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EVROPSKA EKONOMSKA INTEGRACIJA I NEKI ASPEKTI
IZMIJENJENE ULOGE TRANSPORTA

SAZETAK

Autor najprije analizira povezanost trans-
portnog faktora i razmjestaja proizvodnje u Ev-
ropi, da bi zatim ukazao na probleme koji nasta-
ju na sektoru transporta u vezi procesa ekonom-
ske integracije u Evropi nakon 1992. Upozorava
na neminovnost stvaranja jedinstvenog transport-
nog sistema i zajednicke saobraéajne politike u
okviru Evrope, Sto se sve ne odvija ni lako ni
jednostavno. Ako naSa zemlja ne bi prihvatila
takvu koncepciju, za nas bi to predstavljalo-svo-
jevrsnu izolaciju, Sto si ne moZemo dozvoliti.

1. UVOD

Razvojne tendencije ekonomske meduza-
visnosti medu razvijenim drZavama, te promi-
jenje karakter i struktura medunarodnih eko-
nomskih odnosa, ispoljavaju se najoditije u
vanjskoj trgovini kao i u razmjerama povecanja
medunarodnih transportnih veza i odnosa koji
obezbjeduju realizaciju takvih procesa. To se
moZe uociti i iz podataka o ekonomskom razvo-
ju posljednjih decenija za koji su karakteristi¢ne
viSe stope rasta medunarodne trgovine u porede-
nju sa industrijskom proizvodnjom (tabela 1).
Osim toga karakteristi¢an je rast ukupnog pro-
meta roba (ukljudujuéi i medunarodni pomorski
prevoz) za 2-3 puta. Pritom oko polovine svjet-
skog prometa roba otpada na robnu razmjenu
medu razvijenim industrijskim zemljama. Takvi
tokovi roba odlikuju se visokim stepenom kon-
centracije. Tako je na SAD 1986.g. otpadalo
15,6% vanjsko-trgovinske razmjene razvijenog
svijeta; na SRNj 11,2%, Japan, 8,7%, Francusku
6,4%, V. Britaniju 6,0%, itd. U okviru toga iz-
medu SAD i Kanade obavlja se 5,4% a SAD i
Japana 3,94 ukupne razmjene. Udio razmjene
SRNj sa njenim susjedima iznosi oko 12%.

Tabela 1. Prosjedne godilnje stope rasta indu-
strijske proizvodnje i robne razmjene

_Pokazatel] 1951-1970. 1971-1984.
Industrijska proizvodnja 55 3.9
lzvoz 2 59
Ukupni robni prevoz 1.2 6,0
Unutrasniji robni prevoz 4.1 3,1

Izvor:(Sdvigi v geografiji..... 1984), str. 67.

Poseban momenat u svjetskoj podjeli ra-
da predstavlja jacanje unutargranske podjele
rada, Sto je rezultat Sirokog prodora TNK na
svjetsko trzi§te (&iji je broj veé prevazi§ao
©50), tako da na unutarkorporacijsku razmjenu
otpada ve¢ oko 1/3 ukupnog izvoza razvijenog
svijeta. Sa svoje strane savremena nauénoteh-
ni¢ka revolucija unosi sustinske promjene u ka-
rakter medunarodne trgovine. Uporedo sa
strukturnim promjenama u robnim tokovima ja-
¢aju novi zahtjevi prema ponudi transportnog
faktora. Uz brzi rast transportnih kapaciteta
koji proizlazi iz povecane traZnje za prevoznim
radom na svjetskim robnim trZiStima posebno je
znacCajan faktor zahtjeva za kvalitetom trans-
portnih usluga, pa je tako karakteristic¢an re-
zultat uticaja nauéno-tehniéke revolucije na
svjetskim transportnim trZiS§tima stalan rast
konkurentske osposobljenosti razli¢itih vidova
transporta uz jadanje moguénosti njihove uza-
jamne zamjenjivosti.

Konkurencija se posebno oStro ispoljava
izmedu Zeljeznickog, drumskog, rijeénog i cje-
vovodnog transporta, naroéito u onim sluéajevi-
ma kada oni obezbedjuju dostavu roba do mor-
skih luka. Navedeni faktori dovode do: pomje-
ranja u strukturi prevoza prema brZem razvoju
drumskog transporta, razvoja i modernizacije
odgovarajuée infrastrukture, ubrzanja obrtaja
transportnih sredstava, do intenzivnog razvoja
kombinovanih vidova transporta i odgovarajuée
specijalizacije transportnih sredstava i usluga.
Tako se u izgradnju i stalno usavrSavanje kon-
tejnerskih terminala i pristani§ta osposobljenih
za prihvat i obradu Ro-Ro i drugih specijalizi-
ranih brodova a takode u i podizanje distributi-
vnih centara ulaZu desetine i stotine miliona
dolara.

2. TRANSPORTNI FAKTOR I RAZMJESTAJ
PROIZVODNIJE

Uticaj transporta, posebno putem tro§-
kova, na odvijanje procesa ekonomske integra-
cije nije ni izdaleka istovrstan u prostornom
pogledu. Ekonomska integracija povezana je sa
pojavom da pod uticajem NTR optimalne razm-
jere preduzeca rastu, §to sa svoje strane trazi
povecanje intenziteta, odnosno Sirine trzista. Pa
ipak postoji grani¢na veli¢ina teritorije na kojoj
se razvijaju integracione tendencije i preko &ijih
se granica integracione teZnje smanjuju. Ta
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graniéna veliCina, uz druge faktore, zavisi i od
stepena transportne dostupnosti odredenih pro-
stora. Analiza transportne situacije integrisanih
zemalja pokazuje znadajne razlike u transport-
noj obezbjedenosti, postojanje odredenih osa
razvoja uzduZ kojih se formiraju transportni
koridori, gdje transportno-ekonomske veze do-
stiZu najvecu koncentraciju i intenzivnost i upo-
redo s tim teritorije sa relativno malom i sla-
bom transportnom bezbjedeno§céu. To &ini sloZe-
nijom teritoriju ekonomskih rejona i dovodi do
sloZenog preplitanja zona gravitacije i sfera
ponude proizvoda odredenih industrijskih kom-
pleksa. Gravitiranje se ostvaruje po transport-
nim koridorima uzduZ polimagistrala. U osnov-
ne polimagistrale regiona EZ spadaju: u Belgiji
trase Antwerpen-Bruxelles-Charleroi, u Ho-
landiji linije koje integriraju konurbaciju Ran-
stad; u Francuskoj transportni koridor Paris-Di-
jon-Lyon- Avignon-Marseilles, u SRNj magistra-
le koje idu uzduZ Rajnske ose, u Italiji pravac
Milano-Bologna~- Firenze -Roma.

U uslovima Zapadne Evrope transportni
faktor ostaje jedan od odludujuéih faktora u
razmjeStaju industrijskih preduzecéa, §to se vidi
iz rezultata istraZivanja provedenog od Zapad-
nonjemadkog druStva za razvoj regionalnih
struktura. Od 828 preduzeéa koja su odgovarala
na pitanja, 30,4% smatralo je transportni polo-
Zaj kao odredujuéi, dok su postojanje rezervi
radne snage, a u okviru toga i kvalifikovane,
smatralo znaéajnim 27% preduzeéa. Za nova in-
dustrijska preduzeéa uloga transportnog faktora
je jo§ znadajnija - 33% (66% preduzeéa koja
smatraju transportni faktor kao odludujuéi) kao
najvaZniju komponentu isti¢u brzinu dostave,
20% niske transportne troﬁk?ve. 17% stalnost i
sigurnost otpremanja teretall.

Podaci u tabeli 2 predstavljaju sliku za
industriju u cjelini, jer po pojedinim granama

Tablica 2. Raangiranje uloge razliditih trans-
portnih faktora pri izboru oblika transporta u
industriji SRNj

Red. Faktori transportne usluge Relativna uloga

br. u
1.  Blagovremenost dostave 100
2.  Transportni trodkovi 78,6
3.  Brzina dostave 753
4.  Dostave bez pretovara 65,5
5.  Postivanje predvidenog kretanja 61,1
6.  Pouzdanost u o8uvanju predmeta
prevoza 59,4
7.  Regularnost transportiranja 32,1
8.  OpsluZivanje klijentele 31,8
9.  Optimalna veli&ina otpravki 28,5
10. Ekonomika pakovanja 28,4
11. Daljina prevoza 146
12. Preimuéstva razmjestaja 13,9
13. Zavisnost od pogodnih uslova 10,4
14. Tradicija i drugi faktori 116

Izvor: Sdvigi v geografii — 1984.

postoje znacajne razlike. Tako su za ekstrakti-
vonu i druge grane teSke industrije bitni prije
svega niski transportni troSkovi, a faktor sav-
remene dopreme za njih je u drugom planu. Za
preduzeéa preradivacke industrije troSkovi su
na 3. do 5. mjestu, dok na prvo mjesto dolaze
blagovremenost i brzina dopreme.

Interesantna je kompozicija faktora
transporta pri razli¢itim pojasevima udaljenosti.
Ako, prema navedenim podacima, u cjelini kod
traZznje za transportnim uslugama na prvom
mjestu stoji faktor blagovremene dostave, to pri
udaljenosti otpreme manjoj od 100 km za njim
slijedi faktor poStovanja predvidenog kretanja, a
pri udaljenostima od 100 do 500 km na drugom
mjestu veé stoji faktor niskih transportnih tros-
kova, a pri udaljenostima veé¢im od 500 km fak-
tor brzine dostave.

Pri razli¢itim godi$njim koli¢inama ot-
preme komponovanje faktora se mijenja. Pri
prevozima manjim od 1 mln t blagovremenost
dostave igra odlucujucu ulogu, a kod veéih obi-
ma na prvo mjesto izbijaju transportni troskovi. .
Na taj na¢in za industrijsku klijentelu izdvajaju
se tri faktora: brzina, blagovremenost isporuke
i transportni troSkovi. 3

Skraéivanje rokova dostave pruza mogu-
¢énost smanjivanja skladiSnih rezervi i troSkova
vezanih za skladiStenje. O znacaju kvaliteta
ponudenih transportnih usluga moguée je suditi i.
po tome, Sto uéeSée drumskog transporta u
prevozu sirovina i polufabrikata i izvozu goto-
vih proizvoda u istraZivanim preduzeéima do-
stize 75%, dok na Zeljeznicu otpada tek 17%.

3. PROCESI EKONOMSKE INTEGRACLIE U
EVROPI I TRANSPORTNI FAKTOR

Proces ekonomske integracije koji se
razvija u Zapadnoj Evropi usko je povezan i sa
transportom koji u sve vecoj mjeri jeste noseéi
faktor praktiéne realizacije tog procesa. Aktu-
elni integracioni procesi sustinski se razlikuju u
odnosu na ranije stvarane medunarodne eko-
nomske odnose. To je prije svega proces stva-
ranja ¢vrstih veza u proizvodnoj sferi, a ne vide
kao ranije u sferi razmjene. Kooperacija (kako
horizontalna tako i vertikalna) u industriji u
medunarodnim razmjerama, povezana sa dje-
latnoS¢u transnacionalnih monopola, u ogrom-
noj mjeri je podsticana sniZavanjem carinskih
barijera i Sirenjem teritorije na Kkojoj se vrdi
razmjena i prevoz roba. Navedeni procesi se
nalaze u sloZenoj meduzavisnosti sa kretanjima
u razvoju transportne infrastrukture i prevozne
djelatnosti koja se izraZavaju u preraspodjeli
prevoza medu vidovima transporta, u porastu
uloge medunarodnih veza, te u promjenama
strukture i daljina prevoza po vrstama roba. To
rezultira promjenama uce$éa transporta u na-
cionalnom proizvodu, u ukupnim investicijama i
ukupnim troSkovima proizvodnje. U sferi trans-
porta zemalja koje ulaze u Zajedni¢ko trZiste
stvara se oko 10% DBP, u transport se ulaZe 15
- 20% svih ulaganja, a oko 40% druStvenih os-
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novnih fondova otpada na transportne objekte.

U transportu se tros§i 15 - 18% ukupne energije,

pod objektima transportne infrastrykture nalazi

se blizu 5% teritorije ovih zemalja2).

Medutim, promjene medudrZavnih eko-
nomskih odnosa, te teritorijalne i granske struk-
turne promjene u privredi, nisu dovoljno obez-
bijedeni u transportnom pogledu, §to zahtijeva
preorijentaciju nacionalnih transportnih sistema
zemalja u slijede¢im pravcima:

- razvoj nedostajuéih karika transportne mrezZe,

- povecéanje broja i propusne moéi pogranicnih
transportnih prelaza,

- promjene u meduodnosima vidova transporta u
prevozu u vezi sa promjenama vrsta tereta i
daljina prevoza,

- usavrS§avanje koordinacije u transportu vz iz-
radu zajedni¢ke transportne politike u vezi sa
zaoStravanjem konkurencije, kako izmedu po-
jedinih vidova transporta jedne zemlje, tako
i zbog ucéesca inostranih transportnih kompa-
nija koje su dobile dozvolu pristupa na nacio-
nalna trzista zemalja grupacije.

U uslovima integracije, KkoriStenje od
strane zemalja ¢&lanica grupacije vlastitog
"parka” transportnih sredstava vodi ka poskup-
ljenju transportnog procesa povecanjem uceSca
praznih voZnji, usporavanjem obrta transportnih
sredstava i smanjenjem elasti¢nosti u osvajanju
"kompenzacionih” robnih tokova. Zbog toga je
neizbjeZan uslov osposobljavanja transporta po-
trebama ekonomske integracije stvaranje na
odredenoj etapi razvoja jedinstvenog voznog
parka i medunarodnih transportnih organa. Pre-
thodno je neophodno usaglasavanje tarifne i
tehni¢ke transportne politike drZava ucesnica,
uz sprovodenje aktivnosti na unifikaciji para-
metara tehniCkih sredstava i pitanja eksploata-
cije. Na taj nac¢in mjere tehnicko-ekonomskog
povezivanja nacionalnih transportnih sistema po
svom znacaju daleko prevazilaze granice &isto
transportno-tehni¢kih problema. Privrede za-
padnoevropskih zemalja u znaéajnoj mjeri zavi-
se od realizacije proizvodnje na vanjskom {rZistu
(dio nacionalnog proizvoda koji izvoze zemlje
Zapadne Evrope S puta je veéi nego u SADJ).
Uslijed specifi¢nosti ekonomskog i geografskog
poloZaja Zapadne Evrope u njoj posebno §iroki
razmah dobija medunacionalna privredna sa-
radnja uz uzajamno preplitanje nacionalnih ka-
pitala. Stvaranje medunarodnih proizvodnih
kompleksa postalo je moguée zbog toga S§to su
se transportni sistemi po svom tehni¢kom nivou,
razmjerama, organizacionim oblicima i kvalitetu
usluga blagovremeno prilagodili novim zahtje-
vima. Medunarodni prevoz i isporuke u okviru
kooperacijske proizvodnje, za razliku od obidne
medunarodne trgovine, sastavni su dio proiz-
vbdnog procesa i u najtjeSnjoj su vezi, u tehno-
loSkom pogledu, sa cjelokupnim ciklusom os-
novne proizvodnje. Tako je Ford, koji ima tvor-
nice u V. Britaniji, Belgiji i SRNj, objedinjene
jedinstvenim tehnoloSkim procesom, organizo-
vao kontinuirano kretanje Zeljezniékih kontej-
nerskih kompozicija sa koriS§tenjem brodske li-

nije Harwich-Zeebrugge koja transportuje dije-
love i polufabrikate od engleskih preduzeéa u
Highwoodu u fabrike za montaZzu u Belgiji i
SRNj. U obratnom smjeru prevoze se dijelovi
koji se koriste u V. Britaniji u tvornicama iste .
kompanije. Na taj nadin Zeljezni¢ke brzovozne
podiljke na rastojanju od preko 1000 km (High-
wood - K&dln) obezbjeduju funkcionisanje tog
svojevrsnog medunarodnog industrijskog kom-
pleksa. '

Uticaj transportne integracije na kreta-
nja i promjene u teritorijalnoj strukturi privrede
ispoljeno je i u zemljama Beneluksa. Doslo je
do preuzimanja tokova uvoznih roba, usmjerenih
u SRN;j, i njihove preorijentacije sa luka u SRNj
na luke Holandije i Belgije, koje su se zbog
formiranja EZ pokazale mnogo bliZim Ruhru od
zapadnonjemadkih luka Hamburga i Bremena.
No samim tim nije ograniCen uticaj integracije
na razvoj ulaznih luka. One su privukle na sebe
preduzeca niza {ransportno intenzivnih grana.
Do 1/3 tereta koji prolazi kroz Antwerpen i do
i/4 onih koji prolaze kroz Rotterdam zaustav-
ljaju se | preraduju neposredno u tim lukama ili
na prosSoru koji neposredno gravitira ka tim
lukama®). Procjene pokazuju da se preko 1/3
novih kapaciteta hemijske industrije Ruhra zas-
niva na isturenim kapacitetima stvorenim u pri-
obalnim pojasu van granice SRNj. Osim toga,
transport sa svojim povezivanjem svih proiz-
vodnih grana i sfere potroSnje vaZno je orude
svake zemlje u borbi sa monopolima drugih ze-
malja. Zbog toga se u oblasti transporta ten-
dencije centralizacije naglaSeno ispoljavaju.
Putem sprovodenja odredenih tehni¢kih i tarif-
nih mjera drzava koristi Zeljeznicu kao instru-
ment ekonomske politike usmjeren na podrsku
nacionalnih monopola i jadanje njihove konku-
reniske sposobnosti. Protekcionisti¢ka uloga
Zeljeznickih tarifa naroCito se ispoljava u kon-
kurentskoj borbi morskih luka za proSirenje
svog zaleda. Ta se borba zaoStrava u onoj mjeri
u kojoj su luke prinudene da ulaZu sve veée in-
vesticije u rekonstrukciju i modernizaciju te u
skladu sa koncentracijom pomorskih robnih to-
kova. Tako sistem izuzetnih tarifa na Zeljezni-
cama SRNj pojatava pozicije luka na Sjever-
nom moru na radun sredozemnih luka (posebno
Trsta).

StrateSko-politi¢ki razlozi su takode sa
svoje strane dugo usporavali realizaciju krupnih
projekata za nacionalne transportne sisteme
bez obzira na njihovu ekonomsku opravdanost u
evropskim razmjerama (takav je sludaj projekta
tunela pod La-ManSom). Osim toga, teZznja po-
jedinih vlada da zaStite svoja transportna trzis-
ta od prodora konkurencije i posebno da zastite
zone gravitacije svojih morskih luka, oteZavaju
razvoj mreZe medunarodnih suhozemnih komu-
nikacija. Tako cijeli niz projekata koji je pre-
dloZila transportna komisija Zajednice nije ost-
varen ili se ostvaruje sa velikim zakaSnjenjem
(elektrifikacija niza Zeljezniékih linija u Belgiji,
spajanje kanalom Dunkerque-a sa Seldom, iz-
gradnja Saarskog kanala, i dr.). VaZan uzrok
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§to se odgovarajuce vlade bez entuzijazma od-
nosé prema §iroj izgradnji sastoji se u tome $to
one strahuju od zaoS$trene konkurentske borbe
izmedu morskih luka. Istovremeno, organi Za-
jednice ne posveéuju dovoljno pazZnje razvoju
dijelova infrastrukture izmedu raznih zemalja
koji imaju lokalni znadaj. pa radovi na planira-
nju i organizaciji takvih dijelova infrastrukture
u pograniénim zonama jo§ nisu dobili veéi zamah.

Treba uociti i odsustvo kompleksnosti u
prilazu razvoju medunarodne transportne infra-
strukture §to je povezano i sa tradicijom u raz-
radi tih pitanja koja je postojala jo§ prije for-
miranja EZ u okvirima granskih medunarodnih
transportnih organizZacija. One postoje veé¢ des-
etinama godina i kada su u poslijeratnom perio-
du u Evropi formirane opSte medunarodne or-
ganizacije u transportu kao Sto su Komitet za
unutrasnji transport EK UN i Savjet ministara
transporta, u odnosu na razvoj evropske infra-
strukture, u njima su u osnovi zadrZani granski
pristupi.

Uporedo s tim, istupajuéi u funkciji sti-
mulatora integracije, sprovodi se ¢itav niz teh-
ni¢kih i organizacionih mjera usmjerenih na po-
boljSanje transportne povezanosti raznih zema-
lja. Na taj naéin na transportnom sistemu (a
prije svega na 1e1jeznicamas, odraZava se i ten-
dencija ka integraciji i ka dezintegraciji. U dje-
latnosti transporta razvijenog svijeta Zapadna
Evropa zauzima znaéajno mjesto i odlikuje se
dinamizmom u kretanjima strukture prevoza.
Prema podacima koji se odnose na prvu polovi-
nu 80-ih godina, na uceScSe Zapadne Evrope
otpada 36% ukupnog prometa roba i 15% unutra-
Snjeg robnog prometa, 35% industrijske proiz-
vodnje i 48% izvoza4).

ZnacCajna razlika izmedu ukupnog i unu-
traSnjeg prometa govori o velikoj zavisnosti
privrede zemalja Zapadne Evrope od izvozno-
-uvoznih operacija. U 'SAD slika je obrnuta jer
udes§ée SAD u unutraSnjem prometu razvijenog
svijeta dostiZe 34% a u ukupnom 11%. Za mnoge
zemlje Zapadne Evrope karakteristiCan je visoki
nivo razvijenosti fransporta. Medutim, analize
pokazuju da su odgovarajuéi troSkovi prevoza
po toni proizvodnje u Zapadnoj Evropi oko 4
puta manji nego u SAD. Uzimajuéi u obzir ¢ak i
to da je u Zapadnoj Evropi kompaktnost trZista
neSto vecéa, kapacitet prodaje prosjeénog pre-
duzeéa u Zapadnoj Evropi je oko 10 puta manji
nego u SAD. Te razlike su odredene i Sirinom
unutraSnjeg trZi§ta SAD koje nije podijeljeno
drZavnim granicama, pa zemlje Zapadne Evrope
jo§ uvijek ne moZemo smatrati za teritoriju sa
jedinntvenim prometom roba i jedinstvenim si-
stemom ekonomskih veza. Politi¢ke granice kao
i sistem razliCitih preferencija usmjerenih na
za$titu nacionalnog transportnog trzidta oteZava-
ju jacanje osnovnih transevropskih transportnih
pravaca i &ine transportni sistem Zapadne Ev-
rope manje elastiénim u poredenju sa amerié-
kim. Transport Zapadne Evrope u pojedinim vi-
dovima ima manje rezervi za §irenje propusne
sposobnosti nego transport SAD. Optereéenost

osnovne rijeCne saobracajnice Evrope - Rajne,
dostiZe ogromnu cifru od 50 mln t u donjem to-
ku, dok je na Mississipiju tek oko 30 mln t, iako
su na Rajni znatno teZi uslovi navigacije. To se
odnosi i na kretanja na osnovnim drumskim a
takode i na osnovnim Zeljeznic¢kim magistralama.

RazmjeStaj industrije u Zapadnoj Evropi
uslovljava prosjecnu daljinu prevoza tereta. U
centralnom dijelu Zapadne Evrope, u prostoru
Manchester - Marseilles - Roma - Hamburg -
Manchester, koji ¢ini svega 15% ukupne povrSi-
ne Zapadne Evrope, skoncetrirana je skoro po-
lovina stanovniStva i oko 2/3 industrijskog po-
tencijala regiona S§to smanjuje udaljenosti pre-
voza. S druge strane, u SAD, osnovni ekonom-
ski potencijal skoncentriran je na periferiji
kontinenta, na sjevero-istoku. Osnovne veze
ostvaruju se sa industrijskim centrima Juga i
Zapada SAD koji se nalaze na udaljenosti od 2
do 3 hiljade km, Sto znatno poveéava prosje¢nu
udaljenost prevoza.

Analiza raspodjele prevoza roba na vi-
dove transporta u Zapadnoj Evropi pokazuje za
posljednjih 15 godina smanjivanje udjela Zelje-
znice u unutraénjem robnom prevozu sa 26 na
15% zbog razvoja drumskog transporta Cije se
ucesce povecalo sa 50 na 65,453

Proces prodora drumskog transporta u
sferu ZeljezniCkog prevoza odvija se intenzivni-
je u malim i perifernim zemljama Zapadne Ev-
rope, a razvoj unutraSnjeg vodenog transporta
odvija se brZim tempom u zemljama kao §to su
Holandija i Belgija, s obzirom na njihov geo-
grafski poloZaj i razvoj krupnih industrijsko-lu-
¢kih kompleksa.

Isprepletenost i uzajamno presijecanje
razli¢itih transportnih magistrala uslovili su
formiranje niza krupnih transportnih ¢vorova, u
koje spada vecina evropskih prijestonica i niz
morskih luka i industrijskih centara. Tako tijes-
no povezivanje razli¢itih vidova transporta sti-
mulisalc je 1 razvo] mjesSovitih oblika prevoza
posebno na bazi kontejnerizacije. Tako se oko
40% ukupnog prevoza zeljeznicom u SENj ost-
varuje u mjeSovitom obliku, tj. premjestanjem
na druge vidove transporta ukljucujuéi i drum-
ski prevoz. Posebno mjesto u transportnom si-
stemu Zapadne Evrope zauzimaju morske luke.
Zahvaljuju¢i Sirokim us$c¢ima regulisanih rijeka,
morske luke su prodrle na stotine kilometara u
dubinu evropskog kontinenta i svojim vezama
oslanjaju se na rijeéne saobracajnice koje su
medusobno spojene sistemima kanala. Na taj
nacin, susretanjem morskog i rijeénog trans-
porta stvara se jedinstveni vodno-transportni
sistem koji se proteze na velikoj povrSini. Mor-
ske luke u Zapadnoj Evropi, za razliku od SAD,
nisu samo morska vrata za svoje zemlje nego
imaju i medunarodno znacenje. Dok u SAD os-
novni tokovi morskog prevoza, kako obalskog
tako i duge plovidbe, obilaze americki konti-
nent, to u Zapadnoj Evropi i ti tokovi prevoza
roba prodiru u dubinu kontinenta. Tako se vise
od polovine tereta koji ¢ini morski promet naj-
vece luke na svijetu Rotterdama, transportuje u -
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unufrasnjost vodenim putem, uglavnom rijekom
Rajnom. U uslovima razvoja ekonomske sarad-
nje u okvirima evropskog regiona poseban zna-
¢aj dobija razrada i realizacija programa trans-
portne infragtrukture medunarodnog znacaja.
IstraZivanja4) koje je u vezi s tim proveo Ko-
mitet za unutrasnji transport EK UN jo§ 1978.
sadrZzavalo je zaklju¢ak o tome da osnovna
"uska grla” (sekcije koje su dosegle zasiéenost)
u komunikaciji istok - zapad po pravilu se ne
nalaze u pograniénoj zoni nego u unutraSnjosti
zemlje gdje se na njih "naslanjaju” unutras$nji
prevozi roba. Otuda vjerovatno proisti¢e zak-
ljudak o potrebi diferencijacije medunarodnih i
unutrasnjih transportnih tokova ponekad ¢ak iz-
gradnjom novih transportnih linija s ciljem ud-
vostruc¢avanja pojedinih pravaca.

4. ZAKLJUCAK

Evidentno je da su procesi ekonomske
integracije medu evropskim zemljama rezulti-
rali pokretanjem krupnih promjena i u pravcu
stvaranja jedinstvenog transportnog sistema koji
bi Sto potpunije zadovoljavao potrebe narasta-
juéeg ekonomskog povezivanja. Na tome se
zasniva kako koncepcija stvaranja zajednickog
povezanog transportnog sistema tako i jedinst-
vene saobracajne politike. Medutim, to je veo-
ma sloZen proces koji se, s obzirom na mnoge
okolnosti, ne odvija ni lako ni jednostavno. No,
s druge strane, ne prihvatiti takvu koncepciju
znacilo bi za svaku evropsku zemlju pristajanje
na svojevrsnu "izolaciju”, na S§to teSko da bilo
tko moZe dati "saglasnost” u savremenoj fazi
ekonomskog razvoja Evrope.

SUMMARY

EUROFPEAN ECONOMIC INTEGRATION AND
SOME ASPECTS OF THE CHANGED ROLE
OF TRANSPORT

The author first reviews the correlation
of transport factor and distribution of producti-
on in Europe, to subsequently point out the
problems originating in the sector of transport
in relation to the process of economic integra-
tion in Europe after the year 1992. The author
reminds of the invevitability of introduction of
a common transport system an a common
transport policy in Europe which cannot pro-
ceed either in a smooth or a simple manner.
Unless our country accepts this concept we
shall witness a specific isolation which we can-
not afford.
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