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ODNOS TRANSPORTNIH SISTEMA I SMIESTAJA INDUSTRIZE U SVIIETU

BERNARD DEZERT

Proiivino Weberovoj 14:u|1;| iz 1909, &to je utvrdivala lokaciju industrije
na sirovinama 1 izvorima L[lLI'gIJL u svjelskoj indusirijskoj geografiii POJﬂ'FJ]E
su se nove tendencije, i 1o i v zemljama sa socijalistickim planiranjem pri-
vrede.

Industrijska poduzedéa rasporedila su svoje veze, organizirajudéi proizvod-
ne lance, a pritom vodila rafuna o veoma velikoj razmovrsnosti sirovina u
svijetu kao i mnogostrukim izvorima energije, pa su demultiplicirali svoju
proizvodniju uz pomod znafajne mrefe podrufnica i podzakupnistva. Sto vile
industrijska su postrojenia festo skufena usred urbanih aglomeracija, dok je
tefnja urbanistickos planiranja da se industrija, koja je nmajbudnija i naj-
vife wagaduje, preseli u periferne ili ruralne zone pdje se tvornice pregrupira-
ju prema proizvodnim alinitetima,

Taj razvitak dovodi do duboke promjene transportnih sistema i nove
lokacije industrijskih prostora. Meduindustrijski transport dobio je svjetshke
razmjere, a protok izmedo komplementarnih industrija 1 zemalja proizvodaca
nepredvidens se profirio od 1930, Sto je suvremena gospodarska kriza u svi-
jetu jod jace istaknula.

Uereci su takva razvitka prije svega strukturne naravi.

|l — Velike tvornice i veliki teritorijalni proizvodni
kompleksi sve vife se osporavaju, jer difuzija industrije u ruo-
ralna podrudia omoguduju danas bulu raspored stanovniftva, moZe Cak r ijesiti
problem seljatkog ;k\,ﬁduaﬂ osnivanjem poduzeda u malim gradovima i trgo-
vistima. U tom pogledu razvitak decentralizacije znafajan je u nekim fran-
cuskim regijama, primjerice u istofnom dijelu SrediZnjeg masiva; u Njema-
“koj, osobito na podrudju Schwarzwalda, u Baden-Wiirtembergu oko Stutt-
garta, u Bavarskoj; zatim u Svicarskoj i Austriji

Tu difuziju podriavaju i javna uprava i poduzeda, jer se pomodu nje
mogu izhjec¢i prevelika koncentracija radnika, razvitak uniformnih gradova
s nehumanim ay ;tllm’l ¥ivota, previast nekoga velikog monopolistichog podu-
zeca nad nckom regijom (primjerice Peugeot u Porte d'Alsace kod Bellort-
Montheliarda na istoku Francuske ili Volkswagen kod Wolfsburga u Donjoj
Saskoj). Neke socijalisticke zemlje srednje i istoéne Evrope takoder wvode
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politiku relativne industrijske disperzije po regijama, na primjer u Slovatkoj,
Transilvaniji i istofnoj Madarskoj; tu se radi o restrukturiranju brdovitih
krajeva gdje nema dovoljno moguénosti zapo$ljavanja za seosko stanovnistvo.

Takva je decentralizacija tehnifki moguéa, zahvaljujudi vrlo visokom
stupnju specijalizacije proizvodnje u svakoj proizvodnoj jedinici. Tom jedini-
com industrijska grupa, poduzede na nacionalnoj razini, moZe upravliati iz-
daleka pomodu teleinformatike, $to, dakako, nimalo ne spreava koncentraci-
ju upravnih i istraZivackih jedinica u krilu poduzeda u rastudim urbanim
stoferima administrativne i financijske modéi. U zapadnom kapitalistiCkom
sustavu razvili sn se putem fuxija i integracija unutar grupa i heldinga in-
dustrijski lanci svijetskog raspona, narotito kod multinacionalnih kompanija.
Proizvodnim se jedinicama upravlja na daljinu iz SAD u zapadnu Evropu,
u Singapur ili u Hongkong. Postoji takoder mrefa IBM, mrefa Péchincy,
mreza ITT, mreza Peugeot-Citro€n itd.

Grupa Peugeot — da navedemo samo primjer automobilske industrije —
posjeduje tvornice po cijeloj Francuskoj, a ujedno ima svjetsku mrefu podru-
¥nica od Argentine do Nigerije (Kaduna), s medunarodnom cestovnom i zrad-
nom mrefom kojom upravlja njezina podruZnica za transport GEFCO. Velika
drudtva imaju i vlastiti transporini sistem i unajmljene brodove s vlastitom
opremom, koji &esto plove pod zastavom iz usluge. {(Inade postoje petrolejske
samostalne flote.) Industrijski lanci obuhvacaju samo stokiranje, pakovanje,
odriavanje, kombinirani #eljeznitko-cestovni te pomorski ili zraéni prijevoz.
Postoje i transportne mrefe rezervnih dijelova sa skladiftima zaliba i organi-
zacija kojom upravlja elektronski mozak; on namede striktne redove voinje
cestovnom prijevozu #to konvergira poduzedima za prikupljanje i polupreradu.

Potreban je uistinu plan fizi¢ke distribucije elemenata koji sudjeluju u
izradi finalnih proizvoda: transport od jednog do drugog mjesta proizvodnje
programira elektronski mozak s predvidanjima kadito od godinu ili dvije una-
prijed, pa transport smije imati samo manja zakafnjenja u opdem proizvod-
nom planu poduzedéa. Nastaju tako beskona®ni lanci cestovnih kamiona 1 kom-
pletni vlakovi $to idu od luka prema tvornicama i od tvornica prema centrima
7za distribuciju potrofafima. Ponekad zraéni mostovi omoguduju redovite veze
medu tvornicama raznih zemalja (npr. zrafni most izmedu Peugeot-Sochaux
i Peugeot-Kaduna u Nigeriji preko zratnih luka Satolas i Kano uz koristenje
kargo-aviona kompanije UTA).

2—Kondicioniranje sirovina i manje ili vide obra-
denih proizvoda vafan je element transporta jer se prije-
voz znaéajno prilagodio robi koja se prevozi. Transport se sve vile spe-
cijalizira s gabaritima koji variraju prema masi 5to se prevozi i kvaliteti
proizvoda. Jer, taj »materials menagment« bijade uzrokom mnogobrojnim
tehnolofkim novostima, kao 5to su: specijalizirani vagoni i dugi, pravi kar-
go-vlakovi, rudarski vlakovi od 24 tisuée tona i dugi 2 km u sjeverozapad-
noj Australiji, kamioni hladnjate za poljoprivredno-prehrambeni lanac, spe-
cijalni konvoji za krupni elektronitki materijal i velike kotlove, krajnja spe-
cijalizacija brodova za prijevoz ruda, a narofito kontejnerizacija 3to dopu-
§ta bolje programiranje transporta a ujedno garantira masivniji i sigurniji
prijevoz 5 manje krada i lomova. Kontejner omoguduje veoma brze i mno-
go jeftinije pretovare u lukama, mo¥e se prilagoditi prijevozu svake robe,
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a ne samo teike; omogucuje isporuku direktno, od tvornitkog perona do
skladifta trgovatkog lanca; olak3ava proces proizvodnje i prijevoza te omo-
guéuje industrijsku difuziju i prostorne lirenje podzakupniékog lanca. Kon-
tejner je prikladno sredstvo za posredno stokiranje i omopudéuje da se sma-
nje troikovi pakiranja i kondicioniranja robe. Tvornica u ruralnoj sredini
mofe se razvijati zahvaljujuéi kontejneru unutar nekog lanca meduindustrij-
gkih odnosa.

3 — Industrijskim je poduzeéima sve viie potreban
transport velikog opsega. Takav transport treba se odlikovati ovim
Zetirima vrednotama: da u odredenim uvjetima ispravno funkcionira, da bude
§to je mogude vide redovit, bez obzira na vremenske uvjete, da je §to brii, a
nadasve da bude jeftin, jer trodkovi transporta sudjeluju dak i s vise od 309
u ukupnim trofkovima proizvodnje. To ekonomisti nazivaju marginalnim tro-
Ekovima.

Konkurencija na medunarodnom planu prisiljava poduzeca da pribjegnu
veoma usredotofenoj komercijalnoj strategiji (marketing), kojoj, medutim,
uvijek ne odgovara ono $to joj nudi javni prijevoz ovisan o odlukama i bu-
detskoj politici drzavnih infrastruktura.

Razvoj marketinga takoder je faktor koji dovedi u pitanje postojedi
sistem nacionalnog javnog transporta. Poduzeca, u skladu s ovim &to smo
rekli, vrie pritisak na ministarstva saobracaja da pobolj3aju neke cestovne
pravce, da donesu odluke o gradnji neke luke dovoljne dubine, da omogude
pobaljianja u prometu i brzini na nekim Zeljezni¢kim prugama. Jer, o tim
odlukama javnih vlasti kao i lokalnih zajednica ovisi uspjeh poduzeca. Or-
ganizacija meduindustrijskih mreZa i komercijalno upravljanje poduzedima
sve su vife povezani s transportnim sistemom, s intermodalnim 1zhorom
transporta, s prioritetnim funkcioniranjem nekoga od transportnih modusa,
kao i s birokratskim olakficama ili potefkodama. Poduzeda e, prema tome,
izabrati takav nafin prijevoza, graniénu postaju, i prijelaz, pa kadslo i zem-
lju koja pruZa olak3ice za bolje veze, jer je wrijeme isto toliko vaino koliko
i trofkovi zbog stajanja transportnih sredstava i proizvoda ito se prevoze.
Takve trofkove ckonomisti nazivaju ekstratrofkovima.

Takva nas ekonomska analiza usmjerava metodolodkom razmisljanju na
geografskom planu: prostorma povezanost mnogo je veda nego nekada jer je
prijevoz olakfan, a mobilnost tvornica znaajno je porasla u kontinentalnom
pa i planetarnom opsegu. Stoga istrazivati na podrucju industrijske geogra-
fije i transporta kao i regionalnog upravljanja moraju istodobno proudavati
gospodarske sustave i tokove, odrediti ulogu transportnih sistema u loka-
lizaciji industrije i urbanom rastu, jer prijevoz danas sve vise 1 vife uvje
tuje industrijsku lokalizaciju. A to je dovelo do poznalog preokreta: indu-
strija vide ne nastaje na leZiStima i izvorima energije, jer sada imamo ubi-
kvitet (posvudagnjost) resursa i energije, pa prema tome i mogucnost dobiti
ih u sve vedim kolitinama, sve bolje kvalitete i po sve povoljnijoj cijeni.
Bai je taj preokret bio uzrokom drami ugljenih bazena i kontinentskih
rudarskih podrudja koji su bili prioritetna baza industrije 19. stoljeca.

Danas se smatra da je optimalna lokalizacija industrije tamo gdje se
mo¥e rafunati i na udinke jednadibe prometa, to jest na omjere prostor
Mvrijeme i prostor/ trofkovi.
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Poduzedu je u interesu disperzija na male proizvodne jedinice, dakako
wz uvjel da se te jedinice smjeste uz neki cestovni ili Zeljernidki sistem,
eventualno zraéni (npr. u Jufnoj Americi na podrucju Anda), a svakake 1 u
ovisnosti o volumenu i frekvenciji vera, kao i o rokovima isporuke. Ako je
ukupna cijena koStanja proizvoda wvisoka, prijevor mofe biti dalek, a isto-
dobno brz (avion), jer proizved mofe podnijeli vidi marginalni trofak pri-
jevoza. Naprotiv, teski tereti moral de putovali transporinim  modusom
ito osigurava masovni prijevor uz najnizi mogudi trosak, bilo da se radi
o pomorskom ili o rijetnom prijevozu.

Poduzedima za krupne sirovine i tefke poluproizvode, koji su opasni ili
zagaduju, nije u interesu da se smjeste blizn starih bazena koji su suvide
urbamzirani, odnosno blizu velikih aglomeracija sa zakréenim sacbradajem.
Maprotiv, u interesu im je da se smjeste u hlizini vodenih putova i luka do-
voljne dubine $to mogu primiti brodove orijafe i omoguditi masovni pri-
jevoz. Drugadije refeno, suvremeni geosrafski zakon glasi: kKonlinenlalize-
cija industrijskih postrojenja cbrnuto je proporcionalna masi prevesenib
proizveda, a razmjerna vrijednosti tih proizvaeda,

Organizacija transportnih i meduindustrijskih sistema ovisi o integrali
prostorne potraznje koju je postavio ved Brian Berry za trgovinu na malo:

m=y

27
Dt=18§ S E (pj + mt) mdm? d @

Potrainja transporta meke firme (Dt} proporcionalna je welicini {1) vo-
lumena proizvodid koji se prevore iz tvornice i njegove iradijacijec v nekoj
zoni. U ovom krugu radijus (r) odgovara udaljenosti relacije izmedu lvorni-
ce i potrofafkog centra. Ta je udaljenost funkeija (B tefine robe Eto sc pre-
vozi {pj} i trodka po toni/km koja je prevezena (mth.

lrofak po preverenoj toni
it e
cijena po predenom km

Sto je mt manji, to je pj vedl, a o je mil zonacajniji, to pj mora: bili
glabiji da bi bio rentabilan.

Na tu funkciju ili jedpad#zbu prometa utjeée i prosjek maksimalne uda-
lienosti {mdm), izvan koje prestaje upliv poduzeda ili tvornice na potrosa-
Ce. Taj se mdm odnosi na geogralski upliv poduzeda, Koji mo#e hitl ozrani-
fen ili nekom driavnom il teritorijalnom funkcijom il pak velikim planin-
skim reljefom #to iziskuje transport preko visokih i ozimi neprohodnih gra-
nitnih prijelaza. Upliv 0 kojem je rijed u prosjeku je razmjeran kvadralu
udaljencsti industrijskog sredidta od pavedenog administrativiog, politickog
ili €isto prirodnog limita — mdm‘. 1 konaéno, sveukupnost transporinog
sistema ukljufenog u zonu upliva usporeduje se s omjerom udaljenost fvri-
jeme” prijevoza (de).
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Ako je vrijednost proizvoda velika, brzina putovanja bit ce faktor koji
se ne smije zanemariti, a sistem transporta U poduzedu morat de s pri-
lagoditi toj Einjenici.

Tako, na primjer, prijevor dijelove radunara obavija se prvensiveno
avionom, a isto tako i dijelova ze reparaciju; vornice proizvodadi ili servisi
trafe smjeitaj blizu acrodroma {primjerice, IBM u Gauwde kraj Nice, u Cor-
beilu kraj aerodroma Orly i slL). Geografski izbor industrijske lokacije
podlodan je sve vife jednadibi prometa.

Ukratko, prijevoz leskih lereta obavlja se u velikim kolidinama i $to je
mogude vife vodenim putem, a sva teska industrija najvise teii smjediaju
u industrijsko-luckim xzonama, dok se industrija sirove nalte smijesta uz nal-
tovode kako u zemljama izvoznicama tako i u zemljama uvoenicama.

Zemljama izvornicama u inleresu je da tvornice za prva prerado smje-
ste u blizini luka, jer to smanjuje volumen proizvoeda za prijevoz i poveda-
va im kvalitetu, Sto smanjuje prijevorne trofkove i omogudava poluproiz-
vodima da lakie snose marginalne trofkove. Kad je rijed o rudnicima, zna
se da je tamo cncregija oplenito skuplja, a instalacija skladignih poveding
vife stoji dok vode nema u dovoljnoj kolidini ili u potpunosti nedostaje —
kao 5to je slufaj s pustinjskim podrugjima.

S druge strane, zemlie uvoznice veoma su zainteresirane za lufku strate-
giju. Luka koja prihvada industrijsku robu izbjegava skupe pretovare i prekide
u utovaru. Industrija #elicea moie v najvedo] mjeri izmijeniti kvalitetu rude,
a petrokemija kakvofu svoiih uvgljikovodika, Indusirija pryvoga i drugos
stupnja prerade ima idealan smjeitaj u lukama, jer ¢e finalni proizved bolje
podnijeti trofkove cestovnog ili Zeljeznifkop prijevora, rokove isporuke bez
skupog uskladiStenja, narofilo ako se proizvedi prevore kontejnerima.

Podruéja bazena kamenog ugliema, kao &to je Ruhr, danas su veoma
lo%e smjeStena, jer ¢ak ni energija koja se proizvodi na licu mjesta vise ne
uriva prednosti polofaja. Naftovedi dovode u ova podrudja zemno ulje ili
rafinirane proizvode po najpovoljnijoi cijeni, a transporine veze omozucuja
ujednafenje cijena elektriéne energije, &to je bilo uzrokom nepopravljivu
opadanju alpske elektrokemije i elekirometalursije, €ak 1 u Austriji, bududi
da te indusirijske grane vife ne ufivaju prednosti poloZzaja, nego il naprotiv,
tretiraju kao uzroénike velikih problema za turistiCka podruéja.

Lakoj industriji kvalitetnih proizvoda korisno je da se smjesti u bli-
zini velikih gradova koji raspolaiu slofenim sistemom prijevoza, jer joj je
polrehna brza otprema proizvoda kao 1 marketing kod razlifite klijentele,
U tom de slufaju najbolja lokaciia biti u blizini veoma prometne auto-ceste,
medunarodne #eljeznice ili aerodroma s velikim prometom. U Francuskoj,
u Parigkom bazenu, izvriena je decentraiizacija elektroniéke i elektrotehnitke
industrije w uskoj vezi s tim kriterijem, a prema intesrali prostorne potrad-
nje koju smo upravo definirali: Sto je indeks T vigi, to je Siri krug prostorne
potrafnje poduzeda Dt, no uvijek je funkcija koeficijenta blizine (K} velikih
prometnih osi i transportnih servisa teretnog kolodvora nekoga velikog gra-
da ili aerodroma.

Industrijska sc¢ geoprafija danas upravlia nadelom najufe poveranosti
tvornica i transporinog sistema. Danas posioje transporine mrefe prema pro-
izvodima i tipovima izrade. Izbor itinerara isto je toliko djelo odgovernih in-
dustrijalaca koliko 1 prikupljaéa i prijevoznika.
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Novi geografski pojam prostor-trofak nastao je u vezi sa znatnim sniZe-
njem vozarina. Odnosi i sistemi definiraju se prema tom novom shvadanju
prostora: ruda iz Brazila, ekonomski receno, sada je blifa #eljeznoj indu-
striji u Dunkerqueu nego lorensko Zeljezo, a i kvaliteta te rude mnogo je
bolja.

Dugorotni su ugovori zakljudeni izmedu zemalja proizvodaa i zemalja
potrofafa, primjerice izmedu Australije 1 Japana na petnaest podina za
#eljeznu rudu s australskog jugozapada.

Bilo je to povodom ponovnom preuzimanja transporia od strane pro-
jzvodlatta, i to bilo od strane industrijskih poduzeéa, bilo od driava proizvo-
data ili potrofada. Joi samo poneki veliki brodovlasnik i pokoji veliki brodo-
graditelj prufa svoje usluge. Uslijed opcenite kontejnerizacije, prijevoznog
sistema Ro/Ro i kombiniranog transporia, brodovlasnici uzmidu pred susta-
vima kombiniranog prijevoza uspostavljenim na razini dr¥ava i multinacio-
nalnih firmi. Kao primjer navedimo driavne flote i flote Esso, Shell, Bet-
lehem Steel, US Steel, Péchiney, vrlo &esto pod zastavom iz usluge koju im
pruZa Liberija, Panama i Cipar.

Najvide su izgubile kompanije javnog iransporia u zapadnom svijelu.
U SAD i u Kanadi sve su Zeljeznice deficitarne. U zapadnoj Evropi Zeljez-
nicke kompanije uvele su politiku prioritetnih usluga velikim poduzedima
kombiniranim transportom i komplet-vlakovima od luka i tvornica do ve-
likih prodajnih povriina, kadsto uz preferencijalne tarife.

Poduzeca su se rasprostrla na velikim Zeljeznickim i cestovnim osima,
napuitajuéi zone koje su slabije snabdjevene konkurentnim prijevoznim sred-
stvima. To je bilo uzrokom osnovnom gubitku uravnoteZenosti metu regija-
ma, pa imamo podruéja koja se sve vife napuitaju, primjerice engleske
»Black Countries« — poput Ju’nog Walesa i Cumberlanda, podrucja u krizi
konverzije (bazen St. Etienne u francuskom Sredi¥njem masivu}, dok su
velike rijetne doline i udéa ili delte zapravo povlastene zone novoga indu-
strijskog razvoja. Privatne industrijske luke i planski izgradene industrijske
zone redaju se uzdu# velikih plovnih rijeka i kanala velikog gabarita s mod-
nim razvojem plovidbe na vufu. U EEZ-u, doline Rajne, Dunava, Rhéne,
Seine, Meuse i Schelde koriste izvrsne Zeljeznicke i auto-cestovne osi koje
dopunjuju rijeénu os pa je dakle rijel o kumulativonim uincima. Neke zo-
ne uica i Sirokih zaljeva u blizini luka s dubokom vodom od 1965, nacvamo
u velikoj su cijeni primjerice u Japanu, ali i u Evropi i SAD. U Belgiji, ur-
du# kanala koji ide od Ganda do Terneuzena, ima vife od 30 poduzeda os-
novanih poslije 1963, a medu njima je i veliki kompleks feljezne industrije
SIDMAR s godidnjim kapacitetom od 6 milijuna tona Celika.

Ove su osi novi stoferi industrijskog porasta, a morske iuke dobile su
odluéujude znafenje u organizaciji transportnih sustava, pa ti faktori uprav-
ljaju razvoinim tokovima. U prvome redu o njima ovisi kakav de budfetski
izbor ufiniti pojedine vlade u odnosu na infrastrukture. Oko velikih luka do-
lazi do nove koncentracije stanovni¥tva. Take, na primjer, uzduf Sredo-
zemnog mora Iuke su najdinamiZniji urbani stoeri, unatot niskoj konjukturi,

Medutim, stara struktura jo& postoji, ali postaje sve vife element pertur-
bacije, jer su velike aglomeracije zapreka 3irokim i brzim meduindustrij-
ckim verama. Tvornice se radije smjeitaju u blizini zaobilaznih auto-cesta
(usp. cestu 128 i cestu 195 blizu Bostona), na rubu aglomeracija. Da bi pre-
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vladali urbanu zapreku, planeri su se domislili gradnji medugradskih auto-
-cesta s vijaduktom (kao u Nici) ili u podzemlju (kac u Lyonu), jer medu-
narodni cestovni prijevoz koristi cestovne infrastrukture zamiljene u Funkci-
ji glavnih gradova i pokrajinskih metropola s industrijom koja je integri-
rana u urbano tkivo, $to je uzrokom svakodnevnim enormnim zakréenjima.
Za prijevoz robe izmedu Pariza i sjeverne Italije treba rafunati da se zbog
zakréenosti prosjeéno gube dve sata pri izlazu iz Pariza, a isto tako dva
sata pri dolasku u Milano, ne ratunajuéi kolone u kojima se feka prilikom
prolaza kroz tunel Mont Blanca i pred carinskim postajama.

Gustoda veza medu poduzedima pomodu sistema TIR navela je vlasti
da uvedu zacbilazne i sporedne itinerare za teike kamione (32 t i 38 t s
prikolicama). U Njemaékoj velike auto-ceste izhjegavaju gradove, pa HAFF-
RABA zaobilazi i Ruhr i Frankfurt. Iz istoga razloga zvjezdasie mrefe tran-
sporta, koje polaze iz velikih prijestolnica u centraliziranim driavama, daju
slabe rezultate u odnosu na nove transportne sisteme. Neka medunarodna
firma danas de se radije smjestiti primjerice u Reimsu ili Orléansu negoli u
Parizu, jer je tamo brii sistem svanjskihs: veza prema lukama izvoznicama.
DATAR razmatra mogucnost da na razini Sedmog plana u Francuskoj dade

prioritet auto-cestama interregionalne povezanosti, a ne povezanosti s Pa-
rizom.

U tom novom sistemu prednost imaju driave s federalnim uredenjem,
poito se mogu bolje prilagoditi obvezama 3to proistjefu iz nufnosti da se
uvedu nove infrastrukture. Mreia treba da se grana iz luka i rijeénih osi,
a ne iz glavnih gradova i velikih administrativnih sredita.

To su danas najbolji planirani sistemi transporta jer omoguéuju porast
industrije kao i razvoj servisa. MoZe se to zakljufiti po regrupaciji servisa za
mdustrijske potrebe oko velikih kolodvora (Tour Montparnasse u Parizu),
u blizini auto-cestovnih &vorista (kod Hannovera ili Frankfurta), u relativ-
noj blizini medunarodnih aerodroma (Heathrow, Orly, Ziirich). U SAD ima
nekolike aerodromskih industrijskih zona (ZALA), gdje su servisi isto toliko
razvijeni koliko i proizvodne jedinice.

U kapitalistitkim zemljama liberalnoga gospodarskog sustava, u vezi s
novim clakficama za nove transportne sisteme poduzeda, danas izbjesavaju
stvaranje prevelikih zaliha. Transport je take programiran da usporen pri-
jevoz sam po sebi predstavlja stokiranje na velikim transportnim ladama,
primjerice u luci Bordeaux, a s rezervnih zaliha smje$tenih u SAD mo-
gu se po potrebi otpremati pojedini komadi u Evropu. To je razlogom £to
funkcija skladifta dobija svoje prave znafenje na cestovnim kolodvorima
uz rub gradova.

Svlvain Wickham u svojoj raspravi o mrefama robnog prijevoza u odno-
su na evropsku integraciju govori o znafenju »tehnifki novih: mrefa medu
kojima se nalaze brzi putovi i mrefe auto-cesta. Uzdu¥ tih osi organiziraju se
prostorni sustavi industrijalizacije.

U Francuskoj su puitene u promet veze pofam od regulacionih cestovnih
kolodvora, kao $to su GARONOR i SOGARIS, smjeitenih na periferiji pariske
aglomeracije, i to na sjeveru blizu aerodroma Roissy-Charles de Gaulle, a na
jugu kraj aerodroma Orly. Organiziran je servis prikupljanja lakim kamionima
iz tvornica koje su odved pritije¥njene gradskom aglomeracijom. Vozila TIR
polaze s tih kolodvora koji su ujedno zone industrijskih skladifta: tu su se

- .
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takoder grupivali tranzitni biroi 1 transportna poduzeda Koja organiziraju ve-
#e, stokiraju prazne kontejnere te osiguravaju vese fzmedo tvornica i fran-
cuskih i stranih klijenata.

Vedina srednjih i velikih poduzeda ima dvostruki sistem transporta: pred
je Feljeznmidki, 1 tu je tvornica poverana posebnim ogrankom sa Zeljeznicom
{EP). Takva veza omogucuje da se poduzede povele s pradom-potrosatem ili
lukom bez gubitka vremena i beez pretovara s kamiona u vlak, Zeljeznica,
cdakle, ostaje slavno sredstvo snabdijevanja sirovinama, mazulom, Zeljeenim
olpadom 1 melalurSkim prodavodima za indostriju zapadne Evrope. (Naprotiv,
u SAD 1 Kanadi cesta ima bitnu alozgu) U Paritkom bazenu postoji vrlo ja-
san odnos zmedn decentralizacije 1 broja Zeljeznickih ogranaka, na primjer
u dolind Loire, sdje 629 tvornica s vife od 200 radnika ima Zeljeznicki ogra-
nak.

S druge strane, tvornice prebacuju na ceslovnd promet velik dio, a Cesio
i polovo svu opremuy linalnib proizvoda, U PME mnopa nova postrojenja ne-
maju spoja sa feljeenicom, jer sc to smatra preskupom investicijoim s obai-
rom na mali velumen linalnib projzveda koji bi se prevozili Zeljeznicom; nji-
hova cijena koftanja moZe podnijeti troskove cestovnog prijevoza.

To se mode objasniti i inverzijom Weberovop zakona: minimalizaciju
prijevora sirovine i izvora energije zamijenila je maksimalizacija 1oz prometa
na veliku vdaljenost morskim § rijeénim putevima, a nadasve zeljeznicoin, pa
sada imamo dvije optimalne industrijske lokacije:

|l —smjeftaj u lukama za sve baziéne industrije ko
je =2 have teskim sirovinama i Zeljeznim otpadom slabe jediniéne wrijednosti
po toni'km, $to ne podnose visoke marginalne trofkove prijevoza;

2 —smijestaj uz ceste u blizini brzih transporta, pri
demu se mo¥e koristiti i #eljcznica kao dopuna, ali samo za industriju manu-
Fakturnih proizvoda velike vrijednosti (ux dodatak cijene po t'km) kaji mogt
podnijeti dosta visoke trofkove a potrebno ih je brzo otpremati bex prekida
u transporiu,

U ovom drugom sluéaju, ipak, konleineri se mogu pregrupirati, prikupiti
do tercinog kolodvora sdije se zalim oipremaju prema luci specijalizirano]
za kontejnere (vige od 70% izvoenog prometa u Francuskoil, Nacionalna upra-
va za plan (CNC) upravija morskim, cestovnim i Zeljeznifkim kontejnerskim
prometom: konteiner omoguduje realizaciju intermodalnih sistema koji in-
tegriraju &itav proizvodni lanac u procesa transporta. Loke i industrijsko-
Iucke zone glavni su stoFeri ovih sustava.

T Tndustriiskoluéko zone (ZIP ili MIDA) tra¥e izravan kontakt s
rijeénim 1 morskim prijevozom, ali isto tako i s cestovnim i Zeljezniclim.
Ponckad ni zradma usluga nije prevife udaljena (npr. Marignane za Fos).

Masovni prifevez dopufta primarno i sekundarnu preradu sivovina di-
rekine na keju specijalizirane luke. Razvoj brodovlja za prijevoz nalte 1 ruda
odigrao je isto toliko velikua ulosu koliko 1 nove rezerve bogatih leiista o
Tredem svijelu.

Takva industrija iziskuje sve vede povriine industrijskib terena, a i@
se povriine ne mogu nadi n starim, urbaniziranim lonékim zonama. Evrop-
ske luke, tradicionaini punklovi prerade sirovina i uvezenih proizvoda, sa-
cuvale su samo naslijedenu industriju i takva o proizvodi robu visoke
vrijednosti | malog volumena. Treba naglasiti veliko znadenje occanske fa-
sade, rvodene frontes, jer se tu ostvaruje izravan kontakt broda i tvornice.
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Taj konlakl impiicira linearni razvoj luckih uredaja uzdui usca, uz obalu
izvan stare graoske 1 lucke zone. RMledulin, legradnja o kojoj je rijec ne od-
vija se bez vzbiljnih reperkusija na privodni okolis, na gospodarskn 1 |judski
Zivot, jer

a) Sve luke nisu prikladne 2a takav razvo].

U npekim lukama dolazi do brzog opadanja indusirijskog prometa, za
druge pocinje nov zivol, a za neke je lo podelak urbanog 1 induslrijskog
zamaha, poSio su polrebe za industrijskim proslorom povezane s 15to lakvom
polrebom za prostorom ninijenjenim novim oblicima rukovanja (sistemu
roll on — roll off i kontejnerizacij). To je slucaj Fosa i nove luke Le Haviea,

Opcenito se moke redl da je golovo nemoguce naci isloviemeny 1Zvrsne

nauticke uvjete sidrista i dubine, islo takve uvjele pristupa kejovima 1 do-
kovima te prostorne povisine poravnalih terena. Dobra sidrsta i duboki
zaljevi sami po sebi nisu dovoljni uvjeli za lukav razvoj (slucaj sidrista u
Brestu)., Madasve su vaini dobri uvjetl za morski i kopneni prisiup. U za-
ljevu Fos nauticki su uvjeti dobri, lako sidriste nije zasticeno kao marsejsko,
koje greben Estague stiti od udara maestrala: velikih dubma ima v blizini
lanca pjescéanih dina, They de la Gracicuse, gdje su podmorski kanjoni usje-
deni u kontinentsku platformu. No ipak je trebalo izjaruzali milijune kubika
naslaga da bi se mogli urediti pristupni kanal 1 dokovi, 5lo jo, meduting,
dovelo do gomilanja u delti Rhine 1 nanosa Sljunka kod Graua, £a izgrad-
nju nasipa poirebno je i évrslo dno.
b) Pristup velikih brodova s dubokim gazom ceslo siva
ra poteskod¢e u tradicionalnim lukama. Rouen je morao raz
dijeliti svoj promet i organizirati ga ovisno o pristupima. Luke na dnu estu-
arija primaju jos samo brodove male tonaZe, a leska se industrija prenosi na
ulaze u estuarije na nove nasute terene (slucaj indusirijske zone Le Havrel
Gotovo sve Bvropske cstuarijske luke imaju danas dublele na uwlazu v pri-
stupni kanal, primjerice Bremen i Bremerhaven, Hamburg i Brunshiittelkoog.
Novi se grad razvija u blizini te luke na ulazu u estuarij: Flessingue na ula-
7u u Scheldu malo pomalo preuzima ulogu prezasicenog Antwerpoeni.,

Stvaranje nove luke katkada je imalo kobne posljedice za stari lulki
grad koji je pofeo opadati. Najbolji je primjer za to luka Venecije. Lagunc
i plitki bazeni uz obalu podesne su zone za priobalni industrijski razvitak,
pa je pred tridesetak podina u lokalitetu Mestre izgradena prostrana indu-
strijska zona, a u Porlo Margneri izgradena luka kojoj je trebalo iskopali
pristup.

U svim novim luckim zomama usluine djelatnosti za opskrbu i zabavu
sporo slijede razvitak industrije. Posvuda sc opaga raskorak izmedu indu-
strijske i urbane zone, koja vise nije u daodiru s lukom, nego je, naprotiv,
potpuno od nje odvojena. Ima ¢ak slucajeva da se za radnike gradilisia
organiziraju prostrane zone karavaning — naselja.

¢) Da bi se suprotstavila prostornom neredu i §pekula-
cijama zemlji%tem drZava vr$i svojufunkciju nadzora.
Nove zone ovise o opéem razvojnom planu koji lokalne zajednice same ne mo
gu kontrolirati, ¢ak i kada su konzultirani njihovi predstavnici, jer se radi o
problemima kao §to su osiguranje obilnog snabdijevanja vodom, borba pro-
tiv zagadivanja, obrada upotrebljene vede i uklanjanje otpadaka. Novi raz-
voj popraden je kad$to strogim planiranjem prostora, ne bilo bi pozeljno
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da politika zoninga prethodi a ne samo da ide u korak s novom industrija-
lizacijom i urbanizacijom luékih zona (ZIP).

Postojanje luckih industrijskih zona (Z1F) uzrokom je preraspodjeli go-
spodarskih aktivnosti izmedu stare luke 1 nove luke na ulazu u estuar.

Na marsejskom metropolitanskom podrudju taj se ragvoj ovako pre
zentira:

Prvi tip — manja industrijalizacija Marseillea gdje se razvijaju ter-
cijarne djelatnosti visokog nivoa u okviru upravnog sredista, uz zadrZava-
oje ili stvaranje industrije visokog nivoa koja ne zagaduje;

Izgradnja postrojenja na periferiji lufke indusirijske zone zaljeva Fos
dopuita bolju ravnotefu izmedu mjesta stanovanja i radnog mjesta te vecu
raznolikost u aktivnostima., Prema tipu, industrija se smjedta u zoni Vitro-
lles kraj aerodroma Marignane, u blizini dokova u Fosu, te uz rub vode
nog puta ili v novim gradovima.

To dekazuje da nijedna welika indusirijska luka novoga tipa nije pot-
punc odvojena od urbanog razvoja koji je prouzrokovala, te da se uklju-
fuje u novi urbani rast. ZIP ili MIDA dublete su starih luékih zona, iako
ima i nekoliko slufajeva izoliranih industrijsko-luékih zona daleko od urba-
nih podrucja, no to je veoma rijedak slucaj. :

U Francuskoj poludriavne organizacije, kao 3to su Autonorne luke,
preuzele su skrb nad novim zonama, forsirajuéi komercijalne funkcije (luke
s kontejnerima) kao i industrijske funkcije novih luka s dubokom vodom.
Ako imamo slufaj stvarne odvojenosti iZmedu zona ureda i1 trgovackibh ser-
visa, koji su ostali u Ju¢kom gradu-centru, i zona odriavanja i proizvodnje,
novi razvoj bit ¢e popraden ostvarenjem novoga urbanizma, logistikom pri-
jevoza pofevii od postojedih urbanih jezgri. Dubleta grad-luka perpetuira
s¢ unutar jednog sloZenijeg sistema s veoma specijaliziranim strukturama,
koji iziskuje veliku specificnost za rad, stanovanje i razonodu, dok se ujed-
no planski odrfavaju zelene i poljoprivredne povriine.

Drugitip: velika poduzeda za strojogradnju (automobili i acronautika)
svoje tvornice radije smjedtaju uzduz velikih prijevoznih osi nego u neki
stari industrijski bazen, a prijevoz svoje robe povjeravaju specijaliziranim
transportnim poduzedima. Auto-ceste postale su bitno vaine za lokalizaciju,
gotovo isto tako kao i Zeljeznice, jer, primjerice, 7006 dijelova &to ih pro-
izvodi Volkswagen otprema se iz Wolfsburga u Bremen, Hamburg ili Rot-
terdam transkontejnerima, i to cestom ili Zeljeznicom. Podruéje oko Stutt-
garta, od Neckarsulma do Tiibingena, koristi velike transporine osi. Tvornice
u polrainil za ruralmim prostorom, no privudene rajnskim trZidtem, nastoje
se smijestiti uz Zeljeznicki évor Ludwigsburga (precizma mehanika), dok su
Bosch, Electrik Lorenz, Porsche u Zuifenhausenu i Feuerbachu, a IBM s
Daimler-Benrom u Sindelfingenu. Esslingen, neposredno uz auto-cesiu, pri-
hvatio je tvornice precizne mehanike. Auto-ceste oko Milana privukle su
mnogobrojna poduzeéa, ma primjer oko Dalmine, Bergama i Brescie, u Va-
reseu, te u Comu i Chiassu vz jvicarsku granicu.

Medunarodni promet daje prvensivo velikim cestama koje presijecaju
Evropu od luke do luke, prelazedi preko alpskih prijelaza (npr. Mont Blanc,
Veliki Sv. Bernard). Na tim prijelazima i itinerarima obavljeni su veliki ra-
dovi i izgradeni baziéni cestovni tuneli koji se mopu koristiti u svako godiinje
doba.
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Treci tip: blokvlakovi su osnovni element industrijskog razvoja. In-
tenzivni razvoj velike baziine indostrije doveo je do stvaranja rudarskih
Zeljeznica ili koristenja postojedih mreia koje su manje pogodne za tedki
transport,

U SAD kompanija Norfolk & Western povezuje luku MNorfolk u Virgi-
niji 5 apaladkim rudnicima, a 1 sa Zitnim podrudjima na Zapadu, bududéi da
njezine pruge idu do Kansas Cityja (Missouri) i do Omahe (Nebraska). To je
jedna od specijaliziranih ameri¢kih kompanija koja koristi vlakove velike
tona¥e. Razvitak o kojem je rijeé takoder se moZe objasniti tarifnom struk-
lurom prijevoza robe u SAD: mogude je, naime, dobiti snifenu tarifu za pri-
jevoz velikih kolicina voluminozne robe (kemijski proizvodi, Zito, ugljen,
rude, ostala rudna grada).

Teski viakovi velike duljine simbol su suvremene eksploatacije mnogo-
brojnih Zeljeznifkih pruga u SAD. Bile da se radi o prijevozu ugljena pre-
ma moru u Hampton Rodsu ili rudaée prema Gornjem jezeru u Duluth,
ili pak prijevozu Zita prema lukama Meksickog zaljeva ili automobilskih
dijelova prema montainim radionicama na pacifickoj obali, — ameri¢ke Ze-
ljeznice sve vide koriste financijske i tehnitke prednosti koje im pru#a pri-
jevoz telkim vlakovima velike duljine, jer se pomocéu njih ostvaruju zna-
cajoe ustede. )

Da bi sistem ovog tipa bio konkurentan drugim prijevoznim sredstvima,
bitno je da bude od pocetka do kraja ito efikasniji, a ujedno da odgovara
zahtjevima klijenata u pogledu rokova i sigurnosti prijevoza.

Tetka i duga kompozicija dopusta da se snizi jediniéna cijena preve-
zene neto-lone i prema tome, jaéa konkurentnost feljeznice,

Mo ¢ak i na glavnim linijama tefkog prometla moZe dodéi do gubitka vre-
mena u prijevozu (na terminalu i po viSe dana) ukoliko teiki viakovi velike
duljine nisu prikladne koordinirani sa servisima predvidenim na &voriitima,
a osobito na tvornitkim prikljuccima. Jer, radi se o vlaku 3to ne mijenja
kompoziciju od pofetka do kraja puta, a éesto ima samo jedno polaziite i
jedno odrediste. .
| Blok-vlakovi kojima se koristi Canadian Pacific dokazuju da Zeljeznica
mo¥e osigurati uslugu po dovoljno niskoj cijeni za prijevoz robe, Sto bi inade
izpubila kada bi cijene bile vife. Japanska industrija Zeljeza snabdijevala bi
s¢ na drugim izvorima da se nije osivarila ideja o koridtenju teskih i du-
gih vlakova za prijevoz ugljena preko Stjenjaka do ukrcajne luke Roberts
Bank. Isto tako rudarski blok-vlakovi omoguéuju jeftinu otpremu austral-
skog Zeljeza iz Tom Pricea.

U konkurenciji s pipe-lineom, koji prevozi ugljen u tekucem stanju na
istoku SAD, tedki i dugi vlakovi uspjeli su ponuditi tako niske cijene da su
dobili transport ugljena. Dugoroéni ugovori za cksploataciju ruda predvida-
ju takav prijevoz blok-vlakovima (npr. MIFERMA u Mauritaniji, LAMCO u
Liberiji, japansko-australski ugovor). Cest je sluéaj da industrijski klijent
nabavi specijalne vagone koji ¢e se Koristiti za prijevoz ugljena blok-wvlako-
vima (npr. Consolidateg Edison koristi vlastite vagone za prijevor ugljena
blok-vlakovima od rudnika na jugu Illinoisa do svojih termocentrala u Chi-
cagu).

Rasprava J. Cl. Caillata pod naslovom Put Zeljeza ukazala je na bit-
no zoafenje rudarskih blok-vlakova u podrudjima welikih rudnika Zeljeza.
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Jednostavnosti eksirakeije pomodu velikih mehanickih lopata odgovara ma-
sivni svakodnevni transport Zeljeznicom. Izgradene su duge Zeljeznike pru-
g¢ u nenastanjenim predjelima, u fumskim ili pustinjskim podrudjima gdje
se temperalura spusta do —30° ili se pak penje do vide od 45" {y sjeni). Grad-
nja zeljezniCke pruge u Labradoru iziskivala je trogedifnje radove u snijegn
1 motvarama od 1952, do 1955. Rudarski viakovi kaji polaze iz rudnika u
Tom Priceu u Australiji vozc konvoje s vise od 200 vagona na koje je uto-
vareno 24000 tona rudace prugom dugom 320 km do luke Dampier. Dva
vlaka dnevno dovoljna su za otpremu ukupne dnevne proizvodnje MIFER-
Ma-e {7 milijuna tona godisnjel na putu dugom 650 km kroz mauritansku
Saharu, Rudnik Knob Lake u Kanadi poslufuje deset biok-vlakova dnevno,
i to samo Sest mjeseci godisnje. Nadeor nad konvojima obavlja se pulem
radija, a personal je prakticki sveden na viakovode i pratece osoblje. T
S3SR je uvelike razvio u Sibiry prijevez leskim vlakovima, primjerice od
Barnaula do Novosibirska.

Kanada i SS5R (Sibir) nastoje smjestiti nova industrijska postrojenja
na mjestima gdje zavieSavaju rudarske pruge, 1j. rijeénim it morskim lu-
kama gdje se vréi prva prerada (baziéna metalurgija) uz koridtenje vodene
snage i vode za rashladivanje. Tu je transporini sistem ujedne Zeljeznicki
i rijedni ili morski. Troskovi transporta za veliku masu znatno su soizeni
upolrebom trostruke ili cetverostruke vude elekiricnim ili diesel-ciekiriénim
lokomotivama kao i prijevozom rudarskim vlakovima sa vige od 100900 to-
na tereta. To vrijedi za prijevoz svih ruda za koje se cesta koristi samo iz
nimno (to je sluéaj za prijevoz mangana od Bou Arfa do Casablanke u Mha-
roku).

Cetvrii tip: medunarodni cestovni transport prema zemljama u ras-
voju i kroz njih.

U zemljama Treceg svijeta, prije SVeER U onima 5to proizvode nallu i
prirodni plin, potrebe za industrijskom opremom dovele su do rarvitka
cestovnog prijevoza na duge relacije jer su im luke zakréene a povezivanje
rijetnim putem nailazi na prirodne potekoce. Kako sve te zemlje ne ras-
polazu koherentnom Jeljeznickom mrefom i Jjos nemaju flote pod svojom
zaslavom, brza izgradnja cestovne mrefe dobila Jje prioritet, tim vise, sio te
zemlje proizvode bitumenske sastojke iz nafte (Alir, Libija, zemlje Perzij-
skog zaljeva, Venezuela, Meksiko, MNigerija).

Tehnika konstrukcije teikih kamiona omogucila je izradu vozila pri-
kladnih za sve terene (npr. u Francuskoj Berliet od 38 t i 260 ks na turbo-
kompresiju). Amerikanci i Kanadani unaju sada teike kamione od 100 fona
koji krstare polarnim podrudjima, Dalekim zapadom ili Meksikom, a 1i ori-
jasi prelaze i Ande i putuju cestama Juine Amerike {Brazil, Venezucla, Ko
lumbija).

Bogatije zemlje Latinske Amerike imaju veoma znafajan cestovni pro-
gram koji se spektakularno ostvario na primjeru Transamazonske ceste,
Venezuela je godine 1978, realizirala sav svoj unutrasnji trgovinski promet
na 160000 km cesla. I evropske su se firme ukljudile u to natjecanje: Mer-
cedes je 1978, god. proizveo u Brazilu 60 000 kamiona, jer ta je zemlja iste
godine imala 80000 km aslaltiranih cesta (1972, samo 58 000 Kiri).

Tako su uspostavljene velike cestovne (ranskontinentalne vege,




TRANSPORT 17

Cijela je Evropa izravno zainleresirana za sistem TIR. Najfrekventniji
pravei idu od Velike Britanije ili Skandinavije prema Turskoj i Bliskom
istoku preko srednje Evrope i Balkana.

Austrija, Ttalija i Jugoslavija imaju auto-ceste koje polutegzljaéi i kamio-
ni tegljaci sve viSe koriste. Put Pariz- Teheran dug je 11000 km i traje 23
dana. U posijednoj godini jako su se smanjile cestovne veze s Iranom, ali
su zato udestale s Kuvajtom, Saudijskem Arabijom i emiratima Perzijskog
zaljeva jer se Zeljeznicki promet Istambul-Bagdad-Basra zaustavlja na si-
rijskoj granici zbog politiCkih razloga. Preko mosta na Bosporu u Istambulu
dnevno prolazi prosjeéno 300 TIR. Usprkos taksama, cestarinama i kaucijama
{Irak trazi kauciju od 1500005 US za cesiovne (ransportere), na toj cesli
Bliskog istoka vrlo je jaka konkurencija izmedu zapadnik zemalja te Bugar-
ske i Madarske (3000 bugarskih kamiona, 3 000 madarskih), jer su defavne
uprave tih dviju zemalja shvatile da je takav transport prikladnoe sredstvo
za prikupljanje zapadnih deviza bududi da svoju usluge nude po niioj ci-
jeni (nadnica bugarskog fofera pet puta je manja od nadnice francuskog
Sofera na istoj relaciji). I Turska poboljfava svoju cestovnu mredu (u planu
su 3000 km cesta).

Da bi se suprostavile toj konkurenciji, zemlje EEZ-a pribjegle su kom-
binaciji cesta /morski put uz koridtenje prijevoznog sistema RORO:

— kamioni sami prolaze kroz Jugoslaviju i1 ukreavaju se u Grékoj u
luci Volos, juino od Soluna, nakon dto so presli Vardarsku dolinug;

— njihove prikolice ukreavaju se u Marseillen-Fos ili v Porto Marghera
{(Venecija) za Diidu {Saudijska Arabija) ili za Latakiju (Sirija). Otuda sirij-
ski Soferi vore ove prikolice kroz arapsku pusiinju prema Kuwajlu, Saudij-
skoj Arabiji i emiratima Perzijskog zaljeva da bi zbjegli zakréenje u luka-
ma. Takav se sistem isplati ako brodovi prevoze samo prikolice. Goleme tfe-
glenice natovarene prikolicama i konlejnerima tegle se od Marseille-Fosa do
Diide kroz Sueski kanal. U Marseillen specijalno opremljeni brodovi tran-
sporteri koji se otvaraju naprijed ili otraga mogu istovariti prikolice za dva
sata.

Afrika takoder razvija sistem TIR v kombinaciji s pomorskim prijeve-
zom, narocite iz Alzira i Maroka prekoe Marseillea 1 Genove. Transsaharska
cesta danas je asfaltirana sve do 200 km jufno od Tamanrasseta, a trebala
bi dostidi granicu Nigera kod In Guezrama god 1980, i Nigeriju 1982, Alir
i Lagos bit de povezani krajem 1982, Sirokom asfalliranom cestom. Trans-
verzala koja povezuje Dakar s N'DZamenom (Cad) ima ved 2175 km pod
asfaltom, a 3600 od ukupno 4800 km koriste tefki kamionl za sve terene

1 preko cijele podine. Transafriéka cesta trebala bi poverivati Lagos 1 Mom-
bassu (Kenija) negdje oko 1985; ved je asfaltirano 290 km od predvide-
nih 6 500.

Ljudski a ne tehnic¢ki ili prirodni faktor danas je jedina kofnica izgrad-
nji takvibh transkontinentaloih veza. Rijed je o insulicijenciji Zeljeznickih
mreda koje u pojedinim zemljama imaju razliéite gabarite, zatim o biro-
kratskoj sporosti Sto otefe s rokovima, éekanju na granicama zhog carinje-
nja, Strajkovima carinika, politickim suparniftvima medu defavama, nesi-
purnosti u nelkim zonama zbog pijackaga ili disidenata, potefkodama oko do.
bivanja odobrenja za tranzit u nekim zemljama.

- .
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Pa ipak ,sistemi kombiniranog prijevoza u svjetskom opsegu snaino su
se razvili, pa omogufuju veoma veliku povezanost izmedu proizvodada i po-
trofaca kao I medu industrijskim poduzedima koja stvaraju meduindustrij-
ske lance, ukljutujuéi, primjerice, evropske zemlje i veoma udaljene luke
kao ito su Hong Kong i Singapur. Veze programirane na dug rok, koje su
racunari minuciozno razradili, omoguéuju industriji vedu produktivnost, bez
znadajnijih zaliha, podto se o tome brinu posrednici, prikupljadi i transport-
na poduzeda. Driavna politika investiranja u infrastrukiure ima bitnu ulogu
u razvoju ovih razmjena isto kac i mullinacionalna poduzeca ito raspolaiu
vlaslitim transportnim sistemom ,a utjeéu na zemlje proizvodace i zemlje
potrofade u vezi sa svim lu¢kim i ZeljezniCkim poslovima, osebilo cestovnim
pravcima i zraénim linijama.

Prometna geografija, a isto take i industrijska, odsada trebaju u svo-
jim analizama voditi rafuna o gospodarskoj strategiji velikih poduzeda kao
o povijesnim i juridi¢kim d&injenicama keje uvjetuju transportne sisteme.
Danas je na osnovu diferencijalne analize regionalnih injenica i podataka
mogude znanstveno predvidjeti tokove i lokalizaciju industrije. Stoga na
driavnoj razini geograf treba cfikasno intervenirati u planiranju infrastruk-
tura i budZetskih izbora regionalnog razvoja, jer kvantitalivnim analizama
tokova prijevoza kao i kvalitativnim analizama struktura i funkcioniranja
on mode predvidjeti prioritete pojedinih infrastruktura.
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LES RELATIONS ENTRE LES SYSTEMES DE TRANSPORT ET LA
LOCALISATION DES INDUSTRIES DANS LE MONDE

par
BERNARD DEZERT

Une évolution profonde des velations interindustriclles et des systémes de
transport s'est produite depuis 1960, Elle g'est encore pocemtués depuis la crisc
énergétique de 1973 qui secoue les pays occidentaux et affecie les pays du Tiers
Monde non pétrolier. De vastes siralégies planétaires des firmes 1industriglles
ant été rendues possibles par des mutations techniques et dconomiques dz gran-
de ampleur.

1"} — Les causes de cette évolution sont lides d'abord & une mutation indu-
sirielle d'ordre structurel: diffusion des industries dans les campagnes souvent sou-
haitée et encouragée par les gouvernements et les municipalités aux prises avec
le smégalopolis cancers et une circulation urbaine irés congestionneés, décentra-
Puation rendue techniguement possible par la télégestion informatique a distan-
ce & partir du pole directionnel de I'en treprise constitution de chaines ou réseany
interindustricls engendrant une multiplication des flux de transport, concentration
Financiére et technigue plus poussée au sein des grandes entreprisvs et des mult-
nathonales qui mettent sous leur tutelle les petites et moyennes entreprises sous-
-traitantes.

2% _ L'évolution est lide aussi & un meilleur conditionnement des produits
transportés, grace notamment &4 la conteneurisation (matéricl managment) at a
une réduction spectaculaire des taux de fret et des coills marginaux, grice aux
doonomics d'échelle au gipantisme et aux iransports groupés et combines.,
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3"} — Les entreprises sont incitdes A prospecter un vaste marché (marketing)
gui s¢ traduit par un management des transports ¢t une remis¢ en cause des
mt‘rz}gtrucmr'es: existantes, un déclin du transport lerroviaire, un accroissement
cossidérable des transports rouliers ¢f des transports aériens de Fret.

Cette analyse dconomique impose au géographe une réflexion méthodologique:
I'étude des systémes économigues ameéne & considérer que c'est le transport qui
conditionne la localisation des industries actuellement et non linverse: la locali-
sation industrielle nouvelle seffectue 14 ol s$exercent au maximum les effets d'une
équation de circulation combinant les avanlages des paramétres espacecolt et
espace-temps; la continentalisation des établissements industriels est désormais
inversement proportionnelle & la masse et au volume des produits transportés
¢t proportionnelle a la valeur de ces mémes produils, aulrement ditla nature du
transport peut conditionner la localisation, (Etude d'une intégrale de demande
spatiale de transport en fonction des wvolumes, du coft 4 la tonne transporide ot
du temps de transport). Cette éguation a pour effet gdographique de privilégier
des itinéraires ¢t des modes de transport selon les types de fabrication et les

formes de relation. Apparait alors une notion géographique nouvelle: celle de
l'espace-coft: le fer brésilien rendu 2 Dunkergue est plus sproches sur le plan
économigque que le fer lorrain.

Des déséquilibres régionaux fondamentaux sont la conséguence de la valori-
sation de cet espacecolit. Il existe des rones privilégides du redéploiement indu-
striel: les axes fluviaux et les nouveanx ports industriels (ZIP ou MIDA), mais
aussi les périphéries urbaines bien relifes aux autoroutes el woles ferrées. Dans
ce nouveau systéme, les Etats a structure fédérale sont les plus avantagés,

Les entreprises évitent de constituer des stocks importants et sont trés dé-
pendantes de transports programmés qui permettent des sstockages roulantse,
Il existe ainsi des réseaux de transports lechniguement nouveax Lraitant des
flux émis & partir de puissantes gares régulatrices routieres plus que ferroviaires.
La plupart des cnteprises utilise un double systéme de transport:

1 — relations ferroviaires & grande distance & partir dun embranchement parti-
culier
2 — utilisation & la fois d'un trafic routier zone courte et zope longue (T.I.R)

_On constate actuellement deux localisalions industriclles optimales; Ja locali-
sation portuaire et la localisation autoroutiere.

Dol 'étude de guatre [ypes de systémes de (ransport:
I — systéme maritime & base portuaire irdés spécialisé
2 — systéme de transporis combinés & parlir des routes
3 — systéme de transports ferroviaires par trains-blocs
4 — systéme de transports intercontinentaux routiers

A — Les ports et le redéploiement industriel littoral permettent de réaliser le
contact direct du navire et de I'nsine par des sterminauxs, mais tous les porls ne se
}Eré.tent pas & ce redéploiement et les avantages du site doivent se combiner avec de

cnnes relations ferroviaires et routitres avec Uhinterland. Les ports de found
d'estuaire sont désavantagés. L'action de I'Etat dans de choix et l'organisation
des infrastructures est désormais essentielle et se traduit par une programmation
ou une planification plus ou moins autoritaire (en France les Ports Autonomes
prenment en charge les nouvelles zones industrialo-portuaires).

E — Les grandes entreprises fabriguant des produits & forte valeur ajoutée
ont mis au point un systéme de transport combiné s'appuyant sur des itinéraires
a4 grand débit, surtout routier en Europe occidentale el aux Fiais-Unis (priorité
aux axes autoroutiers.

C — Les transports ferroviaires par trainsblocs directs se sont beaucoup
développés dans toutes les régions minidres de Ja planéte vers les ports d'ex
dition et les grandes zones industrielles .Ce systéme est lié aux transports mariti-
mes de masse ou aux transports fluviaux par poussage. Les Pavs neufs en vole
d'industrialisation, Canada, Sibérie, Australic tendent & localiser leurs nouvelles
implantations au débouched maritime des voies ferndes minid res.
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D — Les transports internationaux routiers vers et a travers les pays en voie
de développement connaissent une phase de croissance (ris spectaculaire grice a
des innovations techniques, aux politiques  d'infrastructure routiére prioritaires
des Etats qui s'équipent et & 'otilisation a la fois de la conteneurisalion et du
transroulage, parfois aussi de sponts aérienss avec deux extrémités des PArcours
routiers. Des exemples nombreux sont cités dans le texte.

Cependant les seuls freins & cette expansion sont d'ordre humain et politigue:
I'ouverture des frontieres est souvent difficile, les difficuliés et les lenteurs admini-
siratives trop fortes, les rivalités politiques et idéologiques obligent parfois & des
détournements ou des interruptions de trafic.

Les péographes peuvent jouer un grand role en aidant les pouvernements ot
les opinions publiques 4 bien téfléchir aux chojx préférentiels en ¢ffectuant des
analyses quantitatives et qualititatives permettant de prévoir les priorités & accor-
der a telle infrastructure et 4 tel mode de {ransport.




