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Η έννοια της «συρρίκνωσης του χρονοχώρου» διαχρονικά, οφειλόμενη στις ραγδαίες εξελίξεις στην τεχνολογία των θαλάσσιων  μεταφορών μπορεί να αποτελέσει το πλαίσιο της ολιστικής προσέγγισης στη διαδικασία δυναμικού χαρακτήρα, χωρικής αναδιοργάνωσης περιοχών. Αφετηρία αυτής της προσέγγισης αποτελεί η ζήτηση για υπηρεσίες που θα εξασφαλίζουν συνθήκες βελτιωμένης πρόσβασης και η οποία συγκεκριμένη ζήτηση μπορεί να προέλθει είτε από το περιφερειακό οικονομικό σύστημα (περιφερειακή οικονομία) ή από συνιστώσες αυτού, όπως επιχειρήσεις, αστικά κέντρα κ.λ.π., ή και ακόμα από το οικονομικό σύστημα στο σύνολό του. Έτσι η ζήτηση για προσπελασιμότητα  αποτελεί την δύναμη που μπορεί να καθοδηγήσει αυτή τη διαδικασία. Εάν τώρα η εν δυνάμει αυτή ζήτηση είναι επαρκής σε μεγάλο βαθμό, είναι πιθανόν να λάβει χώρα μια έρευνα  για τα μεταφορικά μέσα που θα είναι σε θέση να ικανοποιήσουν την προαναφερόμενη ζήτηση. 

Οι έρευνες αυτές που θα αποβούν επιτυχείς θα οδηγήσουν σε καινοτομίες στο χώρο των μεταφορών. Στο σημείο αυτό θεωρείται ότι η επίτευξη των καινοτομιών στο μεταφορικό τομέα εκτός της υιοθέτησης και υλοποίησης μιας εντελώς νέας μορφής μεταφορών, μπορεί να συμπεριλάβει και τη μορφή  της ήδη υπάρχουσας βελτιωμένης μεταφορικής υποδομής  Και ασφαλώς αυτή η μορφή είναι δυνατόν να προσεγγισθεί μέσω εξεύρεσης  κατάλληλων στρατηγικών οργάνωσης και λειτουργίας τους. Άλλωστε ανατρέχοντας κάποιος στην οικονομική ιστορία, διαπιστώνει ότι δύο βασικές τάσεις επεκράτησαν στο ζήτημα των καινοτομιών στο μεταφορικό τομέα. Πρώτον, η ανάπτυξη βελτιωμένων μεταφορικών συστημάτων και δεύτερον οι τεχνολογικές βελτιώσεις των ιδίων μεταφορικών μέσων. Τα αποτελέσματα αυτών των εξελίξεων έχουν αποκτήσει μεγαλύτερη σημασία τα τελευταία χρόνια εξ’ αιτίας  των βελτιώσεων στον συντονισμό και στην διασύνδεση μεταξύ των διαφορετικών μεταφορικών μέσων.


H παγκόσμια τάση μείωσης των μεταφορικών εξόδων, συνδυαζόμενη με τις μεταβολές για μια περισσότερο αποτελεσματική χρήση των πρώτων υλών στην παραγωγική διαδικασία και η υποκατάσταση μιας πρώτης ύλης από κάτι άλλο π.χ. το κάρβουνο από τον ηλεκτρισμό, σημαίνει ότι η μεταφορά έχει γίνει ένας παράγοντας με σχετικά μικρή σημασία στην όλη διάρθρωση του κόστους  για πολλές παραγωγικές δραστηριότητες. Για ορισμένες όμως βαριές βιομηχανίες, ασφαλώς τα μεταφορικά κόστη  παραμένουν ένα σημαντικό στοιχείο κόστους. Ωστόσο η τάση  που επικρατεί κατά τις πρόσφατες δεκαετίες είναι  ότι τα περισσότερα προϊόντα  υπόκεινται σε μεγαλύτερο βαθμό επεξεργασίας στην παραγωγή. Δηλαδή η παρούσα αξία της παραγωγής τείνει να αυξηθεί. Όσο μεγαλύτερη είναι η παρούσα αξία, τόσο μικρότερη είναι η σημασία αναλογικά των μεταφορικών εξόδων.


Όμως δεν είναι μόνο η μείωση του μεταφορικού κόστους αλλά και ο χρόνος που απαιτείται για την κάλυψη των αποστάσεων. Οι εξελίξεις αυτές σαν αποτέλεσμα των καινοτομιών που επήλθαν στις μεταφορές οδήγησαν τελικά στην  μεγάλη εγγύτητα των διαφόρων χώρων μεταξύ τους , γεγονός που μπορεί να αποδοθεί ως «συρρίκνωση του χρονοχώρου». Το γενικό συμπέρασμα αυτών των εξελίξεων συνίσταται στην καθολική μείωση της «τριβής» της απόστασης.

Εάν χρησιμοποιηθεί το υπόδειγμα βαρύτητας προκειμένου  να ερμηνευθεί αυτή η μείωση της «τριβής» της απόστασης, αυτή αντικατοπτρίζεται στον εκθέτη του μεγέθους της απόστασης. Ειδικότερα έχουμε τον παρακάτω τύπο:

Iij = k ( Pi Pj / d ijb)
Όπου: Iij  = βαθμός αλληλεπίδρασης μεταξύ των χώρων i και j
  Pi Pj =  το γινόμενο των πληθυσμιακών μεγεθών των δύο χώρων i &j
d ij  =  η απόσταση μεταξύ των δύο χώρων i & j
b = το αποτέλεσμα τριβής εξ’ αιτίας της απόστασης. Για παράδειγμα εάν ο συντελεστής b είναι ίσος με το 2 , αυτό σημαίνει ότι ο βαθμός αλληλεπίδρασης των δύο τόπων είναι αντιστρόφως ανάλογος  με το τετράγωνο της απόστασης αυτών.

K = αποτελεί μια εμπειρική σταθερά.

Με την βελτίωση των μεταφορών λοιπόν, ο συντελεστής τριβής b εξ’ αιτίας της απόστασης  έχει προοδευτικά μειωθεί. Στο βαθμό που το b περιγράφει  το βαθμό που η αλληλεπίδραση μειώνεται με την απόσταση ( καθορίζει την κλίση  της καμπύλης της μείωσης της απόστασης) η μεταβαλλόμενη αυτή κατάσταση συνοψίζεται στο παρακάτω διάγραμμα (1). Καθώς κινούμεθα  από την χρονική περίοδο Τ1, περίοδο κατά την οποία η μετακίνηση είχε υψηλό κόστος και η τριβή εξ’ αιτίας της απόστασης ήταν υψηλή, προς τις χρονικές περιόδους Τ3 και Τ4 όπου τα προηγούμενα φαινόμενα έχουν αμβλυνθεί, οι συνέπειες από την μειούμενη τριβή αντανακλώνται σε όλο και περισσότερο ηπιότερες κλίσεις  που καθορίζονται από τα b, και η αλληλεπίδραση μεταξύ των τόπων λαμβάνει χώρα σε όλο και μεγαλύτερες αποστάσεις.

Έτσι καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι αυτές οι εξελίξεις στον μεταφορικό τομέα μεταβάλουν άρδην τις χωρικές αλληλεξαρτήσεις μεταξύ των οικονομικών δραστηριοτήτων με αποτέλεσμα  οι σχετικές τους χωροθετήσεις να έχουν μεταβληθεί. Αυτή η χωρική αναδιάρθρωση παρουσιάζει τρία  κύρια χαρακτηριστικά:

1. Το χωρικό πρότυπο της παραγωγής έχει μετασχηματισθεί από πρότυπο της διασποράς (dispersed pattern) σε συγκεντρωτικό (concentrated pattern).
2. Η διαφοροποίηση μεταξύ των χωροθετήσεων στη βάση  των εγγενών τους ποιοτικών τους  στοιχείων έχει αυξηθεί.
3. Ο βαθμός της γεωγραφικής εξειδίκευσης και η χωρική επέκταση της παραγωγής έχουν αυξηθεί.

Διάγραμμα 1

Μεταβολές στα αποτελέσματα τριβής εξ’ αιτίας της απόστασης


[image: image1]
Οι παραγωγικές μονάδες καθώς και οι μονάδες  διανομής, που κάτω από συνθήκες υψηλού μεταφορικού κόστους έπρεπε να είναι διασκορπισμένες προκειμένου να εξυπηρετούν απομακρυσμένες αγορές, έχουν πλέον  τείνει να καθίστανται χωρικά συγκεντροποιημένες σε περιοχές που παρουσιάζουν συγκριτικά πλεονεκτήματα. Οι τόποι αγοράς έχουν  ως εκ τούτου επεκταθεί  καθώς η βιομηχανία των θαλασσίων μεταφορών έχει βελτιωθεί. Το ίδιο συμβαίνει  και με τις περιοχές που προσφέρουν τα διάφορα προϊόντα και υπηρεσίες. Οι συνέπειες λοιπόν από  αυτές τις χωρικές αναδιοργανώσεις εστιάζονται σε ένα υψηλότερο επίπεδο αλληλεπίδρασης. Παρ’ όλον ότι κάτω από τις συνθήκες των αρχικών σταδίων ανάπτυξης των μεταφορών, μπορούσαν να ικανοποιηθούν πλείστες ανάγκες σε τοπικό επίπεδο, το γεγονός της αυξανόμενης χωρικής συγκέντρωσης καθώς και της εξειδίκευσης  της παραγωγής σημαίνουν ότι πλέον αυτό παύει να ισχύει και η αλληλεπίδραση πρέπει αναπόφευκτα να αυξάνει, καθώς οι διάφοροι τόποι διενεργούν εμπόριο μεταξύ τους. Έτσι αυτή η διαδικασία από μόνη της γεννά νέες απαιτήσεις για περαιτέρω βελτίωση των μεταφορικών λειτουργιών και υποδομών αφού τα δίκτυα και όλων των ειδών οι «οδοί» αντιμετωπίζουν συμφόρηση ή απαρχαιώνονται μετά από μια ορισμένη χρονική περίοδο  και συνεπώς ένας νέος κύκλος ξεκινά πάλι. Το όλο κύκλωμα χωρικής αναδιοργάνωσης λόγω των βελτιώσεων που επέρχονται στις  θαλάσσιες μεταφορές παρουσιάζεται σχηματικά στο παρακάτω διάγραμμα (.2).


Οι χωρικές αυτές αναδιοργανώσεις,  των οποίων ο μηχανισμός γένεσης περιγράφτηκε παραπάνω, αποτελούν κατά τη γνώμη μας σημαντικές συνιστώσες προβληματισμού αναφορικά  με την μετεξελισσόμενη μορφή της αγοράς, αφού η ραγδαία πρόοδος που σημειώθηκε στον τομέα των μεταφορών την τελευταία 30ετία –και που αναμένεται να ενταθεί- αλλάζει πρώτιστα στις δυτικές κοινωνίες τους όρους ως προς την κινητικότητα, την πρόσβαση σε υπηρεσίες (και σε γνώση) που αποτελεί ή/ και αποτελούσε προνόμιο των μεγάλων αστικών κέντρων. Έτσι αναδεικνύεται μια θέση σύμφωνα με την οποία, στην εποχή της παγκοσμιοποίησης- ο χώρος των «τόπων» - ο παραδοσιακός τόπος «στέγαση», αντικαθίσταται  από το χώρο των ροών και των δικτύων. Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, θεωρείται ότι βρισκόμαστε μπροστά στην ανάδυση μιας νέας γεωχωροταξικής- γεωοικονομικής  προσέγγισης στη λειτουργία της σύγχρονης βιομηχανίας των θαλασσίων μεταφορών. Η Γεωχωροταξία σύμφωνα με τη βιβλιογραφία αποτελεί μια νέα σχεδιαστική προσέγγιση που αποσκοπεί στο να ανταποκριθεί στις απαιτήσεις των νέων μορφών εδαφικότητας που προκύπτουν πρώτιστα  από την οικουμενοποίηση, των όρων ανταλλαγής κεφαλαίου, τεχνογνωσίας, υπηρεσιών, στελεχών τεχνολογίας από τις διεθνείς και εθνικές πολιτικές και τη διάχυση της καινοτομίας στο χώρο.
 
Διάγραμμα  2

Χωρική αναδιοργάνωση λόγω των βελτιώσεων 

των  θαλάσσιων μεταφορικών λειτουργιών


[image: image2]
Στο σημείο αυτό, η έννοια της πολυκεντρικής ανάπτυξης με στόχο τη βελτίωση της προσπελασιμότητας, θεωρούμε ότι αποτελεί ένα ισχυρό εργαλείο στρατηγικής στη διαμόρφωση της γεωχωραταξικής- γεωοικονομικής  προσέγγισης, αφού όπως παρουσιάστηκε και παραπάνω η δυναμική της αυξανόμενης αλληλεπίδρασης, που προκαλεί ένα ξεκίνημα για ένα νέο κύκλο με αφετηρία τη ζήτηση για βελτιωμένη πρόσβαση σε χώρους οικονομικών δραστηριοτήτων, είναι φυσικό να δημιουργεί αλληλοσυσχετισμούς σε τομεακές πολιτικές οι οποίες αφορούν στην κινητικότητα στα δίκτυα στην περιφερειακή ανάπτυξη κ.α.  Αυτός όμως ο αλληλοσυσχετισμός αποτελεί και έναν βασικό προσδιοριστικό παράγοντα της γεωπολιτικής  προσέγγισης που επιχειρείται.


H παραπάνω θέση μπορεί να εφαρμοσθεί στο χωρικό πλαίσιο μιας παραμεθόριας- νησιωτικής  περιοχής, με το να προσδιορίσουμε ακόμη περισσότερο  αυτήν την έννοια της αλληλοσυσχέτισης σε επίπεδο λειτουργίας μιας ναυτιλιακής μεταφορικής υποδομής στην προαναφερόμενη χωρική ενότητα έτσι ώστε να παρέχονται εχέγγυα για τη διασφάλιση της ανταγωνιστικότητας του χώρου. Η ποιότητα στη λειτουργία μιας μεταφορικής υποδομής και η δυνατότητά της να παράγει προστιθέμενη αξία δεν εξαρτάται μόνο από την ποιότητα  και την  παραγωγική ικανότητα των μεταφορικών κρίκων που συνδέουν τα διάφορα σημεία μεταφορών, αλλά επίσης  και από την ποιότητα της λειτουργίας  των τερματικών σημείων. Η διαλειτουργικότητα, η διασύνδεση και η διατροπικότητα αποτελούν τα εστιακά σημεία – οι συνιστώσες της έννοιας της αλληλοσυσχέτισης (παράγοντες συνεκτικότητας), στο φάσμα της διαμόρφωσης αυτής της γεωχωραταξικής προσέγγισης.
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