïial qui géra aineivÉfcieux ("rentabilité") l'autre partie

des aoyens ds produertios 8 le matériel circulant (pai opposi-

tioa à 1 ' inf r as.tr ueturô). La aéra© ooi&pure, en dehors du finan-

cement publia avec l'articulation capital privé/capital publie,

sa traduit aussi soit car des alliances de classe autour des

tarifications/péréquations (géographiques et/ou par produit)

pratiquées par l'Etat dans ses rapports ave© les propriétai-

res fonciers et les industriels, soit par des conflits da

classa, dans 1Ô5 rapports capital/travail ou inter-capitaliaites

autoxir dôa tarifs préférentiel»„ C'est ce qu© MAUX reaarquait

dé^k de a on tempe OR ooxivant à propoa des transports « "La

aiodific&tioa des jaoy@n® d© transport produit donc dea diffé~

reneex local as. dans ls t«aps de circulation des marchandisas,

dans Isa possibilités. âfaoheter et d® v&ndre, ou bien elle

a comme ccaaéqueatte une répartition différente des différen-

ces lo cal sa exist&niujs, Pour «omprendjre l'importance de cotise

cireonatanca pas rapport à la rotation du capital, on nfa

qu'à as rappelas lea litige» daa représentants aouraeroiauz et

industriels des différents aentrea airec Isa directions des

Chemins de Fer" ^\

lie nos jjiours, et. dans la formation, économique et so-

ciale française, l'existence de la S.N.C.F. traduit à oet é-

gard ces aonjonctions et contradictions d'intérêts de classes

avea cependant \m& certaine atténuation de la coupure systéma-

tique entre .propriété publique et propriété privée du fait

même dea li^iitea imposées par les mécanismes institutionnels

de la dé-waloriaatdon du capitalisme monopoliste d'Etat et no-

tamment par 1'exaoerfeation des contradictions inter-oapitalis-

tes. Mais cet,te atténuation relative, est en réalité relayée

par d'autres mesures i>lua courantes (découpages différentiels

de 1'activité des transports entre secteurs privé et public ;

financement public sélectif i ...) permett-ant en définitive

- par refoulement des contradictions - au capital privé indus-

triel et conuaerciai non seulement de ne pas céder dans son

seateur d'&otivité une part de la plus-velue mais aus-ai de

s'approprier une partie de celle produite par l'activité

de tranaDort. Une autre forme de propriété dans la production
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de transports apparaît au travers du financement de certaine»

infrastructures de transport (voies, quais, daises) poux des

usages privée ou quasi-privés. C'est le ca» à DuoJcerque de

la grande Carae et de certaines «roiea de desserts du Port. Au-

tonome A» Quaker^e qui sont propriété de l'Etat mais dont

l'usage est pratiquement privé (Usinor). Toutes ce» coutnures

dans les for met» de propriété des moyens de production» des trans-

ports sont à référer en dernière analyse -nous y reviendrons

plus loin- aux contradictions inter-capitaliates et donc à la

capacité différentielle des fractions de la olasse capitaliste

à faire valoir leur intérêts spécifiques au sein de l'appareil

d'Etat.

5.1.-1.2.1,2 \t) Quant au aode de j^eation dea moyens de production des

transports à txassaia la concentration/centralisation du ca-

pital et les dif^éssîatss formes de conourrense, il est déter-

mioié aussi P&JK les rapporte s o ai aux de production et leurs

aapes&s supaaratxtteturfâls eorseapoodants. Ainsi, de manière

générale, l'on sait. que dans le mode de production capitalis-

te la ooncentxatdLon/oentralis&tiooi du capital en tant qua rap-

port social ou .t'orne raatéxidlle d'appropriation en vue de la

production/reproduction à grande éohelle détermine l'étart d«

développeaent dea forces productives. Ceci explique d'une

part le aonopole au niveau du grand capital et d'autre part

la concurrence, l'absorption en partie et surtout l'intégra-

tion très poussée de la petite (et même moyenne) production

traditionnelle (artisanale ou paysanne) comme condition et

résultat de l'expanaioo. et de 1'accumulation du capital.

Dans le ces do la production capitaliste des transports,

ce phénoaèns se ra&aifeate d'autant plus que les transports sont

liés au ays'toèaa économique tout entier et qu'ils y jouent un

rôle fondamental quant à l'accumulation du capital. Il se

traduit concrètement alors du point de vue des formes de pro-

priété et du aode de gestion par le maintien nécessaire de la

production artisanale de transports, fortement intégrée au mo-

de de production capitaliste. Et, c'est dans le sens d'une tel-

le évolution evea le développement correspondant de la sous-

traitance qu'il faut situer et comprendre, entre autres aon-

flits sociaux, la lutte de petites et moyennes entreprises de

transport contre la pression concurrentielle des monopoles

et la discrimination (financière surtout) de l'Etat. De même,
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mais, alors dans le cadre des rapports et contradiction» inter-

capitalistes , les nouvelles forœes de geation/oonouxrenoe et

de propriété suscitent des conflits d'intérêts de classe en-

tre ©hantieita navals, souiais du fait de la concurrence interna-

tionale à la. course au grand tonnage (avec les coûts de pro-

duction que oela impose); et azaaiaurs,qui da«*adent que las

caaiera d® ahairgea des. Qonatxuc&suxo tiennent compte aussi et

au mdeux de leurs intérêt» (aaortisaeœeïLts dea unitéa acquise»

depuis peu, haussa modérée des prix pax rapport à ceux dea

frets,, et*... ) e

Au total, lee forme» de propriété et. de gestion des

moyens de production de transports sont les manifestafcioBS

concrètes dee rapporta soeiaux de production qui structurent

en dernière instance, le développement des forces productives

du système de transports, mais ceci en interconnection avec

les formes supaEstruoturellas d'intervention de l'Etat.

5«l»-l«2c2 2) fforraea d'intervention superstructurelle»

En dehors du financement oublia (direct ou indirect

dans le capital-transport) que nous avons évoqué plus haut

avec la dévalorisation corollaire du capital public, l'Etat

aat- amené dans, les. rfepporta capital/travail ou entre capita-

liste» à joues un r8\@ (suzOdéiejeœiin&fflt dana la aise e» place

de l'infrastructure du système de transport par l'inteH»®-

diaise de soa apparoili (politique, adiainistratiC, idéologique,

institutionEtol). C'est pourquoi il oon-^ient de as pas s'arrê-

ter au seul r8ls d' "agent, économique" de l'Etat., aais d'ai-

les au-delà cour pesrcevoir l'Etat coom© lieu privilégié de

l'exercice du Dauvoir d@ classe et de médiat!on/régulation

d« la lutte de classes (notamment des conflits internes au

capital)o Et dès lors las formes d'intervention de l'Etat^

qu'elle» soient économiques (financement, prise en charge,

tarification, e t c . ) , politico-juridiques (statut d'utilité

publique), ou politico-administratives et institutionnelles (dé-

coupagaa;, programmations, déaiaions, institutions de gestion,

etc.., )̂  ou encore idéologique» (transport en conunun.,, de

la forée de traiiail) , toutes servent objectivement à la pro-

djuœtioa et. à l"organi{»atd.on du système de transport . Partant,

elles doivent Stxe analysées; comme le produit de toute une

d^B&mique sociale traversée par le» rapporta de classes comme

nous le ne-çerron8 dans la section 3 de ce chapitre.
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, i l «assort, de lesiàalya© du système

d© transport en termes, d» "aod«° da production' que rapporte

aoeiaus: at formes gupssstructurelles constituent le e&dre dé-

teaaaiaa&t des forces productires de ce système» La production

des transporta 9 au sala de l'ensess&la dra. sys"feèa© sooio-écono-

aiq.uaj apparaît dene non plus ooaae tua. simple aoy«n de dépla-

çassent spa.ti.al sais G casa a un produit eoeio-éconosique du pro»

ces d'ensemble de production. Et ooase tout produit, le trans-

port ne s«ra effectivement produit du système sociw-^conoaique

que s ' i l y est. connoauaa ) oe qui nous aaèae à étudier le sodé

de consommation dsa transporta^ que noua continuons à séparer

théoriquement de la production en dépit ds laur nécessaire

aiHiiltaaéitié temporslle et spatial*.

5.1.-2 § 2 ~ MODE DS SOKSOMMATIOU DES TRÂHSP0R2So
asssasiiariixsacazinaisaxassiasssfizzi

de>a transports au système «ooio-ticosaosii-

qa© an. tsrœae deusage et de eonsoDunation de transports se

ranène aux exigenœea spéoifique& du système de transports lui—

aêae quant à son organis&tdoB/utilisation spatiale en vsxe da

répondre à l'ensemble dee besoins éoosu>miqueae Do oe fai t et

au m@tae t i t r e que la production de transporte, le mode de

conflOBuaation présente auaei des foraee organisaiionnellea teoh-

nioo°>éoom>Biques étroittement liées aux rapports sociaux qui

les sous-tendant9

«2,1 A. hee, formats d'or^aaistitioa taokaioo-6cono;aiques de_la

dea

Même a-wô s défiïai pré se donna© at le syetèae de transport

pnodait. soeio-éaoaoraique, paxiiie et conditioa du pr̂ ooès

da Droductdosa, C'est prisieésient au soiû de *o pro

cès d'ensoiabls qu'i l faut analyaar, sous leusu aspects teoih-

nique8 et économiques, 1"usage et la conoomaatioa des trans-

ports selon qu'i ls se rattachent direeteasat ou indirectement

au proses de produa-tioae

5»1«-2,1.1 1) La coaaoaHatloa. int«naédiai:geo

Dans le procès d'ensea^la de production direct @t par

le biais de la cireulatloa qui le prolonge , la concentra-

tion/aoMlisatlon. des forces productiTroa notamment par le dé-

apatial de la fores de travail @t des aoyens d© pro-
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duction (approvisionnementa; des unités de production en ma-

ckines, matières premières, etc..) implique une consommation

intermodale variable de transports nécessitant à son tour un

minimum d'infrastructure correspondants,. De la satisfaction

ou non de. ce minimum, il peut résulter par exemple une des-

serte interaodea et. internaagers plus ou moins satisfaisante ;

ce qui pose tout le problème de 1'adéquation/inadéquation de

la production, à la consommation, de transports en tant, que rap-

port, social comme OÏL lo -wersa plus loin. Toujours au sein du

prooès ds ptoduœ&ion à l'intérieur. m8me de la aptère de cir-

culation, il £&ut noter la consommation et l'uaage paîtiau-

liexs des télécommunications en matière de transactions d.1 af-

faires avec une organisation d'infrastructure variable en

quantité et qualité.

Par ailleurs, noua avons évoqué plus haut la spécifici-

té des transporta à valoriser les marchandises (qu'ils ne pro-

duisent pas) au moyen du déplacement spatial ; celui-ci per-

met au produit de constituer une valeur nouvelle et de réali-

ssr ainsi sa valeur sur le marché de destination. Cette spé-

cificité sa traduit, dans les procès de circulation et d'é-

change co&âidizxéa. comme une "continuation du procès de pro-

ductiont" t par une organisation technico-économique de la

consommation et de l'uaage des transports à travers les dif-

férent® Bt#pea> possibles de distribution" ou d'"accèa à la

©onsommstlon dms marchandises." ' „ Ainsi, pax exemple, les

livraieona directes sur las lieux et pla.eea» du marché, à do-

Q ici le, dans les commaitees (grandes surface») influent dif-

féremment - en tant que formes d'usage et de consommation des

transports. - sur la Talaur d1 échange (hausse ou réduction re-

lative des prix) des produits.

5el»°2.1.2 2) La consommation finale.

Quant à la consommation finale ou la "production con-

somma txice" (K. MARX) du système de transport (hors du pro-

cèa. de production), elle revêt aussi certaines formes d'orga-

nisation technico—économique identiques à celles de la con-

sommation intermédiaire du point de vue intermodes (ferro-

viaire, routier, maritime, aérien) et intejruaageo (collec-

tif, individuel) avec la prédominance (du moins quantitative)

du mode routierr (automobile) et de l'usage individuel. En

revanche, des difXér-eiuEes apparaissent lorsqu'on considère

par exemple les formes in£rastxucturelles particulièxe» et
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relatives soit aux localisations d'immaassB parking des gian-

doa surfaites "gratuits" à la clientèle, soit aux ©ixouita de

loisir ou de aport (bateaux de plaisance, automobiles de cour-

se), soit encore aux installations géo°teehniqua» des télé-

sossunioationa ( t&siphonas sur places publiques avec une li-

mitation intra-urbaina d® psstée. teeàuajLque, etc..). De BJ8Q«,

il faut. remarques qo.eç du point de ira® d© l'objet de travail,

1s, conaosiaction et l'usa&e des "transports comme bien final"

ne se rat-fcaeshani directement ni à la force de travail, ni à

la aarefeandiee au sens mazxiste des termes, car l'activité

des transports entre ici dans le cadre général de la repro-

duction sociale. De oe fait, la distinction que l'on peut o-

pérear, comme le suggèrent CHAPOUTOT et GAGNEUR, à propos des

"conditions oonerètea. de fonctionnement" entre "entreprises

de transport, des personnes" en tant que force de travail et

"entreprises de transport des marchandise»" - donc au. seia

du procès (direet) de production - disparaît.

Mais, p«x delà ôas (quelque») aspects teohnico-écoao-

ialque», la base soolals du sodé de consoouaatlon du systèaw

da transport© sat à référer aux rapports sociaux ot écoao-

miquee et aux formes d'intervention superatsuotuxelle coaae

n4>U3 avions essayé de le faire préaédoEunent pour le mode d*

production des transports.

consoa»atlon_du_8g8tèi&e de_ transporta «

L'iaportauca de la prise en compte des rapports so-

©iaux de produation dans la consommation des transports donne

à eeti&a darnière son cara&tèsre aoaio-éoônoaiquG an rapport

a-aae. l'état de développement dsa forées pEoduerti-we* des trans-

ports et de celles do l'ensemble du système ésoaoaique.

1) Ainsi le rapport de classea dans la sansoaxaation

du système de transports eu sein du procès (direct) de pro-

duction sous la forée de mobilisation @f£âctive de la £oroe

de travail apparaît du fait mâae de la nature sélectifs de

cette mobilisation. La répartition des horaires et de la fré-

quence des dessertes d'un côté et celle des réseaux routiara

notamment (échengeurs d'autoroutes) àa l'autre, ne se font-
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elles pas, avant tout, compte-tenu d© la posiMoa de l'entre-

prise dans la consommation directe (marchandises) ou indirec-

te (forée de tra-vail) de transport plutôt qu'en fonction des

imtérôts sociaux des autiea iwagers (ouvriers) ? " De m8me,

La prise en charge des frais de transport comme coût des dé-

pLacjemeat<£ et transporte de la force da travail ne constitue-

t-elle pas l'objet. dae conflits, d'intérêts de classes dans le

rapport, eapit&l/tra-wail ? Selon donc que cas frais sont sup-

portés en partie ou intégralement soit par l'employeur (aug-

mentation réelle de la masse salariale), soit par le salarié

(transport individuel ou collectif avee ou sans, quelque* "pri-

mes" dérisoires eu égard au coût total réel des transports),

il y apparaît un rapport de classes.

Par ailleurs, dans la consommation finale dos trans-

ports, le caractère social apparaît aussi à travers le rapport

inter-c&pitaliste t tantôt comme un conflit d'intérêts entre

industriels - construetueurs et. transporteurs sur un même mar-

ché - par le biais d'un accroissement concurrentiel de la

consommation et de l'usage de véhicules individuels, tantôt

comme une alliance tsoite et indirecte entre le capital-tran-

port et. le capital commercial (grandes surfaces participant

- soua forme d« transfert de plus-^alue - à 1'infrastructure

de la consosaaatioa -miss© f±&a.l©- des transports référant à la

clicatèlie). Nous reprendrons du .se a ta cet aspect du problème

pour mieux en saisir tout l'enjeu dans le paragraphe suivant

sur la dynamique intense de la reproduction du système de

transporta^ c'est-à-dire tant du point de vue de la produo-

tion que de celui de la consommation.

5»1«-2O2»2 2) liais auparavant., il faut dégagea; au niveau de la su-

perstructure les formes d'intervention sélectives, directes ou

indirectes, de l'appareil d'Etat qui viennent, comme dans le

cas de la production, renforcer le caractère social du mode

de consommation des transports. Sur le plan politiôo-écono-

mique, les financements publics (par exemple) d'équipements

collectifs ou privés de transports ou liés aux transports

révèlent les intérêts de classe et pas là la nature de l'Etat

et l'appui fondamental de celui-ci au capital. Ils constituent

aussi et en mime temps un support objectif du rapport social

capital public/capital privé. Ce qui dans la consommation des

transports se manifeste concrètement de la manière la plus

importante soit par un usage privé ou quasi-privé d'équipe-
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menta collectifs, soit par le financement publie d'équipements

privés. C'est le oaa à Dunkerque des télécommunications, des

voies navigables dont le oanal Dunkerque-Valenoiennes, des

routes et de bien d'autres équipements assumés par le minis-

tère «de l'Equipement, la S.N.C.F. et l'E*E.J?. sur la zone

industrialo-portuaire et son hinterland . (Ca pourrait

Itxe le cas aussi - s'il était construit au aoyen du finanoe-

aent public - du conduit de sel Dax-Le ?ardon à l'usage quasi-

exclusif de la Dow Chemioal).

La politique de répartition inégale de consommation in-

termodes et interusagers perçue empiriquement au n i w m régio-

nal en termeB génériques de "déséquilibre des axes de communi-

cation" ou d'insuffisance d'équipements collectif» de consom-

mation des transports est à référer également (comme celle des

tarifications et découpages différentiels) au rapport social

Etat/eapital privé dans la consommation et l'usage des trans-

ports. Quant aux formes idéologiques du mode de consommation

(individualiste) du système de transports, elles paraissent

d'autant plus subtiles et "novatrices" qu'elles ont prise

- la pression, des» transporteurs capitalistes aidant - dan»

1* "opinloni publique." à travers les pratiques et terminologies

conventionnelles de "transport en commun/service public", de

"congés payés", de "billets-ohartexs ou touristique»" en rap-

port, avec le développement correspondant, de toute une infraw-

stuuotura crois aant-e du tourisme. Dès lors et dans cette op-

tique, on ne s'étonne plus beaucoup mime si l'on note pax

«xample comme A. JUILLET "que si la presse de l'automobile

tire à 2 400 000 exemplaires, il n'y, a aucun périodique de*

usagers, de transports en commun et que les goûts des consom-

mateurs sont différemment entretenus et satisfaits (le "Con-

corde" aura absorbé autant de orédits publies que les trans-

ports en oommun dans le m8me temps, alors que celui-là trans-

porte par Jour 1 400 personnes et ceux-ci 3-4OO.OOO l)H... .

De manière générale, l'analyse (rapide) de l'organisa-

tion sociale du "mode" de consommation du système de trans-

ports révèle que cett.8 organisation « perçue au ni.veau phé-

noménal en terme» conventionnels de "demande" de transport -

est fonction des besoins de l'ensemble du système économique

et donc du mode de production qui y os t. déterminant, et/ou do-

minant à un moment historique de la formation économique et

sociale considérée. Or nous avions vu ou'il en était également

ainsi' du "mode" de production du (mêae) système de transports.
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Gela explique d'une part le problème d*adéquation/inadéqua-

tion de "l'offre" et de la "demande" de transports ; d'autre

part, cela montre que la production/consommation etVuaage des

transports s'articulent réellement - môme si nous les y avons

séparées théoriquement - au sein du système socio-économique,

c'est-à-dire du procès d'ensemble de production. Partant, nous

pouvons à présent améliorer en l'affinant notre conception

du système 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 système socio-économique; donc ici le mode de production

capitaliste (monopoliste) - étant donnée la formation écono-

mique et, sociale (capitaliste) où nous avons situé l'analysa -

ers. estt, en dernière instance, le déterminant. MAiLX. note à ce

propos : "d'une part, les transports forment une industrie

indépendante et, pair suite, une spltèse d'investissement par-

ticulière du capital productif. Ce qui distingue d'autre part

l'industrie des transports, o'est qu'elle apparaît comme la

continuation d'un processus de production au sein du procès-
(12)

sus de circulation et en vue de celui-ci" o

Saisi comme tel, le système de transport ne peut plus

- et on le comprend davantage - paraître ni "neutre" ni comiae

ayant une "logique* propre,ce qui confirme en l'occurenoe no-

tre hypothèse de départ. Mais les transports ne sont pas que

simple produit de l'ensemble du système économique. L'activité

sociale même des transporta, par-delà l'organisation teoknioo-

éeonomique de la production/consommation, leur confère toute

une dynamique intemae %uant au procès de produotion/repro-

duation du capital, dont ils constituent le "support matériel"

essentiel. Quanta la reproduction du système de transports,

c£st-à-dire à la "répétitivité" de son procès, elle constitue

une des "exigences" de l'ensemble du système économique à

l'égard des transports. Cependant, dans la double articula-

tion j transports/production-reproduction du capital et ca-

pital/production-consommation-reproduotion des transports,

la formation et la transformation continues et itératives du

système de transport qui nous intéressent ne peuvent être

analysées, nous l'avons vu, comme une adaptation offre/deman-

de grâce au libre jeu ou aux mécanismes "(auto-)régulateurs"

du marché. Il s'agit d'un processus de structuration/restruc-

turation des forces productives (des transports) et des rapports

sociaux correspondants, processus par lequel les transports
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jouent alors un rCle actif dana leur articulation complexe avec

l'ensemble du syfctème éoo&omiqua. C'est doua de oe point de

TU* (double) que noua essairao&s de dégagez les éléments de 1*

dynamique du prooès de reproduction d«a transports.

5.2 Secakàw 2 « DYNAMIQUE DU SYSTEME DE TRANSPORT DAMS SOM PROCES

SOCIALE

Le prooès de reproduction du systèae de transport is-

plique un ensenbla de conditions conorètes permettant «imul-

ténéa«nt de manière oontinae et "répétitive" la production/

consommation des forces produetires de transports et les rap-

ports sociaux de production qui leur sont inhérents. Il s'a-

git là des conditions de reproduction qui doiTent Stre réa-

listes à la fois au adnreau de la production et de la consom-

mation des transports. En effet, il faut rappeler que dans.

nos analyses préoédentes (ef; supra ohap. 2) nous avions es»

sayé de montrer déjà dans le rapport eapital/travail le r81e

de "support matériel" essentiel que jouent les transporta

dans le procès d'ensemble •> produofeion/reproduotion » du ca-

pital, au moyen de l'accélération de la vitesse de rotation

du capital, de la fluidité/régularité des approvisionnements

e-t des desserts*-, de la sécurité, de l'adaptation et du son-

fort, assurés à l'objet des transports, eta... Tout ©«la consti-

tuant lea conditions de réalisation de la valeur d'échange

des marohandises et partant de la reproduction du capital

(qui peut alors "briser l'espace au moyen du temps" voire ré»

oiproquement). Historiquement, il a résulté de cette "néces-

sité" des transports (constituant en mlae temps et contra-

diotoixement une "entrave") une organisation particulier»

(de production/consommation) telle qu'on l'a vue dans la sec-

tion précédante en terme» èe "mode" de production des trans-

ports. Or, précisément, l'évolution teohnieo-socio-éaonomique

(dimension ou échelle de production , degré de développement/

transformation des forces productives et des rapports sooiaux

de production, etc..), avec les contradiction* (internes)

qu'elle susalte,-sa créer à son tour les conditions (objecti-

ves et aubjeativea) de la seproduction du système de trans-

port .
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5.2.-1 § 1 - REPgODUÇTIOH=DESaÇONDITIONS^DE^LA_2S2ÎMiS12M

DES TRANSPORTS.

A

De par le développement des forces productives et lea

exigences de 1*ensemble du système économique capitaliste, le

capital privé a pris en charge la production des transports,

ce qui s'est traduit par toute une nouvelle restructuration

de l'espace socio-économique et par la concentration/centra-

lisât! on des capitaux.

5»2.-1,1.1 1) Ha concentration/centralisation, des capitaux»

(fusions, séparations, absorptions, etc.•• par le

jeu de la loi du développement inégal).

Elle a atouti notamment, à un moment donné de 1' histoi-

re du mode de production capitaliste^ à la dissociation, fono-

tionnelLe du capital*transport d'avec le capital industriel

d'une part, et le capital commercial (ou marchand) d'autre

part Î en sorte que le transporteur n'est plus - pour re-

prendre? l'expreaaion d© RIÏTER ' - ua simple "technicien"

ou "a&ndataira" des industriels et/ou des marchands. Cette

évolution des forces productives, sous la domination des rap-

ports en termes de structuration/restructuration des capi-

taux et de l'élargissement de l'échelle de la production/re-

produœtion, -«a objectivement permettre en l'accroissant le

développement "autonome" - pas voie de dominance - de l'in-

dustrie des transports. Ceci s'explique., à un moment histo-

rique donné du mode de production capitaliste, soit par cer-

taines conditions qui ont précédé et contribué à la sé-

paration des fonctions du transport , du commerce et de

(o) Développement des forçasvproductives, immobilisation

croissante des capitaux dans l'infrastructure et le

matériel roulant, impossibilité pour l'entreprise in-

dustrielle d'utiliser sa flotte oorame le "voiturier"

pour un serviee'" vendu" de transport, etc...
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l'industrie, soit par celles qui l'ont suivie . loutea ces

conditions ont, en tout état, de cause, déterminé l'organisa-

tion particulière du capital-transport aux mains de puissantes

sociétés privées nationales ou transnationales spécialisées.

La production et la reproduction des transports - l'automo-

bile avec la route après la locomotive et le rail - a suivi

ce mouvement (de grande échalle et conflictuel) de l'ensem-

ble du capital,au moyen de l'utilisation d'une haute techno-

logie, d'une foroe de travail qualifiée et. d'une main d'oeu-

vre nombreuse, et par la formation/développeaent/transforma-

tion continue et réitérée de ces forces productives (avec

les rapports sociaux inhérents).

5.2.-1.1,2 2) C'est, également ainsi qu'il faut, au niveau de

1'infraatxucture et du matériel circulant, lier étroitement,

voire directement et réciproquement par le "biais de l'inté-

gration et des. interdépendances techniques et financières,

la reproduction des conditions (technologie, force de tra-

vail,...) de production du système de transport à la pous-

sée, entce autres, des indus tari *s du tefttimeat ' (ateliers,

usines, habitats-logements, eta.. ), des travaux pufclic» (é-

quiçementa collectifs), de la sidérurgie/métallurgie (auto-

mobiles, locomotives, chantiers navals,...) et de production

d'énergie (péiurole, pétrochimie), etc... Précisons ici à pro-

pos de la force de travail et de sa reproduction qu'elle»; ne

sont pas spécifiques au sein du seul système de transports.

En. conséquence, il faut les inclure dans l'activité économi-

que globale pour dégager la répercussion sur la reproduction

du système de transport ; c'est ce que nous ferons plus

loin.

5»2.-lo2 B. Au niveau des rapports sociaux études f2raes»5tt2SÎ2ÎÎ^2"

tuxelles.

5.2.-1.2,,1 1) Quant aux rapporta sociaux dont la reproduction est

à référear aux conditions de reproduction du système de

(•) Accroissement de la composition organique du capital pax

rapport au prix, à la sécurité et à 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, etc...
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transport •, ils apparaissons aotamiaent au travers des oontra-

diétions internés au capital et engendrées - en dépit de la

restructuration du capital - par sa concentration/centralisa-

tion/suraocumulation. La reproduction de sts contradictions

dans le rapport capital/travail,nous l'avons TU (ef. supra

chap. 4)^ se traduit encore ici essentiellement par la caisse

tendancielle du taux de profit, avec les oonflits et lutte de

(intex^oapitalistes ou/et entre capitalistes et ou-

vriejsa) qu'el les impliquent, e t qui mftme l*s recréent, ave©
- on s'en doute - l ' intervention permanente de l'Eta-fc,

2) L'intervention de l'Etat dans la reproduction de

omm rapports sociaux -fd.se à perpétuez l'encadrement objectif

du capital privé pas la dévalorisation du capital pmblie* Ain-

si, au niveau du capital-transport, l'Etait réunit un enscable

de conditions par différentes f ornes d'intearventio» super struc-

turelle, dont pas exemple la prise en charge et le financement

public de 1'infrastructure des transports permettant objecti-

vement la "réalisaMlité du matériel circulant" *15). Mais

dans la reproduction des appareils superstruoturels de l'Stat

évoqués au paragraphe précédent, l'important à noter ici

(pas rapport au politico-idéologique) semble, somme toute,

être l'intervention du système institutionnel pas la produo-

tion de nouvelles formes, d'institutions (création des ports

autonomes r*layan"t les Chambres de Commerce et d* Industrie

dans la gestion des. transports maritime* , déoentraliaation

et application fréquente du pouvoir de déclaration, "d'uti-

lité publique" pour les expropriations foncières, en vue de

1'infrastructure de transport, efcc..).

D'une manière générale, la reproduction des oonditions

de production des transports se situe dans le *a4re de la dy-

namique et de 1"activité sociale du système de transports,

c'est-à-dire sous la détermination des rapports sociaux de

production, au sein de la formation économique et sociale

considérée. En à?autres termes, dans la relation (sociale)

transport /capital, les transports en tant que forces produc-

tives matérialisant ce rapport sooial vent d'un côté jouer

comme on l'a vu un rôle prépondérant quant au procès d'en-

semble de production/reproduction du capital, liais d'un au-

tre oôté et réciproquement, compte-tenu de ses propres exi-

gences - continuité et. répétitivité du son propre procès. -, le

oapital va prendre en charge l'organisation particulière de la



production des transports, participant de ce fait même à la

reproduction des conditions de production et. d® consommation

du système de transports.

5.2.-2 § 2 - REPRgDyÇ|IO|_Dy_MODE_DE=ÇONSOMMA|ION

|ES_raANSPO|TS.

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 etanche, sinon quelques spécificités que nous nous som-

mes efforcés de mettre en relief. C'est dans cette même op-

tique que nous traitons de la reproduction du système de

transports. Ainsi, pour montrer qu'en fait, da cloisonnement

net, il n'en existe pas entre la reproduction des conditions

de production des transports et celles de leur consommation,

on peut notezt qu'au aivatau des forces productives du système

de transports, la reproduction des moyens de production dont

1*infrastructure terrestre par exeœple (routes, rails, instal-

lations connexes, etc...) contribua également à la reproduc-

tion des conditions de la consommation. Plua précisément, le»

autoroutes de dégagement, permettant, par exemple, un gain de

temps, d'usure des moteurs et de consommation de carburant

indépendamment de la distance^ ne participent-elles pas direc-

tement (usage de transports individuels) ou indirectement

(localisation d'entreprises) à la production/consommation et

reproduction du système de transport ? C'est pourquoi nous

ne reprendrons donc dans ce paragraphe que les éléments qui

confèrent à la reproduction des conditions du mode de con-

sommation, du système de transport une certains spécificité

en. rapport av.ec la mobilisation de la forée de travail , le»

rapports sociaux correspondants et certaines formes super-

structurelles notamment politico-idéologiques,

5.2.-2.1 A. R2££oduction_de_la_force_de_travail et_du_mode_de

consommation du système de transport .

Nous avons ru dans le parag.re.pha précédent que la mo-

bilisation et la reproduction de la força de travail au sein.

de la formation économique et sociale capitaliste, dans le

rapport transport /procès d'ensemble du capital, constituent



une des conditions essentielles de la production/consommation

du système de transport „ De même, nous avons montré que l'é-

volution des forces productives du mode de production capita-

liste a conduit sur une plus vaste échelle à une organisation

particulière des transports en vue de mieux assurer - en tant

que "support, matériel" - le procès de reproduction du capital.

MAXS , si dans cette évolution le système de transport a per-

mis La. distribution/redistribution apatiale des forces produc-

tivea et. la restructuration subséquente de l'espace socio-éco-

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

tion de la forée de travail du système socio-économique, cela

s'est traduit pas la réalisation d'un ensemble de conditions

contribuant en retour à 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 même teaps

qu'une vente/achat directe (transport en commun.) ou indirecte

(transport en véhicule particulier) du service-transport com-

me "service marchand". Partant, ce processus participe acti-

vement à la reproduction (quasi-directe) du mode de consomma-

tion du système de transport comme cela apparaît maintenant

dans le rapport dialectique entre procès de reproduction du

capital, de la forée de travail et des transports. Dans le mô-

me sens, il faut précises ici que les autres déplacements et

transports, tout en n'étant pas nécessairement ceux des mar-

chandises ni ceux de la mobilisation de la force de travail

au sens marxiste striot, s'inscrivent cependant dans le cadre

de la reproduction (sociale) générale et donc participent à la

reproduction indirecte des conditions de consommation du sys-

tème de transport .

5.2.-2.2 B. Reproduction du mode de consommation des transports (par la

mobilisation de la force de travail) et rapports sociaux

correspondants.

A œ propos, il convient de remarquer que la consomma-

tion et l'usage des transports en commun ou individuels poux

la mobilisation/reproduction de la force de travail pose en

effet le problème important (de caractère social) des frais

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

l'employeur ( aaa parfois de» transports en commun) ou en to-
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talité au oo«pte de l'ouvrier (cas de véhicules particuliers).

Ceci fait naître souvent des conflit» sociaux dont l'en-

jeu ici est certes à référer en définitive au procès de repro-

duction du capital, nais de façon médiate, c'est-à-dire pas

la reproduction interposée de la force de travail et du mode

de consommation des transports. Et c'est dans cette articula-

tion particulier» capital/travail/transport au sein du mode

de production capitaliste avec ses contradictions interne»

qu'il faut - pour reprendre l'expression de CHAPOUTOT et

GrAGrKEOB - situer "la position du débat transports en comaun-

véhieules particuliers, " , débat dont nous avions dé^à

dégagé du reste certains aspects dans la problématique de la

reproduction des conditions de consommation des transports et

des rapporta de clasae qui la traversent.

Les formes^ superstxueturelles d'intervention de l'Etat

se traduisent ici en termea politico-idéologiques (défense et

éloge de tel mode ou de tel usage) d'incitation à la consom-

mation (concurrentielle et/ou individualiste) des transporta

avec parallèlement le développement concret de 1' infrastruc-

ture foncière, touristique et urbanistique sous un certain

vocable approprié du type "aménagement du territoire" et ser-

vant réellement de support à la reproduction des conditions

de consommation du système de transport .

Au total, si la reproduction spécifique du système de

transport paraît difficile à "isolez" de celle de 1'ensem-

ble du système économique, ceci est encore plus difficile en

oe qui concerne la reproduction des conditionsado production,

séparée, fut-ce théoriquement, de celle des conditions de con-

sommation des transports. Aussi doit-on lier plus étroitement

aux différente» instance» de la formation économique et socia-

le, d'une part la produetion/consommation/répartition (inéga-

les) du système de transport , et d'autre part l'ensemble des

conditions (elles-mêmes inégales) de reproduction du système

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

à la réalité qui oblige en matière de procès de reproduction

des activités socio-économiques - le cas des transports - à

aller au-delà du sens strict du rapport de production (orgai-

nisation et pouvoir de production) «m 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 mêmes rapports dans 1'articula-

tion production/reproduction à la fois. Cependant-, et en dé-

pit de tout, oei effort d'abstraction et de séparation théori-

que a nous a semblé nécessaire même avec certains détails et

détours, poux mieux apprécier par la suite les enjeux que ré-

vèle le système de transport au sein de la formation économi-

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

En effet, les deux précédents paragraphes nous ont per-

mis de montrer, à travers les conditions de produetion/consom-

mation/reproduction du système de transport que oellea-ci,

à un moment historique de la formation économique et sociale

(capitaliste), suivent la logique du capital quant au dévelop-

pement/transformation des forces productives, des rapports so-

ciaux et donc des contradictions internes- du mode de production

capitaliste. Partant, les différences dan* ces conditions et

les inadéquations dans le fonctionnement général du système

de transport en tant que "support matériel" du procès d'en-

semble du capital, loin d'Ôtre des imperfections des mécanis-

mes autorégulatanurft de l'offre ou de la dsaande, ou l'effet

de quelques aléas «t. fatalité, traduisent plutôt les diffé-

renciations sociale» en. termes de rapports de classes (domi-

nantes et dominées). La dyaaaique sociale qui se développe et

détermine les différante processus de programmation-réalisa-

tion du système de transport doit être analysée sur la base

de la capacité différentielle de oes classes, oouches et

fractions sociales à représenter leurs intérêts spécifique»

(économiques, politiques, sociaux) att sein, de la formation

économique et sociale par le biais notamment de l'appareil

d'Etat. Ceci se reporte alors ici, sur le terrain des trans-

ports, en termes d'enjeu et d'impaeta qu'il convient d'analy-

ser à présent en rapport avea le développement régional.
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5»5 5««tion_3 -

TRANSPORTDANSL'ARTIÇDLATIOHPORMATIOH

De ce qui précède, il ressort que le système de trans-

port n'est ni un produit neutre, ai un ensemble "feutenome"

ayajcfc une logique propre et que la strusturation/rsatruotiira-

lion spatiale que provoquent le développement e&- la transfor-

mation du système de transport, n'est jasais uniquement feno-

tionœellet a* est-à-dire purement orientée vers les 1MSoins de

l'ensemble de la collectivité'. Bien au contraire, dans le mode

de produotion capitaliste (monopoliste), on peut considérer

cette orientation comme l'expression, des exigences du £?and

oapital appuyé par l'intervention de l'Etat, done oomme la

résultat de l'ensemble des contradictions de l'expansion et

de la reproduotion du capitalisme contemporain. C'est ainsi

que les investissements en matière d'équipements de trans-

ports ("modernisation"/extension) peuvent constituer un ou

des enjeux en tant qu'objet partiamliex de la lutte politique

de classe à un moment historique donné de la formation éoono-

mlque et aoolale et dans un oadre spatial déterminé s oalui

d'une réfiien. Sn effet, il arrive que les différents éléments,

dom& notamment les for as n productives et les rapport» so-

ciaux de production! aveo les formes d'intervention superstrue-

turelle que l'analysa théorique a permis da dégager, se «ria-

talMsent souvent au niveau réftioa*!, impliquant toute une

dynamique sooiale- paxtiomlière autour de la relation capitaux/

clas&es et groupes sociaux/appareil d'Etat, mfime si oelle-oi

en définitive est le reflet de la formation économique et so-

oiale nationale ou internationale. L'analyse de cette articu-

lation complexe aveo les impacts socio-économiques résultant

de la mise en place de nouvelles infrastructures de transports

devrait permettre sur le plan régional d'y saisir et lier le

développement du système de transport avec celui de l'en-

semble du système économique.

Dès lors, deux moments de l'analyse se dégagent nette-

ment, fondés sur uue problématique @& termes d'enjeux et d'im-

paat», aveo les différents aspects é®onomiqu@^ social, politi-

que, idéologique et ijBstitutioamel qvii sont mis en jeu à

l'intérieur mtme du système de transp@rt^ en interconnexion
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la 3ystàa& socio-économique, à travers notamment les for»

mes concrètes de dévalorisation du aapital, da restructuration

spatiale et du déplacement des effeta des contradictions dm ca

pital telles, qu'elle» ae reflètent dans l'espac* régional con-

sidéré.

toutefois, on peut auparavant formules oertainos hype-

thèasa sur la base des enaeigneaenta théoriques tirés dsa

ohapi-fres précédents et en rapport direct avec notre problé-

matique -en termes d'enjeux et d'impacts- dans l'©spaee aoeio-

éftononique délimité à la négion qui, somme toute, peut consti-

tuer le eadr» d'étudea oonorètea pour la auite de nos

§ 1 -

TERMES D'ENJEUX El H'BCPACÏS.
aasassaaaBsassaaaaBSBHaaaa

La première hypothèse que nous formulons permet de per-

oevoir un projet de Maodexniaation"/exte3isien d'équipements an

matière de transport somme résultant d'une oonjonotion d*inté-

rêts objectif8 entre t

- une fraction de la bourgeoisie loeal® (ou régionale) ra-

présentée dans les différentes installées de pouvoir po«

litique et institutionnel au niveau local (ou régional) ;

« %ne ou pluaieurs firmes multinationales à la redfcesehe,

pas exemple, de sites équipés, mais a®n ©ecatpéa, et d®

sain d'oeuvre ton marché |

- la fraction du capital dominant au sain de l'apposai!

d'Etat intervenant dans la restructuration des différen-

tes teranohes industrielles liées aux nouvelles infra-

struaturas da transport }

- le personnel politioo-adainistratif placé en position

&'"autonomie rel&ti-v®" à l'égard des classas et gr®$$®a

aoeio-éennomiques sus-mentionnés.

La dauaiëme hypothèse fait du projet de "modernisation"/

extension du système de transport un*®nj«u"(reste à définir

s'il est principalement économique, p#litiqu99 social, etc..)

en référence aux «©n-teadiotioa* rencontrées au niveau lo«alî ainsi

&& détermine une dynamique sociale qui est l'expression des

intérSta et stratégies des classes et groupes aocio^économi»

quea impliqués dans cette dynamique.
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Avec la troioièaQ hypothèse, 1© projet ne révéla de fa-

çon immédiate que des intérêts (régional, national et/ou iater-

national) "représentés" et mi» en avant par le personnel poli-

tico-administratif au nos des classes et couehea eooialee do-

minantes au niveau l©ealo Ceai pose la problème du repérage

des intérêts objectifs spécifiques et celui des alliances/con-

flits entre Ô®S groupes socio-économiques^ oar, au-delà d'un*

alliance sur la basa ds la conjonction des intérêts objectifs

ou"principaux" ave» le discours, politieo-idéologique qui la

sous-tend - le Iléveloppement régional" par exemple -, ahaqu©

groupe poursuit des intérêts spécifiques pouvant entrer en

conflit à ternie.

Enfin, la quatgiëaa et dernier® hypothfeaa suppose

dans le c&s d'une conjonction d'objectifs "principaux0, il

s'agira, en ce qui concerne les intérêts spécifiques, pour i

la fraction hégémonique de 1& bourgeoisie locale, d'obte-

nir des équipements qu'elle ne peut ni ne désire finance?

seule (ainsi, la bourgeoisie portuaire justifiera par

exemple devant l'appareil d'Etat la "nécessité" du fi-

nancement public d'équipements non pas portuaires tout

court, «aia "industrialo-portuaires") %

- les multinationales,d'installer un établis »®iaent«r«l&iR

dans une chaîne d@ production distribuée spatialement à

l'éehell© internationale aipea les facilités qu'apportent

les nouvelles iafrasteuatures de transport, etc...

On comprend dès lors que toute un® dynamique sooio~

économique se développe autour des différents proesssus p&x

lesquels se projette, se prograame et se réalise la "aodex»

nisati.onn/exteaaion du système de transport avec 1 A restruc-

turation de l'espace aocio-éoonoaique qu'elle implique,, On

comprend aussi dans ce contexte qu'on puiss© aborder sainte-

nant les projeta d'équipements an oatière d@ transport d'a-

bord en termes d'enjeux et (donc) d'iap&ete ®ooio=>«conoaiqu«s.
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5.3.-2 § 2 - L'ANALYSE DE L'IMPACT D'UN PROGRAMME D'EQUIPEMENT
ssaaBsiasBsaaasiaiiaafsiaissaantisuisuiUiBUHl

DE TRANSPORTS COMICE RESULTAI U'UNE DYNAMIQUE
isssnnisaïaaKiasaasaiEaaaaasasssiisiassaa

SOCIALE AUTOUR DE L'ENJEU «AU NiffcmO KLùIOtsAL.

A.

La aise en place d'une nouvelle infr&st»uoture de trans-

ports^ avec l'accroissement de sa capaoiti et de toutelactivité

liée aux transports, implique une profonde restructuration dea

forças productives et des rapports sociaux de production.. Cet»

te transformation (des foraea et rapports socio-économiques)

transparaît, et détermine le projet de "modernisation" et

d'extension du système d© transport, à tra-^ess l'action direo-

te ou indirecte das catégories sociales implin&ée» ©n fonotion

des objeeti£k (coasssjaa ©t/ou spécifiques) poursuivis. Cela fait

du développement et de la transformation du système de trans-

port non pas une "donnée", mais un objet (modifiable) de

contradictions, de oonflits et de luttes d'intérêts de clas-

ses avec la dynamique sociale qui s'organisa et se dévalopp®

tout autour.

Il importe donc da savoir dans cet enjau quels sont les

intérêts et les for®@@ en présence qui les représentent %

quels sont, au sein de cas forces sociales; les groupes qui

entrent en action (ou non, faute de moyens ou de dynamisme)s

oeux qui doivent chercher d'autres appuis pour atteindre leurs

objectifs dans la réaliaation (ou le rejet) du projet, ou en-

core oeua qui seront les. "victimes" de l'opération, qu'ils

aient réagi ou non.

Pour l'Etat., l'enjeu ici consiste à assurer la perpé-

tuation de la fornation économique et sociale capitaliste,

grâce à la reproduction élargie (expansion de la production,

extension du marché, investissement/dévaloriaatioa du capital

publia, atténuation/déplacement de certaines contradictions,

valorisation du grand capital privé, etc..) que facilite la

réalisation d'un tel projet de "modernisations/extension du

système de transport 9 dans le cadre du "redéploiement
1" éco-

nomique ou du "rééquilibrage" régional.

De manière générale, l'orientation et la réalisation

d'une nouvelle infrastructure de transports comme enjeu au

niveau régional sont fonction du dénouement de la lutte, et

donc de la dynamique sociale autour da cet enjeu.



- 2 64 -

5.3.-2.2 B. La dynamique sociale autour de l'enjeu.

Notre objectif ici est de faire une esquisse aétïtodo-

logique d'une analyse des formes concrètes des capitaux et «Us

catégories sociales qui peuvent être intéressées, en tant que

structures fondamentales des intérêts objectifs mis en jeu

autour d'un projet d'équipement de transport, conformément

aux hypothèses formulées plus haut et à la définition de la

notion d'enjeu que nous venons de dégages.

5.3.-2.2.1 1) Structure sociale du oapital impliqué dan» la

dynamique sociale.

Une analyse de l'évolution et des tendances caracté-

ristiques des intérêts objectifs capitalistes mis en jeu

conduit à distingues entre autres notamment : le capital lo»

oal (en tant qu'ayant un champ d'action essentiellement liai-

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 publie (sous forme de financement public lié à la lo-

gique d'intervention de l'Etat dans la formation/transforma-

tion du système de transport ).

a) l«e capital principalement local, mais lié tout de même

et tant soit peu au niveau national, intervient dans la pro-

jet pour assumer surtout la double fonction de non-rupture

de chaxge et de connexion entre différenta réseaux. Ce r8l»

est d'autant plus faible que l'évolution dea techniques et du

mode de gestion exige une augmentation croissante de la compo-

sition organique du capital. Bans, le même ssn», la restructu-

ration du capital (par la concentration et la centralisation)

pose, du point de vue des rapporta sociaux, la question des

relations entre grandes entreprises monopolistes et petites

(voire moyennes) entreprises, étant donné le jeu du dévelop-

pement inégal.

b) Ciuant au capital monopoliste (national ou transnatio-

nal) des groupes économico-financiers, il pose, par rapport à

l'enjeu du projet, le problème des stratégies de localisation

(main d'oeuvre, transports, proximité de site, etc.,). Les

grandes entreprises qui, pour comprimer leurs coûts de pro-

duction, sont amenées à jouer à fond sur les différences spa-

tiales, les gains de temps, la rapidité et la facilité des

transports, vont exercer des pressions directes pour obtenir
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la restructuration dee -transporta correspondant à leurs be-

soins et aux nouvelles, conditions de production. Il serait

intéressant de pouvoir situer iai dans quelle mesure, compte

tenu de la position spécifique de ces grandes entreprise», les

avantagea dont elles jouissent par la réalisation d'une nouvel-

le infrastructure de transport leur permettent d'atténuer ou

de déplaoer les effets des contradictions (dont la baisse du

profit).

c) Enfin, l'intervention du capital public s9inscrit - on

l'a vu, mis à part ses diverses formes - dans la logique de

l'appaateil d'Etat en termes de production/consommation/repro-

duction du système de transport dans le cadre du "redéploie-,

ment" des forces économiques et de "l'aménagement du terri-

toire" en vue de "rééquilibrer" le "développement" régional.o„

Tout cela va se traduire en matière d'équipements de trans-

ports par le financement publie permettant une meilleurs "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 capacité dif-

férentielle des classes et groupes sociaux à faire valoir leurs

intérêt» spécifique» sur la scène politique "locale", c'est-

à-dire essentiellement par le Mais de l'Etat. De ce point de

vue et dans ce contexte, les actions des groupes d' "acteurs"

sociaux liés directement ou indirectement, mais en tout cas

supports des. intérêts représentés par les différentes formes

de capitaux évoquées ci-dessus, s'ordonnent et s'enchevêtrent

au niveau régional 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 système de transport , du

moins à la réalisation de nouveaux équipements de transports.

5.3.-2,2.2 2) Manifestation des rapports entre les divers groupes

d»sla dynamique sociale autour de l'enjeu.

La "struatur* du capital impliqué" montre la place et

l'importance relatives des principaux "acteurs" qui consti-

tuent en définitive les supports de base économique du projet.

Elle montre généralement la complexité et l'influence des re-

groupements/interférences qui s'opèrent entre les pouvoirs

(technique, économique, politique notamment) caractérisant

ainsi les formes des rapports socio-économiques entre les di-

vers groupes intéressés. Cette articulation complexe nécessite

(non pas dans le cadre de ce ohapitre, mais sur un terrain.
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concret de recherches) tout un schéma systématique des "grou-

pes d'acteurs" au niveau de la région. Mais à défaut d'un tel

schéma ici, il faut néanmoins préciser tout de suite que les

différentes formes d'actions des catégories sociales autour

de l'enjeu, en vue d'atteindre leur intérêts objectifs ou/et

spécifiques, transitent sur la scène politique locale essen-

tiellement par l'appareil d'Etat. Ainsi, la scène politique

locale apparaît comme l'articulation complexe et conjoncturel-

le des actions - notamment politico-idéologiques - des forces

sociales impliquées dans l'enjeu et qui se noue au travers

de l'appareil d'Etat (lequel est en définitive au servie»,

bien entendu, de l'idéologie dominante). Dès lors, on peut

esquisser les manifestations des relations entre les différents

"groupes d'acteurs" - divergences ou convergences d'intérêts -

sous les formes institutionnelle , juridique et idéologique.

Sur le plan institutionnel, divers centres de pouvoir

en tant que lieux privilégiés des actions (ouvertes) et de la

régulation des conflits sont à répertorier en appréciant leur

influence au niveau régional (y compris les exvirons) quant

au projet en cause. Il faut ainsi analyser ce que représen-

tent et quel rôle jouent les divers organismes et institutions

régionaux (Chambre de Commerce et d'Industrie, "Port Autonome"

s'il en existe un, groupements patronaux, syndicats de tra-

vailleurs, comités de "défense", de "contestation" et autres

groupes d'intérêts locaux ou des régions avoisinantes, etc.).

Au niveau juridico-administratif, les procédures d'ac-

quisition foncière ("expropriations" ou déclarations "d'utili-

té publique"), les discussions et délibérations des diverses

assemblées politico-administratives, tant régionales que natio-

nales constituent souvent des formes d'expression des repré-

sentants des divers groupes d'intérêts.

<4uant aux expressions idéologiques, elles posent tout

le problème de l'utilisation privilégiée - par dominance -

des moyens d'information pour véhiculer et faire pénétrer l'i-

déologie dominante avec, parallèlement, d'autres "idées reçues"

dans le sens des objectifs majeurs assignés au projet par les

groupes hégémoniques prenant part dans la dynamique social*

autour de l'enjeu. Une analyse socio-politique des différentes

formes d'expression employées et de masa-média (radio, télévi-

sion, presse écrite) utilisés devient ainsi révélatrice des

alliances, des contradictions et conflits d'intérêts, avec les

rapports sociaux qui les caractérisent sur la scène politique

"locale".
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II ressort donc de tout ce qui préaède que de la fa-

çon dont se dénouera cette lutte autour de l'enjeu ou oette

dynamique sociale ainsi mise en branle vont dépendre l'orien-

tation finale de la- nouvelle infrastructure de transports qui

s'établira et les répercussions qui an résulteront au niveau

régional et'sur l'ensemble de'l'éoonomie nationale.. Ainsi, la

dynamique aime de "l'impact" - on le voit - est déjà inscrite

dans celle de l'enjeu.

5.3« — 2. 3 C. i»e problème de "l'impact" sooio-éoonomigue^d^projet

de nouveaux équipements de transporta.

La dynamique sociale que met en branle un programme de

transformation (par la "modernisation" et par l'extension) du

système de transports fait ressortir l'étroite connexion de

celui-ci, avec le système économique et social aux niveaux

régional et national. L'importance et la complexité de cette

corrélation nous ont conduit d'abord à rechercher les force»

sociales et économiques de base qui, eu égard à leurs intérêts

de classes, poussent de manière dédoive à une telle restruc-

turation du système de transport . Il convient maintenant, et

suivant la même approche socio-économique, de dégager en ter-

mes "d'impacts" les oar&otéristiques profondes du "réaména-

gement" de l'espace régional ainsi entrepris (depuis la pro-

grammation du projet jusqu'au moment et au-delà de sa réali-

sation effective) ^18\

Dans cette problématique sous-tendue par les hypothè-

ses et développements précédents, il se révèle aisément qu'une

analyse en tarmea de oouts-avantag.es, si savante soit-elle

(avec, des modèles économétriques intégrant même des "économie»

externes" et d'autres effet» non-monétaixes) 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-delà du strict calcul économique, "l'im-

pact" de la nouvelle infrastructure de transporta, eu égard

à la position et aux comportements des "usagers", sera sur-

tout fonction de l'orientation sociale du projet, laquelle

dépend aussi, on l'a vu, de l'issue de la lutte autour de l'en-

jeu, et échappe du reste à l'analyse technico-économique. Or,

dans la problématique socio-économique, ceci apparaît comme

déterminant, du fait môme que l'impact d'une telle restruotu-
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ration capitaliste de l'espace suit une logique qui, en der-

nière instanae, demeure oelle du capital et se reflète telle

quelle, .à un moment donné, sur la scène politique "locale".

L'analyse du processus "d'impaots" ("expansion économique",

"développement" ou. "sous-développement"régional, etc..) doit

donc, ârant'tout'tenio*^compte ici-.de:.cette Inique du capital.

On. peut, oertes, pour cerner certaines "possibilités d'impacts",

procéder d'abord à une sorte de monographie systématique de la

région t volume des investissements, du trafic, nature des ac-

tivités de production,ocapacité d'accumula taon du capital, ré-

serve de main d'oeuvre, etc... Mais une telle monographie si

complète soit-elle ne sera utile dans l'explication du proces-

sus socio-économique de "l'impact" sur l'espace (régional)

oonsidéré que dans la mesure où elle s'insère ensuit* dans la

dynamique sociale qui se développera autour de l'enjeu du pro-

jet et de sa réalisation ^19^.

Au total, on ne peut dégager l'impact d'un projet de

transformation du système de transport au niveau d'une ré-

gion sur la hase des effets "induits" ou "multiplicateurs",

mais plutôt en pastant d'une étude approfondie des conditions

dans lesquelles 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 oonolure que les transports, en tant que "support ma-

tériel" essentiel, constituent aussi un enjeu primordial du

procès du capital. Mais n'ayant par ail leurat/B* autonomie pro-

pre dans leur relation très étroite (production, consommation,

développement et transformation des transports) avec l'ensem-

ble du système économique capitaliste, ils obéissent en défi-

nitive à la logique et aux exigences du (marne) capital.
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C O N C L U S I O N

VERS UNE DYNAMIQUE SOCIO-ÉCONOMIQUE

POUR L'ÉTUDE DES EFFETS A MOYEN ET LONG TERME

DES PROGRAMMES DE DÉVELOPPEMENT DES TRANSPORTS

J.-i Le projet d'équipement de transporta comme point de départ d'une dy-

namique sociale autour de l'enjeu constitué par la restructuration de

l'espace prévue

II.- Le problème des effets du développement des travaux comme résultat de

décisions stratégiques de grandes entreprises et de l'Etat, en vue d'

agir sur les facteurs du développement régional, pour la plupart exo-

gènes

III.- La méthode du recherche : - partir de l'observation des possibilités

offertes par la base et des première effets de la réalisation des tra-

vaux, - observer l'intégration réalisée du système régional et du sys-

tème national/mondial, - et analyser la restructuration envisagée, inter-

ne et inter-régionale* - pour en discerner les répercussions, à travers

les effets de domination et d'exploitation résultant àe la centralisation

capitaliste.
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C_O_N C L U S I 0 N

Vers une dynamique socio-économique

pour l'étude dea effeta à moyen et long terme

des programmes de développement des transporta

La dynamique sooio-éoonomique que met en branle tout
programme de développement des transports fa i t ressortir 1*
étroi te connexion, du ay»terne de transport avec l e système éoo-
noaique et sooial tout entier, au niveau de la régioriôomme à
oelui de la nation, et aussi t ien à 1*échelle mondiale» Une
aorrélation étendu* et complexe à notre époque fait dépendre
mime la aise au point et la mise en oeuvre d'un projet d'é-
quipement en matière de transports de l'ensemble des oondiv
tions profond** qui marquent l e fonctionnement et l e dévaloj~
pâment du mode de production capi ta l i s te à son stade aotu*l.
Une t e l l e approche du problème des effets d'un programme de
travaux d'équipement conduit dès lors à rechercher tout d'a-
bord quelles sont l e s forces qui poussent, dans l e cas étudié,
à une adaptation des transports à de nouvelles exigence* de 1'
expansion du oapital . L'exécution d'un projet de modernisation

et d'extension du système de transport ne répond pas à une
seule et simple logique qui dédttilerait des besoins de trans-
port directement ressent is ; e l l e correspond à la oonjonotion
- dans leurs contradictions mêmes - d'intérêts et de logiques
capitalistes^ d'ordre privé aussi bien qu'étatique^orientés
vers des objectifs divers. I l faut donc d'abord analyaor cette
convergence des intérêts , démonter cette interférence des logi-
ques, de façon à mettre en évidence l e s lignes directrices d*
l'opération, que l 'on peut disoerner dans l'infrastruotur* d*
transport et dans la structuration de l'espace, dans lettxr état
actuel et dans la perspective esquissée»

_ i
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I«- Dans une te l le oonoeption, aussi bien dialectique que

dynamique, un projet de transformation de 1*infrastructure da»

transports en lui-mfine ne peut pas être considéré comas un»

"donné»1* première du développement. Le point de départ d'uae

étude des effets à moyen et long terme d'un programmée de tra-

vaux publics en matière de transports ne saurait dono ttre

trouvé dans une décision de l'Etat, qui serait originaire ou

primordiale et unilatérale ou volontariste^comme si l'Etat seul,

évaluait supérieurement l'intérêt oolleotif et entreprenait sou-

verainement de lanoer un programme de développement correspon-

dant à 1*intérêt général» II convient d'apprécier le poids et

le sens des divers intérêts en cause, dont la déoision publi-

que n'est que la résultante - en même temps que l'instrument*

Et à oet égard i l importe en premier lieu de connaître quelles

sont les forces en présences - quels sont les groupes les plus

puissants et les plus actifs qui vont se trouver intéressas}

et dont l'influenoepsisra être prépondérante - et quels sont

ceux qui au oontraire ne pourront pas entrer en action avee

des moyens suffisants, et qui devront chercher d'autres appwi&,

et, envisager de mettre en valeur d'autres objectifs pour trou-

ver des all iés et atteindre leurs propres objectifs],. - et a\nssi

quelles sont les classes ou catégories sooiales qui ne pour-

ront pas intervenir efficacement, même si elles sont directe-

ment concernées, ou si elles doivent être les victime» de 1»

opératiou; sans oublier tous ceux qui, par divers moyens, cher-

cheront à s'opposer à la réalisation du projet, au moins daaa

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 façon dont se dénouera cette lutte autour d'un

enjeu souvent considérablement., élargi par la dynamique d'une

te l le compétition.

En effet le projet ainsi considéré se présente comme

une sorte d'enjeu qui fait l'objet de diverses évaluation» et

de maintes surenchères, au cours de toute une série d'aotioas

et de réactions suscitées par sa simple mise à l'étudei oar

i l s'agit d'en orienter la réalisation dans le sens des objeo-

t i f s que poursuivent - dans leur stratégie à long terme - le»

différents groupes socio-économiques qui se aentent concerné».*
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Toute une dynamiqu-e sociale s'organise et se développe autour

de oet enjeu, constitué précisément par la restructuration, dft

l'espace économique espéré>{ elle laisse percevoir quels sont

les véritables intérêts en cause, et elle permet de discerner

quelles sont les évolutions profondes des structures économi-

ques et sociales qui sont prévues ou voulues par les prinoi»

paux partenaires dans la nise en a«uvre du futur équipement*

Car son déroulement, et l 'issue de cette compétition^ marquent

l'orientation que prend le programme d'équipement vers tels ou

tels objectifs que lui assignent ceux dont l'influence s'avéra

déoisive, et qui seront en mesure effectivement de développer

par la suite les aotivités escomptées» C'est dono de la ré-

sultante de cette dynamique socio-économique suscitée par 1'

enjeu que découleront finalement, à travers tout le nouveau

système de transport qui s'établira, les répercussions qui as

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 o Ainsi

la dynamique de l'impact est déjà inscrite dans la dynamique

autour de l'enjeu»

On voit en effet que l'enjeu véritable d'un projet do

développement des transports, pour les groupes sooio-éeonomi-

ques les plus influents, est généralement beaucoup plus large,

beaucoup plus ambitieux - et éloigné - que l'apparence du pro-

jet initial ne le laisserait deviner, sans analyse socio-éco-

nomique adéquate» Car non seulement tout projet de modernisa-

tion; (extension, perfectionnement, e t c , , ) d'une infrastruo-

ture de transport suscite ou heurte de vifs inérèts immédiats,

mais de plus i l implique, pour atteindre son but, môme appa-

remment précis et limité, que s'aooroissent des courants d*

éohange, que s'intensifient des productions, que ae 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 des

objectifs des groupes sooio-éoonomiquej éventuellement intéres-

sés doit dono constituer l'approche préalable à 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 collectivités locales
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et des organisations concernéest les capitaux, publics aussi

bien que privés, qu'elles pourront mobiliser et investir à elles

seules s'avèrent insuffisants, et les entreprises intéressées

ne procurent pas une utilisationTïntense pour être "rentable"

- d'autant que la modernisation conduit à des infrastructures

et des installations trop onéreuses par leur importance et leur

technologie par rapport aux moyens des premiers prompteurs»

Bien souvent en effet le progrès dans les transports implique

de nouveaux équipements considérables pour atteindre le seuil

où sont sensibles les avantages escomptés procurés par l 'abais-

sement des coûts, l'élévation de la productivité, l'aooéléra-

tion de la vitesse de rotation, e t c . * Une sorte de "quantum

minimum de oapital social fixe" doit être mis en place pour

atteindre l'objectif visé même apparemment restreint} et cela

implique en outre un certain environnement teohnique et écono-

mique indispensable pour que l 'activité se développe comme pré-

vu» Au demeurant i l faut être sûr que l'ensemble des.nouveaux

équipements sera utilisé à plein régulièrement et durablement,

pour que la dépense soit justifiée, et puisse i tre engagée.

C'est pourquoi on est conduit à recheroher 1'accord et souvent

la participation, ou l'engagement de grandes entreprises, aussi

bien de transport et de commerce que de production. Celles-oi

soat dono amenéas à considérer l'ensemble de l'opération pro-

jetée et de ses réperoussions probables, et à insérer les nou-

velles perspectives ainsi ouvertes dans leurs propres projets}

oomme elles sont elles mêmes associées ou intégrées dams de

puissants groupes éoonomioo-finanoiers, l'enjeu sera finalement

envisagé dans le cadre d'une vaste stratégie, à longue eahea.no»

et à l'échelle mondial©} et comme par ailleurs oes groupes par

la seule masse de leur activité, sont en mesure d'exercer une

influence effioaoe sur les organismes compétents, publios, se-

mi-publios ou privés, et sur les divers organes de l'appareil

d'Etat, dans ses instances bureaucratique, teohnooratique ou

politique, et au niveau local, régional, national ou éventuel-

lement international, les collectivités publiques seront in-

oitées à s'engager dans une politique d'aménagement du terr i -

toire à la mesure dès enjeux ainsi dégagés•

Une intervention de l'Etat dans ces conditions ne peut

se comprendre qu'en en dégageant la "logique" socio-économique}

autrement dit i l faut la • naplaoer dans une analyse des pro-
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blêmes fondamentaux posés par le fonctionnement et le dévelop-

pement du système sooio-éoonomique à l'heure actuelle, c'est à

dire à la lumière des contradictions du Capitalisme, compte te-

nu des moyens mis en oeuvre pour les surmonter, en les dépla-

çant vers deB secteurs et des régions où se trouvent des caté-

gories sooio-éoonomiques jugées moins importantes ou moins sen-

sibles, et dont on espère une meilleure "intégration" au système»

L'Etat, en participant à oes efforts, assure sa fonction primor-

diale de maintien de l'Ordre et d'organisation du Progrès,

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

fond d'assurer la perpétuation du code de production fondé BUT

le Capital, grâoe à sa reproduction élargie, en assurant l'ex-

pansion incessante de la production, l'intensification des é-

ohanges, ,1a domination des marchés, et p«.r là-même une circu-

lation plus rapide des oapitaux, et la dévalorisation de ceux

qui obèrent le taux du profit moyenj l'Etat y contribue puis-

samment par une véritable restructuration, du Capital qui s'op-

ère à la fois par l'intervention, massive du financement publio

et par un redéploiement de l'Economie au moyen d'une profonde

et constante "restructuration de l'espace" au double point de

vue économique et social» Car, par oes procédés, au surplus,

l'Etat remplit une deuxième fonction essentielle qui tend à

éolipser la première en la justifiant! contre-balancer celles

des contradictions économiques, sociales, et finalement poli-

tiques, qui éclatent à la suite des déséquilibres régionaux,

provoqués ou aggravés par les formes prises par l'expansion et

la domination capitalistes, à la suite de la concentration du

Capital* C»*-interventions de l'Etat trouveront alors leurs

motivations dans des considérations dites "sooiales1^ au demeu-

rant, elles visent plus particulièrement à remédier à des dis-

parités croissantes liées à la grande mobilité du Capital et

à l'insuffisante mobilité du travail (provoquant l'apparition

de régions "déprimées")» la question est de savoir si de telles

interventions peuvent être aussi promptes et efficaces pour

faire face à une grande mouilitée du travail (exode rural, émi-

gration régionale), liée à une insuffisante accumulation du

capital (diminution relative des activités productrices, absence

d'apport de capitaux...)?

L'étude de la dynamique sooio-éoonomique autour de 1'

enjeu s'avère donc aussi complexe qu'indispensable pour démélar
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un tel éoheveau de oontradiotionss d'efforts, de luttes et

d'iaterventions dont la connexion et l'incidence effectives

sont souvent obsoures» Car il est impossible de mettre en éVi-

denoe et d'évaluer les effets éventuels d'un programme d'équi-

pement en matière de transports sans connaître les bases et les

forces sur lesquelles s'appuie la dynamique Booio-éoonomique

autour de l'enjeu qui se dessine au terme de oe projet,t

1'impaot qui se manifeste effectivement sur l'Economie dépend

en réalité, fondamentalement, de la structure du Capital qui

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

rêts qui animeront le mouvement, - en visant à 1' orienter et

à le doainer à leur profit*.

II*» Une telle problématique, en termes de restructuration

de l'espace sooio-éoonoaique sous l'influence dut développement

des transports, envisagée à la lumière de la corrélation dialec-

tique entre système de transport et système économique et sodal,

et dans le mouvement d9une dynamique de l'action des groupas

socio-économiques intéressés, oonduit à poser de façon nouvelle

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

des transports sur le développement économique et social d'uas

région. Car il ressort clairement d'une telle approche du pro-

blème qu'il ne sert à rien d'élaborer de savants modèles éco-

nométriques pour mesurer l9effet multiplicateur ou les effets

structurants ou l'expansion à 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 avec soin les conditions sooio-éoonomiqu«8

spécifiques, et dons les réactions éoonomico-politiques parti-

culières, qui oaraotérisent le projet et la région oonsidérés,

et si l'on ne oonnait pas l'articulation et la stratégie des

foroes dont dépend le déclenchement puis la propagation du

mouvement de oroissanoe esoompté.

Comment analyser et évaluer wl® multiplicateur" (à long

terme) d'un investissement nouveau en matière de transports »i,

par delà toutes les enquêtes statistiques et toutes les élabo-

rations économétriques, on n'est pas en mesure de oonnaitre ou

de prévoir les décisions stratégiques, affeotant de façon déci-

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

zone étudiée, décisions qui pourront être prises ou non, (dans
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oette zone, dans la région, ou tien ailleurs dans la nation ou

dans le monde) par de grandes entreprises privées ou par des or-

ganismes publies ou semi-publios, dans la perspective d'un pre°

gramme d'équipement de quelque envergure fondé sur le dévelop-

pement des transports et vmnt au développement économique et

social de la région concernée? On ne peut pas élaborer et ma-

nier des modèles macro-économiques fondés sur des équations de

comportement et des analyses de séquence qui supposent un oer-

tain type d'entreprises et un. certain mode de fonctionnement et

d'évolution du système totalement inadéquat*. Tous ces modèles

impliquent en effet des multitudes de réactions en ohaine d'

unités micro-économiques, qui se déclenchent et s'entraînent

selon un schéma supposé habituel de comportements réflexes (sim-

ples et à court terme) répondant à des incitations venant de

l'Etat, matérialisées et impulsées par le programme en causa,

- alors que l'on a affaire essentiellement à quelques grandes

entreprises, liées à des groupes éoonomioo-finanoiers de earao-

tàre national ou transnational, dont les actions se situent d°

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

que par leurs conditions et leurs implications. Dès lors ce

qu'il faut considérer, c'est d'abord que oei actions, loia de

n'Etre que "déterminées" dans le cadra des réperousslona du

programme considéré, sont aussi bien "déterminantes" dans la

priae de décision sur la réalisation du projet lui-même; et

surtout, elle» s'inscrivent dans une stratégie à moyen et long

terme qui s'articule directement avec celle des collectivités

publiques} de sorte que si les autorités publiques sont les

"promoteurs" du programme, ces entreprises privées en sont les

"moteurs"• II est donc impossible de prévoir et d'évaluer le

résultat d'une telle dynamique si l'on ne sait pas en distin-

guer et en mesurer los forces. Toutes les méthodes traditioa-

nellea, empiriques ou théoriques, reposant sur la répétition

de oertains comportements et enchaînements, sont donc vicié»»

à la base pour oette raison simple qu'elles ne se placent pas

dans la perspective dynamique et dans la problématique socio-

économique qui spéoifient oe type de pcoblème. * '

Cela ne veut pas dire pour autant que les élément» et

le mouvement ainsi mis en branle éohappent à toute logiques

ces forces motrices répondent à l'impulsion de oentres de dé-

cision qui obéissent à une logique, celle du système capitalise
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te, à son stade -aotuel de développement, oaraotérisé justement

parlétroite artioulation entre les grandes entreprises monopo-

listes et les interventions des collectivités publiques. A oette

connexion correspond une corrélation particulière entra système

de transport et système socio-économique qui permet d'en oom-

prendre le fonctionnement et le développement, dialeotiquement

liés. CTfest ce type d'analyse que la présente étude s'est atta-

chée à préciser. Cette reoherohe exploratoire suffit à montrer

quelles sont les exigences minimales de toute étude des effets

d'un programme d'équipement en matière de transports» une ana-

lyse "structurelle", une approohe "socio-économique", une étude

véritablement "dynamique" sont indispensables pour déterminer

les conditions, préciser le oadre, éclairer la perspective d'un

tel développement.

Même lorsqu'il s'agit de diaouter l'opportunité et lf

effioaoité de tel ou tel investissement d'infrastructure, on

ne saurait te limiter à une évaluation (aussi savante qu'elle

paraisse) des effets concernant les transports, - tels que le

volutte esoonpté du trafio futur, les avantages calculés du nou-

veau mode de transport, les accroissements d'activité à prévoir,

etc.*. On se remà compte de la grave insuffisance à oet égard

des études habituelles sur la base d'une analyse avantages/coûts,

marne en y incluant toutes les "économies externes", et mené en

y faisant place, à côté des oalouis en termes monétaires, à des

appréciations non-monétairest de telles études ne fournissent

pas une base suffisante pour fournir des indications, même très,

approximatives, sur les perspectives réelles de l'expansion éco-

nomique que l'on suppose devoir être induite par l'amélioration

et la modernisation des transports» Certes on peut s'efforcer

d'intégrer,-avec le transport? l'espace et le temps, dans une

évaluation des divers avantages que le raccourcissement des

distances économiques et 1»accélération de la vitesse de rota-

tion du matériel de transport peuvent offrir aux "usagers" et

spécialement aux entrepreneurs, liais on voit bien que le pro-

blème s'élargit et se complique puisqu'il devient alors plus:

clairement de savoir quelle utilisation sera faite des possi-

bilités ainsi offertes! Quels comportements auront les entre-

pristev • devant les nouveaux moyens de transport et la nouvelle

infrastructure, mis à leur disposition? Comment leur décision

s'Alaborera-t-elle et s*insérera-t-elle dans le contexte éeo-
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nomico-social (et donc aussi "politique") où se situe le dé-

veloppement envisagé? L'analyse de ces "comportements" et de

ce "contexte" met en évidence bien d'autres préoccupations que

celles que postule le strict calcul économique^ les processus

de décision d'une entreprise, et surtout d'une grande entreprisa

monopoliste, n'impliquent pas seulement des comportements et

des calculs d'ordre "économique", mais toute une stratégie et

une prospective à long terme, qui sont d'ordre "politique"i la

localisation des entreprises, l'extension des activités, en

liaison aveo le développement des transports, déterminent f i -

nalement toute une restructuration de l'espace socio-économi-

que, dont les entreprises elles-mêmes prennent conscienoe et

tiennent compte au moment même de prendre leurs décisions d1

investissement ••

Auasi, loin de se borner à calculer les éléments de

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

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

Ce sont ainsi les bases mêmes du "calcul économique" qui font

l'objet primordial de l'action des entreprises et des groupes

socio-économiques intéressés, et notamment de leurs pressions

pour orienter les réalisations dans le sens de leur intérêt.

L'analyse n'éohappe pas à la nécessité de prendre en considé-

ration toute cette dynamique socio-économiquei toute une série

de processus économiques, sociaux, politiques, se déahnohent

avant même que le nouveau projet d'équipement soit définitive-

ment arrêté, et s1enchevêtrent, dans la perspective de l'enjeu

constitué par le développement entrevu, à mesure que se réalise

l'infrastructure nouvelle^ jusqu'à parvenir aux décisions ef-

fectives d'investissements dans toutes sortes d'activités sou°

velles notamment industriellest 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 susoiter et entretenir, dans le cadre

de notre système capitaliste contemporain, des programmes de

travaux d'équipement en matière de transports. Elles condui-

sent à attacher une importance particulière aux prises de dé-

cision en matière d'investissements - dans le domaine des
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transports et du oouare» comme dans celui des installations

industrielles - qui peuvent émaner d'instances publiques ou

privées, régionales, nationales ou transnationales» ^Quelle

soit 1*importance des ressources "endogènes" à la zona considé-

rée comme la "base éoonomique" de la croissance escompté»,, le»

flux provenant d'activités "exogènes" sont général—«rtt dan»

le monde capitaliste actuel, seuls susceptibles de susciter tt»

"développement" anple et soutenu» Les éléments "permissifs" de

la croissance internes à la région directement oonoernée n»

constituent pas une base suffisante pour soutenir un processus

de développement qui s'amplifiera par les seules possibilités

de production propres à cette zone. De toute façon aucun dé-

veloppement de quelque importance ne peut se réaliser sans at-

tirer l'attention et l 'intérêt des grands groupes éeonomiao-

finanoiers en position monopolistique, sur le plan national ou

international» Les activités engendrées dans la région doivent

faire appel à l'extérieur, par les matières premières, Isa équ±-

peinant productifs, les capitaux financiers ; et i l faut se tour»

ner vers des débouchés extérieurs pour écouler la production

croissante de la régions comme ceci ne se fait pas sur un mar-

ché de concurrence pure, mais en compétition avec de puissantes

entreprises monopolistiques, tout dépend de la façon dont se

réalisera oette confrontation. En fait celle-ci est déjà amor-

cée dans la lutte autour de l'enjeu lors de la mise en disous-

sion et à exécution du projet initiateur, et la résultante de

oette première dynamique préfigure l'issue de la dynamique du

développement ultérieur* Matières premières et moyens de pro-

duction, capitaux et débouchés dépendant pour l'essentiel de

l 'att i tude des grands groupes capitalistes, la croissanoe é»

ventuellement suscitée par la mise en oeuvre d'un nouvel amé-

nagement des transports apparait, singulièrement dépendante d«

facteurs exogènes à la région oonoernée» Plus précisément si

les ressources naturelles et les ressources humaines, l'accu-

mulation du capital et les perspectives de profit, les faci-

l i tés de transports et les possibilités de débouchés consti-

tuent bien des éléments favorables, qui néoessitent une étude

concrète approfondie, o'est seulement en tant qu'éléments per-

missifs ou attractifs pour les capitaux extérieurs, pour les

groupes dominants, et i l faut appréoier dans chaque cas dans

quelle mesure, et sous quelle forme i ls constituent effeoti-
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avantages secondaires, qui doivent être complété» 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 publicité

attractive et qur quelque effet de boule de neige». • II faut

une étude attentive des conditions dans lesquelles, dans notre

monde capitaliste monopoliste et étatiste, peut être déol&nohé

un afflux du capital suffisant pour lancer et soutenir le dé-

veloppement régional envisagé g et ceoi implique une analyse des

conséquences prévisibles de ce développement en ce qui concer-

ne la restruoturation de l'espace socio-économique, et qui

tienne compte des implications qui en résulteront par rapport

à la stratégie des entreprises monopolistes et des autorités,

étatiques intéressées.

Aussi est-il important, - bien que difficile - de s*

éoarter dans une telle recherche des idées reçues, couramment

admises par l'opinion comme par les spécialistes» Les formes

habituelles d'extrapolation assez simpliste ou les modèles éco-

nométriques d'expansion plus ou moins perfectionnés qui fondeût

bien des projets, ne sont trop souvent que la transposition des

modèles d'emploi* de oroissanoe, de développement, élaborés à

partir de théories générales macro-économiques déjà bien contes-

tables (et infirmées par l'expérience) au niveau de la Natioa<«

Au niveau d'une région, d'une zone plus ou moins limitée, los

hypothèses simplificatrices en ce qui concerne le revenu et 1'

emploi, bases des modèles proposés pour calculer les effets mul-

tiplioateurs sont particulièrement inacceptables. Même à ooort

terme on ne peut supposer donnée "l'offre de facteurs"s oar

tout le problèmes est justement de susoiter leur afflux rapide

de l'extérieur dans cette région» Et, sur tous ces facteurs- exo-

gènes dont dépendent la croissance et le développement, les

instances looales 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 productions industrielles ou d'autres formes d'aotiri-

tés, des travailleurs à stabiliser sur place ou à attirer de

l'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 l'Etat, dont les éléments échappent pour la plupart

aux décisions régionales} ©elles-ei peuvent seulement s'ef-

forcer d'apporter des possibilités, de faire valoir des avan-

tages, de peser sur des orientations, - à condition de 8'ap-

puyer sur une connaissance exaote de la situation, sur une

"bonite compréhension de la statégie, et sur une théorie oorreota

du développement*••

III»- Pour faire le point dans une tel le étude, parmi tomt

©et enchevêtrement de phénomènes, de décisions, de processus,

i l parait sage de conserver une méthoda d'a-pproohe très réa-

l i s t e . dialectique et dynamique, tel le que la problématique

socio-économique ic i esquissée permet de la dégager- Elle con-

duit à suivre les étapes suc-essives du processus du développe-

ment économique et social qui se réalise peu~ à peu au aivoau

d'une région à partir des aotions et des réactions autour de

l'enjeu que met en évidence le projet d'équipement in i t ia i |

mais i l faut s'efforcer de faire le point à ohaque étape de la

nouvelle situation, pour dégager l'articulation des forc©a qui

se présente en vue du développement ultérieur»

Ainsi convient-il d'abord de montrer quelle possibilité

d'impacts (ou de "retombées économiques") favorables au déve-

loppement peut être offerte par la régions i l faut procéder à

une description critique de la "base" sur laquelle ou à partir

de laquelle des développements peuvent être escomptés, en cher-

chant quelles sont les ressources et les condtions qui se pré-

sentent qui sont susceptibles d'influencer le comportement et

les décisions des entreprises ou autorités éventuellement i&-»

téressées» Ensuite doit être étudié à part le problème dea ef-

fets (à oourt terme), directs ou indirects, de 1'exécution, morne

des travaux, pour la réalisation des équipements, touohant aussi

bien le système de transport que la structuration de l'espaoe

dans la région. Cependant, i l faut surtout ic i observer déjà

les activités et structures en voie de transformation au double

point de vue, d'une part de la situation (interne) dans la

région^. - où apparaissent ou non des "retombées" venant des

travaux en cours - , et, d'autre part, des relations aveo l'ex-

térieur (reste de la nation et reste du monde) qui ae dessineat

à cette étape*
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A partir de là pourra être étudié l'impact proprement

dit de la mise en oeuvre des nouveaux équipements de transportt

mais, au lieu de chercher à évaluer des "effets structurant s",

l'approche ici esquissée conduit à chercher pourquoi, comment,

au profit de qui, - et donc aussi à l'initiative de qui - s1

opère cette restructuration» La vue d'ensemble des structures

sooio-éoonomiques qui sont à la base de 1*articulation du sys-

tème capitaliste amène a dégager d'abord les grandes lignes de

la réorientation du système de transport résultant de 1'aména-

gement réalisé, en faisant particulièrement ressortir, d'une

part, la façon dont se juxtaposent le système local /régional

et le système national/mondial, (c'est à dire dans quelle mesure

le nouveau système répond aux besoins propres d'un développe-

ment régional auto-oentré), et, d'autre part, quelle sorte d'

intégration du système "régional" et du système "mondial" de

transport se trouve réalisée (dans quelle mesure se manifeste

une orientation importante voire dominante vers l'extérieur)»

Cette orientation du système de transport permet ainsi de mieux

comprendre le sens de la restructuration de l'activité économi-

que régionale» La redistribution sectorielle des activités éco-

nomiques peut alors Stre observée en mettant en évidence l'en-

ohainement fonctionnel des effets du nouvel équipement mis en.

oeuvre, sans omettre de noter quel degré et quelles formes de

dispersion par rapport aux secteurs véritablement productifs

peuvent prendre les nouvelles activités. Ainsi se dessine une

première esquisse de la restructuration spatiale, qui permet de

dégager aussi bien les facteurs de stimulation de l'aotivité

économique régionale que les prémisses d'une subordination eooio-

économique dans le développement de la région.

Car, pour mener à bien une telle étude, en recherchant

toutes les implications à long terme de la problématique socio-

économique adoptée, il faut, dans une dernière 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 oonsidérée. Il ne s1

agit pas ici d'esquisser quelque "scénario" de l'évolution qui

peut s'engager, dans le sens habituai, de ce genre d' "extrapo-

lations"! car il n'est pas question ici de construire et de pro-

longer des courbes de croissance; et il ne saurait être question

non plus de schématiser et de prédire le déroulement et l*i»-
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sue des luttes entre groupes sooio-éoonomiques qui oaraotéri-

sent la dialectique d'un tel développement. Mais pour ausoiter

et orienter les réflexions, il est permis de regrouper les ré-

sultats des multiples analyses de façon à montrer quelques li-

gnes directrices et quelques points cruciaux que la probléma-

tique sooio-éoonomique éclaire (permettant de mieux prendre

oonsoienoe des forces et des orientations qui dirigent le dé-

veloppement, et dono éventuellement de ohercher comment éviter

certains dangers). Il s*agit essentiellement d'une part de dé-

gager les oaraotéristiques socio-économiques de la restruotur

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

des oentres d'attrastiou de l'économie régionale, et du point

de vue de la domination/subordination des groupes socio-écono-

miques à l'intérieur de la région, liais il s'agit aussi et sur-

tout, d'autre part, de mettre en évidence certaines tendances

de la restructuration inter-régionale, o'e3t à dire de l'arti-

culation de l'Economie et de la Sooiété dans la région avec la

formation économique et sociale du capitalisme dans la Nation

et à l'échelle mondiale» La restructuration des classes et des

groupes sooio-éoonomiques de la région par rapport à l'ensemble

de la nation, en liaison avec 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 l'Eoonomie

d'une région,n1est-elle pas tout entière engagée danB les ré-

percussions des transformations des forces productives (maté-

rielles et humaines) qui se réalisent, et dans les implications

concrètes des nouvelles formes de rapports sociaux, de produc-

tion, de répartition et de circulation, qui B'établissent (pour

les capitalistes comme pour les travailleurs)? Les "effets d*

entraînement" si souvent esoomptés n'impliquent pas seulement

une polarisation parfois contestable, ils se traduisent aussi

par des effets de domination et deB effets d'exploitation qui

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

centres situés à l'extérieur» Et cette "centralisation" capi-

taliste, au niveau national ou mondial, n'enlève paB seulement

aux entreprises, aux autorités, aux populations de la région

le véritable pouvoir de décision, elle est aussi à l'origine

de maimts dangers, résultant d'une "intégration" capitaliste
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qui se manifeste par une dépendance économique, sociale, poli-

tique! la "région" risque de voir disparaitre toute possibilité

d'activité, d'accumulation, de développement auto-centrés, o1

est à dire correspondant à ses intérêts ou à ses aspirations

propres, et surtout prenant en considération les problèmes spé-

cifiques des masses laborieuses»
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