RYSZARD DOMANSKI

LOKALIZACJA PRZEMYSLU WOBEC ZMIAN W SYSTEMIE
TRANSPORTOWYM

Ewolucja transportu, wyrazajaca si¢ w rozwoju i rozprzestrze-
nianiu jego nowych form, pociaga za soba szereg przeobrazen w ca-
tym gospodarstwie spotecznym. Pod jej wptywem zmienia si¢ mig-
dzy innymi rozmieszczenie produkcji; wtasciwosci techniczno-eko-
nomiczne nowych rodzajow transportu zmieniaja bowiem atrakcyj-
nos$¢ poszczegdlnych terendéw dla lokalizacji zaktadow wytwodrczych.

Przed wynalezieniem kolei zelaznych produkcje przemystowa
cechowato duze rozproszenie. Bylo ono nastgpstwem nie jednego
oczywiscie, lecz catoksztattu éwczesnych warunkéw gospodarczych
i spotecznych. Transport nalezat jednak do najbardziej zasadni-
czych i rzucajacych si¢ w oczy. Prymitywna technika przewozdow
sktaniata do lokalizowania wytwdrczosci w punktach minimalnego
transportu. Wobec tego za$, ze produkcja opierata si¢ gtdwnie na
miejscowych zrédtach energii (drobne cieki, wiatr, drewno) i na su-
rowcach wystepujacych dos¢ powszechnie, a wigc w gruncie rzeczy
nie zlokalizowanych, punkty te pokrywatly si¢ z reguty z rynkami
zbytu, rozrzuconymi licznie w kazdym kraju. Niewielkie koncen-
tracje produkcji, jakie wdéwczas istniaty, byly réwniez zdetermino-
wane przez rozwdj transportu. Wiazaty si¢ one bowiem z procesami
osadniczymi, ktdore rozwijaty si¢ wzdiuz szlaké4w komunikacyjno-
handlowych.

Przejscie do kapitalistycznego sposobu produkcji stworzyto nowe
przestanki lokalizacyjne, ale w poczatkowym okresie nie zmienito
jeszcze zasadniczo dawnej organizacji przestrzenno-gospodarczej.
Podstawowym zZrédtem energii mechanicznej pozostawat spadek wod,
a produkcja przemystowa — mimo wzrostu wielko$ci pojedynczego
przedsiebiorstwa — miata nadal charakter rozproszony.

Istotna zmiang i typowa dla kapitalizmu strukture przestrzenna
narzucit przemystowi dopiero wynalazek maszyny parowej. Na sku-
tek ograniczonego zasiggu transmisji energii i duzego zuzycia wegla
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do poruszania maszyn, w przemy$le rozpoczal si¢ proces wielkiej
koncentracji produkcji. W rozwoju tego procesu wybitna rola przy-
padta kolejom zelaznym, bedacym wlasciwie jedna z form zastoso-
wania maszyny parowej.

Przy liniach kolejowych i ich skrzyzowaniach powstawaty
w szybkim tempie wielkie osrodki miejskie. W czasie gdy poza
kolejami, rzekami i kanatami nie byto wtasciwie innych drég maso-
wego transportu, a nowoczesna telekomunikacja nie istniata, osrodki
te stanowily bardzo dogodne miejsce dla lokalizacji przedsigbiorstw,
zwtaszcza jeSli miaty rédwnoczednie potaczenia zeglugowe. Sprzyjaty
one bowiem rozwojowi kooperacji i osobistym kontaktom pomiedzy
kapitalistami; dostawy surowcow byly utatwione, a na miejscu ist-
niaty rezerwy wykwalifikowanej sity roboczej, instytucje bankowe
i rynek zbytu.

Zaktadanie przedsigbiorstw przemystowych i handlowych przy-
ciagato do wielkich miast coraz to nowa ludno$¢; to z kolei rozsze-
rzato rynek zbytu i uruchamiato sity skupiajace dalsze przedsi¢-
biorstwa przemystowe i handlowe. Wzajemne oddziatywanie tych
wspotzaleznych przyczyn i skutké4w doprowadzato w krétkim zazwy-
czaj okresie czasu do powstania nadmiernych aglomeracji ludnos$ci
miejskiej i $§rodkéw produkcji.

Przyczynit si¢ do tego w wielkim stopniu system taryfowy ko-
lejnictwa, opierajacy si¢ powszechnie na zasadzie ustalania frach-
téw ad valorem. Polegata ona na pobieraniu niskich optat za prze-
wéz tadunkow tanich, a wysokich od tadunkow bardziej warto$cio-
wych; uprzywilejowywata zatem przewozy surowcow kosztem fa-
brykatéw, zwlaszcza tych, ktére odznaczaty sie¢ wysokim stopniem
obrébki technologicznej. Takie zréznicowanie posiada pewne uza-
sadnienie w tym, ze transport tadunkéw tanich bywa mniej ko-
sztowny niz tadunkéw drogich. Jednakze réznice w stawkach byty
znacznie i celowo wicksze niz réznice w kosztach. Uktad taryf uprzy-
wilejowywat takze przewozy bardziej odlegte; najczesciej bowiem
stawki malaty w miar¢ wzrostu odlegtosci przewozu.

System ad valorem wzmagat te wtasciwosci transportu kolejo-
wego, ktore przyczyniaty sie do centralizacji przemystu w wielkich
miastach. Sprzyjat on przerabianiu produktéw gérnictwa i rolnictwa
raczej w duzych osrodkach konsumpcji niz w miejscach wydobycia
Iub zbioréw. Jako surowce bowiem mogty one by¢é dowozone tanio,
za$ rynek zbytu byt na miejscu, co redukowato transport wyrobow
gotowych obciazanych wyzszymi taryfami. Natomiast zaktady prze-
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twércze, np. spozywcze, zlokalizowane w rejonie wystepowania su-
rowcoOw nie korzystaty z ulg przy zaopatrywaniu si¢ w nie, a mu-
sialy ptaci¢ wysokie stawki za przewdz do konsumentéw towardéw
juz przetworzonych i bardziej warto$ciowych.

Obciazenia taryfowe fabrykatow utrudniaty wielkim przedsic-
biorstwom docieranie do rynkéw lokalnych. W lepszej sytuacji byty
pod tym wzgledem przedsigbiorstwa rozrzucone w terenie i pracu-
jace na potrzeby rynku miejscowego: nabywcy byli pod r¢ka, prze-
wéz wiec odpadat. Dogodnoéé¢ ta znikata jednak natychmiast, gdy
tylko przedsigbiorstwa mate staraty si¢ rozrosnaé i wyj$¢ poza rynek
miejscowy. Podpadaty one wéwczas pod niekorzystne dla nich po-
stanowienia taryfowe. W ten sposéb system ad valorem zaznaczyt si¢
ujemnie rowniez na rozwiazaniu drugiego zagadnienia lokalizacyj-
nego: wielkoSci przedsi¢gbiorstw przemystowych.

Sity dosrodkowe uruchamiane przez system ad valorem oddzia-
tuja szczegdlnie silnie, jeSli — wraz ze wzrostem odleglosci —
stawki taryfowe maleja szybciej dla surowcow niz dla fabrykatéw.
W takim przypadku czynnik odlegtosci w dowozie surowcow do
wielkich miast schodzi na dalszy plan, podczas gdy przy wywozie
fabrykatéw jego wplyw na koszty i zysk przedsicbiorstwa jest bar-
dzo istotny. Oddziatywanie to réwnowaza czg$ciowo niskie taryfy
na wegiel, ustalane w celu pobudzenia przemystu do decentralizacji.

Pozytywnym skutkiem systemu ad valorem bylo to, iz uchronit
on przemyst bazujacy na surowcach importowanych od centralizacji
wytacznie w duzych portach. Ponadto przy jego pomocy mozna pro-
sto i skutecznie subwencjonowaé rozwdj wybranych gatezi wytwdr-
czodci (najczeSciej goérniczej) i rozpowszechnianie ich produktow.
Dzicki temu system ad valorem utrzymat si¢ w wigkszoSci krajow
do dzi$, jakkolwiek z biegiem lat ulegat réznym zmianom i obecnie
jego postaé¢ rézni sie bardzo od tej, jaka posiadat poczatkowo '.

Wptywy kolei w przestrzennej strukturze przemystu przewazaja
do dnia dzisiejszego. Dotyczy to zwtaszcza starych krajow przemy-
stowych, gdzie struktura ta uksztaltowala sic w zasadniczej cze$ci
jeszcze w ,,wieku kolei zelaznych". Jednakze od kilku juz dziesig-
cioleci rola kolei w systemie transportowym systematycznie maleje.
Jest to nastepstwem szybkiej ekspansji transportu samochodowego,

' Z ostatnio wydanych prac na temat taryf transportowych i ich skutkéw
lokalizacyjnych na uwage zastuguje ciekawa praca E. D. Chanukowa,, Tran-
sport [ razmieszczenije proizwodstwa"”, Moskwa 1955.



224 Ryszard Domanski

zaspokajajacego coraz wicksza cze$¢ potrzeb przewozowych (por.
tabela). W krajach Europy zachodniej jego udzial w pracy przewo-
zowej, liczonej w tonokilometrach, wynosi $rednio juz 34%; jeszcze
bardziej jest on rozpowszechniony w Stanach Zjednoczonych AP.

Zmiany w strukturze transportu *

Udziat w przewozach
1930 1954
Transport
zegl. zagl.
towarowy. kole- [samo-| , , ra- |kole- |samo-|, , ra-
. §rod- ) $rod-
je chody lad. zem je chody lad. zem
W. Brytania, Francja
i NRF 75 10 15 100 52 34 14 100
Pozostate kraje Europy
zach. i ptd. 70 5 25 100 49 36 15 100
Europa wsch. 89 1 10 100 90 5 5 100
ZSRR } 80 — 20 100 90 4 6 100
Razem 75 5 20 100 80 12 8 100
Udziat w przewozach
Rok 1930 =1
1954
Transport
pasazerski kole- | auto- |samo-| ra- |kole- |auto- |samo-| ra-
je busy |chody| zem je busy |chody| zem
W. Brytania, Francja 1,5— | 3,5—
i NRF 1,1 2,0 4,0 2,0 25 15 60 100
Pozostate kraje Europy 2,5—| 6,0
zach. i ptd. 2,2 3,0 6,5—| 3,0 40 15 45 100
Furopa ‘wsch. 3,0 5,0—6,0 33 85 15
s ,U—0, N 100
ZSRR }
2,0-| 4,5-
Razem
1,9 2,5 5,0 2,5 45 15 40 100

Zmieniona sytuacja w transporcie stwarza nowe problemy lokali-
zacyjne. Do podstawowych nalezy wyjasnienie wptywu, jaki na loka-

* Zestawiono na podstawie FEconomic Survey of Europe in 1956, rozdz. V, s. 3.
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lizacje przemystu wywrze rozwdj transportu samochodowego. Temu
tez problemowi po$wigcone sa dalsze uwagi’.

Jakie zmiany w warunkach lokalizacji przemystu powoduje
rozwdj transportu samochodowego?

Trzeba najpierw stwierdzi¢, ze dzieki niemu rozszerzaja
sie¢ tereny potencjalnej lokalizacji, co daje wicksza
mozliwo$¢ korzystnego usytuowania przedsigbiorstwa réwniez
z punktu widzenia innych niz transport czynnikéw lokalizacyjnych.
Transport samochodowy bowiem cechuje wicksza niz koleje ela-
stycznos$¢. Wynika ona z bardziej rozgalezionej sieci potaczen oraz
z mniejszych rozmiarédw i swobody ruchu pojazdu. Tam gdzie wy-
posazenie w drogi kotowe jest niewystarczajace, moga one by¢ do-
prowadzone do wtasciwego stanu przy kosztach nizszych niz te,
ktére trzeba by ponie$¢ w celu stworzenia takiej samej zdolnosci
przepustowej kolei. O ile bowiem koszt budowy jednego kilometra
kolei rzadko schodzi ponizej 100 000 dolaréw, to jeden kilometr
drogi twardej o nawierzchni ulepszonej moze w sprzyjajacych wa-
runkach kosztowacd *:

w W. Brytanii — 50 000 dolaréw
w Szwecji — 40 000
we Wloszech — 20 000

Juz teraz jednak cata Europa pdinocno-zachodnia pokryta jest gesta
sieciag drog umozliwiajaca samochodom dostep do dowolnego zakatka
kraju przy kazdej pogodzie. Gdyby przyjaé, ze sie¢ ta rozmieszczona
jest rdbwnomiernie, wéwczas pasy terenu poprowadzone po obu stro-
nach kazdej drogi nigdzie nie bytyby szersze niz 500 m. Do-
ktadniej ilustruje to nastepujace zestawienie®:

Belgia — 170 m
Dania — 380 m
Francja — 380 m
Wielka Brytania — 400 m
NRF — 500 m

’ Dotycza one wymienionych wyzej krajéw kapitalistycznych, gdzie roz-
winiety transport samochodowy wywotat wczeéniej niz gdzie indziej uchwytne
zmiany przestrzenno-gospodarcze.

’ Dane o koszcie drég wedtug Economic Survey of Europe in 1956, rozdz. V
s. 13.

‘ Obliczono na podstawie Annual Bulletin of Transport Statistics 1956,
Geneva 1957, United Nations, s. 58/59.

15 Ruch Prawniczy i Ekon.
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Do wyboru powiazan drogowych zachecaja uzytkownikow trans-
portu malejace stale koszty przewozéw samochodowych. Wedtug
przyblizonych obliczeni, koszt jednego tonokilometra w przewozach
odlegtych wykonywanych przez samochody o duzym tonazu wynosi
w niektérych krajach zachodnioeuropejskich (wraz z wydatkami
na drogi) 2—3 centéw USA. W kolejnictwie odpowiedni koszt 1 tono-
kilometra zast¢pczego waha si¢ okoto 1,5 centa, a tacznie z oprocen-
towaniem kapitalu okoto 1,8 centa. Je$li jednak mase przewozowa
rozpatrywaé nie globalnie, lecz wedtug grup tadunkéw, to okazuje
sie, ze dla wickszo$ci z nich koszty przewozu kolejami i samocho-
dami sa niemal réwne. Wyrazna réznica zachodzi jedynie w grupie
tadunkow masowych (wegiel, rudy), dla ktéorych wtasciwszym $rod-
kiem transportu sa niewatpliwie koleje’.

Szybki spadek kosztéw jednostkowych, towarzyszacy rozwojowi
motoryzacji podobnie jak kazdej nowej technologii, zwicksza opta-
calno$¢ bezposrednich, samoistnych przewozéw samochodowych,
a przez to rozszerza stref¢ uzasadnionego zasiegu i lokalizacyjnego
oddziatywania transportu samochodowego. Rozlegto$¢ tej strefy —
odmienna w kazdym wariancie lokalizacyjnym — zalezy w duzym
stopniu od tego, czy rozpatrywany zaktad przemystowy posiada po-
taczenie kolejowe, czy tez nie. W pierwszym przypadku jest ona
mniejsza, w drugim wicksza. Przyczyna réznic sa koszty przeta-
dunku zwiazane z transportem ltamanym, kolejowo-drogowym. Po-
woduja one, ze bezpos$redni transport samochodowy optaca si¢
nawet wéwczas, gdy jego koszty jednostkowe sa wyzsze niz na ko-
lejach. Przy zatozeniu, ze jeden tonokilometr w przewozach samo-
chodowych kosztuje dwa razy wiecej niz w przewozach kolejowych,
strefy zasiggu obu rodzajow transportu utoza si¢ tak, jak przed-
stawiono na rys. 1°.

Biate pola rysunkow oznaczaja miejscowosci, do ktédrych lub
z ktérych najtansze sa bezpoSrednie przewozy samochodowe. Dla
obszarow oznaczonych kolorem jasno- i ciemnoszarym — jesli nie
wystepuja koszty dodatkowego przetadunku — Kkorzystniejszy jest
transport mieszany. Wreszcie pola ciemnoszare odpowiadaja obsza-
rom, dla ktérych transport mieszany jest tanszy, nawet wdwczas,
gdy koszty dodatkowego przetadunku sa nieuniknione.

° Liczby wedtug Economic Survey of Europe in 1956, razdz, V, s. 28.

* Rysunek 1, 2 i 3 wedtug T. Palandera, Beitrige zur Standortstheorie,
Uppsala 1935.
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Strefa zasiegu 'transportu samochodowego bywa zazwyczaj sto-
sunkowo wigksza niz na przedstawionych rysunkach. W nich bo-
wiem przyjeto, ze na liniach kolejowych przewozy moga by¢ doko-

Rys. 2

nywane pomiedzy dowolnymi punktami, co jest uproszczeniem ko-
rzystnym dla kolei. Przy duzym zaggszczeniu stacji takie zatozenie
nie odbiega od rzeczywisto$ci bardziej niz inne, mozliwe do wyra-
zenia graficznego. Gdy jednak odlegtos$ci micdzystacyjne sa znaczne,
wowczas w przestrzennym oddziatywaniu kolei wyrazniej od linii
uzewnetrzniaja si¢ nieliczne punkty, odpowiadajace stacjom i we-
ztom kolejowym.

Pogladowe ujecie wzrostu strefy samochodowej, gdy koleje roz-
patrywane sa jako szereg punktow transportowych, daje rys. 3, wy-
konany przy pomocy izowektoréw, tj. linii rownych odlegtosci wy-
sitkowych lub taryfowych, taczacych punkty, ktére mozna osiagnaé
z pewnego osrodka przy tych samych naktadach. Réznice obrazuja

15*
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pola zawarte pomiedzy linia ciagta i przerywana. Najwicksza jest ona
po przeciwlegtej stronie punktu wysytkowego A, gdzie zmiana zato-
zen, ostabiajac zdolno$¢ konkurencyjna kolei, otwarta dla samocho-
déw nowe obszary ekspans;ji.

Podobne przesunigcia, cho¢ w mniejszej skali, moga wystapic¢
réwniez na terenach pomigdzy stacjami kolejowymi, gdyz — jak wy-
nika z uktadu izowektorow — zaznaczyto si¢ tam podrozenie kosz-
téw transportu mieszanego (por. koncentryczne okregi punktéw
C,iC).

i

Rys. 3

Transport samochodowy nie tylko jednak rozszerza tereny po-
tencjalnej lokalizacji. Wskutek swych wtasciwosci techniczno-eko-
nomicznych jest on zarazem czynnikiem okreslonej tendencji loka-
lizacyjnej; przyczynia si¢ mianowicie do decentralizacji
przemystu’.

" E. M. Hoover podkreéla wieloznaczno$é tego terminu. Moze on bowiem
wyrazaé: a) przesuwanie si¢ przemystu do matych miast, b) przestrzenne od-
dzielanie gatgziowych zaktaddéw wytwdrczych przez koncerny, c) bardziej row-
nomierny podziat przemystu wedtug regiondéw, d) ruch przemystu z duzych
miast do ich przedmie$é. Por. The location of economic activity, Mc Graw-
Hill Book Company, Inc. 1948, s. 3.

Transport samochodowy odziatywa wszakze na wszystkie wymienione
wyzej kierunki procesu decentralizacji produkcji (stosunkowo najmniej na zja-
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Przede wszystkim jego rozwdj zmniejsza sit¢ przyciagania wiel-
kich miast, we¢ztéw kolejowych i terendw przylegajacych do kolei.
Wielkie os$rodki konsumpcji staja si¢ mniej korzystne dla lokali-
zacji, gdyz produkcja nie jest juz zdana na ruchome, rézniczkowe
taryfy kolejowe, lecz moze by¢ przewozona przy pomocy transportu
samochodowego, stosujacego najczeSciej taryfy state, proporcjonalne
do odlegtosdci przewozu. Mniej odczuwalne sa réwniez korzysci loka-
lizacji w punktach przetadunkowych, poniewaz samochodowe prze-
wozy ,,od drzwi do drzwi" eliminuja cze$¢ przetadunkdéw. Wreszcie
ogromne usprawnienie transportu drogowego, wynikte z rozpow-
szechnienia si¢ samochoddéw, pozwala na zaktadanie przedsigbiorstw
z dala od kolei, je$li przemawiaja za tym racje pozatranspor-
towe.

Tendencje odsrodkowe w dziedzinie lokalizacji przemystu po-
wstaja ponadto na skutek trudnos$ci w wykorzystywaniu samocho-
dow osobowych i ci¢zarowych na terenach o zwartej zabudowie.
W wielkich aglomeracjach miejskich zalety samochodéw nie moga
przejawiaé sie nieskrepowanie, a ich wydajno$¢ ulega obnizeniu.
Zagadnienie ttoku komunikacyjnego nabiera coraz wickszej ostrosci
w zwiazku z nieustannym wzrostem liczby samochodéw, zwtaszcza
za$ samochodéw osobowych. Tylko w ciagu lat 1951—1956 stan tych
ostatnich zwiekszyt sie *:

w NRF — 3,94 raza
w Danii — 2,05
we Francji — 191
w Belgii — 1,83 ,,
w Wielkiej Brytanii — 1,69 ,,

Przyrost w ciagu ostatnich szeéciu lat byt w tych krajach 1,3—64
raza wickszy anizeli na przestrzeni catego dwudziestolecia 1930—
1950. Stawia to wielkie miasta zachodnioeuropejskie przed koniecz-
nos$cia olbrzymich inwestycji w celu usprawnienia ruchu w dziel-
nicach centralnych i na drogach dajacych do nich dostep. Koniecz-
no$¢ te¢ moze odsunaé jedynie zakaz uzywania samochodéw pry-
watnych w dzielnicach handlowych.

Trudnosdci ruchowe narastaja réwniez w strefach podmiejskich
oraz na gléwnych arteriach micdzymiastowych. Zaggszczenie po-

wieka miedzyregionalne). Termin ,decentralizacja" jest wigc adekwatny dla

tego oddziatywania.
* Wedtug Economic Survey of Europe in 1956, rozdz. V, s. 11.
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jazdow motorowych stato si¢ bowiem zbyt wielkie, aby mogty one
poruszaé si¢ z zadowalajaca szybkoscia na drogach zwyklego typu.
Coraz cze$ciej zachodzi potrzeba budowy specjalnych drég samo-
chodowych, tzw. autostrad. Sa to jednak inwestycje bardzo kosz-
towne. Przecietny koszt jednego kilometra autostrady waha si¢
w granicach 300 000—500 000 dolaréw’, ale na terenach zabudowa-
nych jest on wielokrotnie wyzszy '’. Wedtug najnowszych projek-
tow, kilometryczne koszty pier§cienia drogowego, ktdry otoczy cen-
trum Londynu, beda 10 razy wigksze niz tunelu pod Mont Blanc,
majacego potaczyé Francje i Wiochy.

W  przedstawionych warunkach punkt minimalnych Kkosztéw
transportu ulega przesunieciu do obszaréw nie zaggszczonych. Jesli
przy tym taryfy samochodowe sa proporcjonalne do odlegtosci prze-
wozu, to izodapany uktadaja sie czesto w ten sposéb ', ze najmniej-
sze koszty transportu wypadaja posrodku drogi taczacej zrdodta su-
rowcowe danej produkcji z jej rynkiem zbytu. Linie nie wyznaczaja
jednak punktu minimum, lecz zakreslaja pewien rejon, ktdrego
miejscowos$ci moga by¢é zatem uwazane za indyferentne z punktu
widzenia transportu.

Decentralizacja przemystu wynika wreszcie stad, ze transport
samochodowy pobudza inne sity odsrodkowe. Najwyrazniej oddzia-
tywa wzrost renty gruntowej i kosztow pracy na terenach o skon-
centrowanej produkcji i wurbanizacji. Niekrepowane wzgledami
transportowymi, przedsiebiorstwa przemystowe (zwlaszcza mate
i Srednie) moga teraz lokalizowaé si¢ z dala od istniejacych skupisk
produkcji i korzysta¢é — w okregach mniej aktywnych gospodarczo
— z tanszej stosunkowo sity roboczej i obecno$ci miejscowych zré-
det surowcowych. Najczeéciej tatwiejsze jest tu takze zaopatrzenie
zaktadu w wode, odprowadzanie Sciekdw i nabycie terendéw dla przy-
sztej rozbudowy.

Wsérdéd wielkich przedsigbiorstw obserwuje si¢ fakty ,,tamania"

* Wedtug Economic Survey of Europe in 1956, rozdz. V, s. 11.

' Zdaniem R. Hoffmana, budowa autostrad jest optacalna wtedy, gdy
spodziewane natgzenie ruchu wynosi ponad 10 000 samochodéw dziennie. Szyb-
ko$¢ ruchu pojazdéw podnosi si¢ na autostradach o okoto 40%. Por. Auto-
bahn und Raumordnung, wydawnictwo Raum und Verkehr I, Bremen-Horn
1956 (cyt. wedtug W. Krzyzanowskiego, Zagadnienia teoretyczno-ekonomiczne
geogrdafii transportu, , Przeglad Geograficzny" 1957, z. 2).

"' Izodapany sa to linie, ktére tacza punkty o réwnych kosztach przewo-
zOw (wszystkimi rodzajami transportu), przypadajacych na jednostke produk-
cji. Por. A. Weber, Uber den Standort der Industrien, Tiibingen 1909—1922.
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produkcji na szereg oddzielnych gatezi lub stadidw, ktére sa na-
stepnie rozmieszczane z dala od siebie, lecz w miejscach uznanych
za najwtadciwsze. W §lad za tym zmienia si¢ rozmieszczenie sieci
handlowej. Coraz czgéciej wielkie nowoczesne sklepy lokalizowane
sa w strefach podmiejskich, gdzie wolne przestrzenie umozliwiaja
parkowanie samochoddéw klienteli.

Zwiazek ,suburbanizacji" z rozwojem motoryzacji uwidaczniaja
najlepiej plany miast, przedstawiajace tereny zabudowane w réz-
nych okresach czasu. Wynika z nich, ze wraz z postepami w zakre-
sie motoryzacji nastepuje niebywaty rozrost terytorialny osrodkow
miejskich. Jednocze$nie zmienia si¢ ich dawny uktad przestrzenny.
Deformuje go nowe budownictwo, ktdre lokalizuje si¢ przewaznie
wzdtuz drég, wprowadzajac elementy liniowe do form zwartych po-
wierzchniowo. Z miast amerykanskich za przyktad moga postuzyé:
Baltimore, Washington i Chicago".

Ogodlnie biorac, transport samochodowy sprzyja racjonali-
zacji przemystu. Ulatwia mu bowiem lokalizacjc w rejonach
o niskich kosztach wytwarzania. Ta droga poprawia si¢ réwniez
struktura przestrzenna produkcji, gdyz rejony takie wystepuja cze-
sto na obszarach stabo zagospodarowanych.

W szczegdlnie dogodnych warunkach, «ma terenach ,,otwartych"
przez transport samochodowy, moga wyrasta¢ pokazne o$rodki prze-
mystowe. Nasuwa si¢ w zwiazku z tym pytanie, czy proces ten nie
doprowadzi do wytworzenia sie nowych aglomeracji? Zdaniem
A. Loscha, taka ewentualno$é nie jest wykluczona''. Transport sa-
mochodowy bowiem zapobiega wprawdzie aglomeracji wywotlywa-
nej przez koleje i ich system taryfowy, ale zarazem preferuje miej-
sca o niskich kosztach produkcji, gdzie wskutek tego moze dojs¢ do
bardzo ozywionej dziatalno$ci inwestycyjnej.

Jest to jednak — jak dotad — teza hipotetyczna. Silny ruch inwe-
stycyjny nie zawsze przeciez stwarza przesadne aglomeracje. Jest
on dla tego zjawiska warunkiem koniecznym, lecz niewystarczaja-
cym. Co wigcej, umiarkowana koncentracja inwestycji na pewnym
obszarze daje wielostronne efekty ekonomiczne.

Stwierdzonym mankamentem dotychczasowego rozwoju trans-
portu samochodowego bylo niewtasciwe czgsto rozmieszczenie jego

" Por. E. M. Hoover, op. cit., s. 171.
" Por. A. Losch The economics of location, New Haven 1954, Yale Uni-
versity Press, s. 23 i 183.
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dziatalno$ci przewozowej. Powodowat to miedzy innymi system ta-
ryfowy stosowany na kolejach. Mam na mys$li zasade pobierania
jednolitych stawek na wszystkich liniach, bez wzgledu na koszty
wtasne. Oznaczata ona subwencjonowanie linii lokalnych, o matym
ruchu tadunkéw i pasazeréw. Ich bowiem koszty jednostkowe sa
z reguty wyzsze niz wptywy i wielokrotnie przekraczaja koszty na
liniach gtéwnych o skoncentrowanych przewozach. We Wloszech
wielokrotno$¢ dochodzi do 20, a linie, na ktérych koszt przewozu
jest wyzszy co najmniej dwukrotnie niz przecietny, stanowia tam
'/, cze$¢ catej sieci.

Zasada jednolitych taryf moze — przy innych warunkach sprzy-
jajacych — przyczyniaé¢ sie¢ do decentralizacji przemystu. Stwarza
bowiem dla przedsi¢biorstw bodzce zachecajace je do lokalizacji
z dala od linii gtéwnych, w okregach nieuprzemystowionych. Zara-
zem jednak przynosi skutki negatywne: przysparza kolejom deficy-
tow i poglebia nieracjonalny podziat zadan przewozowych pomicdzy
koleje i transport samochodowy. Ten ostatni nie rozwija dostatecz-
nie swej dziatalno$ci tam, gdzieby to byto spotecznie pozadane, tj. na
terenach o stabym ruchu, niewystarczajacym dla rentownej eksploa-
tacji kolei; przeszkadzaja temu zbyt niskie taryfy, sztucznie podwyz-
szajace zdolno$¢ konkurencyjna kolei lokalnych. Woli on kierowa¢d
si¢ na trasy o duzym nate¢zeniu przewozOow, zapewniajacym peiniej-
sze wykorzystanie taboru i personelu. Transport samochodowy
uszczupla wiec mase przewozowa, dla ktérej wlasciwsze sa koleje,
pozostawiajac im samym przewozy deficytowe.

Propozycje zmian w polityce taryfowej zmierzaja przewaznie
do ograniczenia transportu samochodowego, zwtaszcza w przewo-
zach na dalekie odlegtosci. Istnieja bowiem obawy, ze rewizja zasady
jednolitych stawek na kolejach, zmniejszajac atrakcyjnos$¢ obszaréw
mniej aktywnych gospodarczo, zniweczytaby szanse decentralizacji
przemystu. Skutecznos$¢ tych propozycji wydaje si¢ jednak iluzo-
ryczna.

Nie mozna by przeciez poprzesta¢ na ograniczaniu tylko trans-
portu samochodowego zarobkowego, pozostawiajac swobode trans-
portowi samochodowemu wlasnemu, posiadanemu przez organizacje
przemystowe, handlowe i inne. Taka bowiem polityka — krytyko-
wana nie bez powodu przez koleje i transport samochodowy zarob-
kowy — prowadzi jedynie do nadmiernego wzrostu transportu sa-
mochodowego, co nie jest zjawiskiem pozytywnym. Ujawnito si¢ to
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szczegllnie wyraznie w Wielkiej Brytanii po znacjonalizowaniu
przez rzad labourzystowski transportu samochodowego zarobkowego
i poddaniu go reglamentacji. Doszto do tego, ze nawet , . konserwa-
tySci, od premiera Churchilla poczynajac, ubolewali nad wzrasta-
jaca ucieczka przemystu do prywatnego, ograniczonego do krotkich
odlegtosci transportu samochodowego .. ., ktora trwata bez ograni-
czen po nacjonalizacji transportu w roku 1948". W rezultacie zwigk-
szyl si¢ ,drenaz ograniczonych w kraju zasobow materialnych
i finansowych" . Gdyby za$ zastosowaé restrykcje wobec calego
transportu samochodowego, to zahamowanie decentralizacji mogtoby
byé wieksze niz po zwyzce taryf kolejowych . Transport samocho-
dowy stwarza bowiem silniejsze od kolei lokalnych bodzce dla tej
decentralizacji.

Nie wszystkie oczywisScie przemysty moga nastawiaé si¢ na ob-
stuge przez transport samochodowy. Dla hutnictwa i niektérych in-
nych gatezi przemystu ciezkiego koleje, jak réwniez okre$lone tylko
tereny beda nadal przedstawiaé si¢ szczegdlnie atrakcyjnie. Ostatnio
daje sie nawet zauwazy¢ wzrastajace ciazenie hutnictwa zachodnio-
europejskiego ku drogom wodnym. Za przyktad moga postuzyé pro-
jekty budowy lub rozbudowy zaktadéw stalowych w Bremie, Dun-
kierce i w potudniowych Wltoszech. Réwniez kanalizacja Mozeli
majaca udogodni¢ rozwdj hutnictwa lotarynskiego jest przejawem
tej samej tendencji. Ten zwrot ku drogom wodnym podyktowany
jest checia przystosowania sie do zmian zarysowujacych si¢ w per-
spektywie w zakresie zaopatrzenia hutnictwa '’. Specjalisci przewi-
duja mianowicie, ze wobec stopniowego wyczerpywania si¢ ztéz wy-
sokoprocentowej rudy zelaza i wegla koksujacego, w przysztosci
zwigkszy sie zalezno$¢ Europy zachodniej od importu rudy, ztomu
i wegla. Wraz z tym wzro$nie warto$¢ potozenia nad morzem, rze-

“ The Railway Age, New York 1953, s. 60.

" Do$wiadczenia francuskie na linii Annecy — Albertville wykazaty, ze
deficyt kolei lokalnych moze by¢é wydatnie zmniejszony przez wprowadzenie
trakcji spalinowej i uproszczenie organizacji ruchu. Na odcinku Albertville —
Doussard osiagni¢to nawet pewne nadwyzki eksploatacyjne przy ruchu wyno-
szacym zaledwie okoto 150 ton na dobg. Por. R. M. Picard, Bilan d'exploita-
tion simplifée et modernisée dune petite ligne, ,Revue Generale des Chemins
de Fer", Ao(t 1956.

8 Tymczasem w Polsce mnoza si¢ wypowiedzi, a nawet artykuly, ktérych
autorzy podaja w watpliwo$¢ potrzebe stworzenia w Polsce nowoczesnego
systemu $rodladowych drég wodnych.



234 Ryszard Domanski

kami i kanatami, ktére umozliwia tani transport surowcéw hutni-
czych .

Zmiany w rozmieszczeniu przemystu spowodowane przez rozwoj
transportu samochodowego, cho¢ jasne w kierunkach, iloSciowo sa
jeszcze stosunkowo skromne. Jest tak nawet w krajach, gdzie samo-
chody wykonuja wicksza ilo$¢ tonokilometrow niz koleje. Istnieje
zatem pewna dysproporcja pomiedzy udzialem transportu
samochodowego w ogdlnej pracy przewozowej a jego oddziatywaniem
lokalizacyjnym.

Fakt ten tlumaczy si¢ w pierwszym rzedzie réznica wieku kolej-
nictwa i motoryzacji; podczas gdy 100-letnie linie kolejowe nie na-
leza do rzadkosci, wigkszo$¢ linii samochodowych liczy nie wigcej
niz 20—30 lat. Nie wyjasnia to jednak wszystkiego. Z badan prze-
prowadzonych w péinocnej Hesji (NRF)'® wynika bowiem, ze od-
rebnosci komunikacji kolejowej i samochodowej zaznaczaja si¢ nie-
kiedy wyrazniej na fizjonomii osiedli, ktéra przeciez ksztattuje sie
powoli, anizeli w przestrzennym rozmieszczeniu zjawisk $cis§le uwa-
runkowanych czasowo i szybko zmieniajacych sig. Obok czynnika
czasu musi wigc istnieé jeszcze inna przyczyna réznic. Jest nia od-
mienna struktura obu rodzajéw transportu.

1. Stacje kolejowe — w przeciwienstwie do zajezdni i przystan-
kéw samochodowych — sa trwale umiejscowione. Dzieki temu dzia-
taja one przyciagajaco nie tylko w momencie zapotrzebowania na
ustugi przewozowe. Swiadcza o tym powstate wokdt nich dzielnice
dworcowe i osiedla, posiadajace rézne zaktady wytwoércze i ustugowe.

2. Transport kolejowy odznacza si¢ wicksza niz samochodowy
regularnoscia i pewnoscia ustug przewozowych.

3. Samochdd jest zasadniczo $rodkiem transportu bliskiego, ko-
leje za§ — zardédwno bliskiego jak i dalekiego.

" Coraz wieksze zainteresowanie przemystu budzi transport rurociagowy,
stosowany obecnie nie tylko do przettaczania ptyndw, lecz takze do przemiesz-
czania ciat statych, np. wegla i rudy. Stwarza on nowe warunki lokalizacyjne
dla wielu gatgzi produkcji (rafinacja ropy naftowej, warzelnictwo soli, pro-
dukcja gazoliny i innych artykutéw chemicznych). Jego rozpowszechnianiu sig
sprzyjaja niskie koszty przewozu. Oszczednos$ci z tego tytutu powigkszy jesz-
cze zastapienie rur metalowych tafdszymi rurami z tworzyw sztucznych.

" Por. G. Sandner, Die verschieden raumdifferenzierende Wirkung von
Fisenbahn- und  Autobuslinien, ,Petermanns Geographische Mitteilungen"
1958, z. 2, r. 102.
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Te réznice pomiedzy (komunikacja kolejowa i samochodowa prze-
jawiaja sie nie tylko w rozmieszczeniu przedsigbiorstw, lecz w catym
krajobrazie kulturalnym. Wyraznie uzewnetrzniaja sie one na tere-
nach o stabej obstudze komunikacyjnej, mniej wyraznie na tere-
nach posiadajacych gesta sie¢ potaczen. Tu bowiem wplywy obu ro-
dzajow komunikacji przenikaja si¢ wzajemnie, a ponadto nie sa
stale w swym zasiggu terytorialnym. Zmiany zaznaczaja si¢ zwta-
szcza w strefach styku wptywow, gdzie najczeSciej wystepuje zja-
wisko substytucji (zastgpowania si¢) réznych komunikacji.





