PROBLEME DE GEOGRAFIE A COMERŢULUI INTERNAŢIONAL

Schimburile comerciale, apărute odată cu excedentul de produse rezultat în urma revoluţiei tehnologice a agriculturii neolitice, au avut multă vreme un caracter local, funcţionînd în cadrul unor economii închise. Doar bunurile de lux (metale şi pietre preţioase, ţesături rare, mirodenii, porţelanuri, sarea în unele cazuri) făceau obiectul unor schimburi interregionale. Descoperirile geografice din secolele al XV-lea, al XVI-lea şi al XVII-lea, constituirea imperiilor coloniale, apariţia marilor companii comerciale, revoluţia industrială, expansiunea sistemelor economice internaţionale fundamentate pe consum manipulat, toate au fost cauzele internaţionalizării schimburilor mercantile.
Cristalizarea şi perfecţionarea relaţiilor în plan vertical de tipul metropolă-colonie, apariţia burselor de mărfuri şi constituirea unui sistem financiar şi comercial unic (Banca Mondială, Fondul Monetar International, Acordul General pentru Tarife şi Credite) au condus la o piaţă mondială unitara, caracterizată de un sistem comercial multilateral si de separarea clară a două sectoare: centura industrială, transformatoare, a emisferei nordice şi regiunile emisferei sudice, furnizoare de materii prime.
Geografia economică a comerţului internaţional studiază în general două fenomene cu manifestare spaţială, rezultate în urma decalajelor regionale între producţie şi consum : apariţia şi funcţionarea organizărilor de export/import şi fluxurile comerciale mondiale.
Organizările teritoriale de export şi import
În cadrul formelor de organizare a spaţiului geografic de către activităţile de import/export, se pot deosebi două tipuri principale : organizări infrastructurale şi organizări suprastructurale.
Organizări comerciale infrastructurale
Cele mai evidente forme de polarizare spaţială activităţilor intrinseci comerţului sînt porturile. Prin intermediul reţelelor convergente/divergente (în funcţie de sensul fluxu rilor comerciale) de axe rutiere, feroviare sau navale, de cabluri, conducte sau trenuri de unde, porturile concentrează, depozitează şi distribuie produsele comercializate ener gie, materie informaţie). Specificul organizării teritoriale realizate de porturi rezultă din îmbinarea echipamentelor caracteristice a două medii geografice diferite: terestru şi acvatic (porturi oceanice sau fluviale), terestru şi aerian (aeroporturi, heliporturi), terestru şi cosmic (astro-porturi, teleporturi).
Foarte importante pentru schimburile comerciale materiale din spaţiul economic mondial sînt porturile oceanice, maritime şi fluviale. Diferenţierile dintre acestea se realizează de obicei prin considerarea destinaţiei finale a activităţii portuare (de import, de export, de tranzit, mixte) şi a preponderenţei unei anumite categorii de mărfuri vehiculate (petroliere, carbonifere, mineraliere, corealiere, de conteinere, etc.). În spaţiul geografic terestru se observă o specializare accentuată a porturilor din statele în curs de dezvoltare pe activităţi de export de combustibili şi materii prime/import de bunuri manufacturate, faţă de porturile din statele industrializate, bazate pe activităţi de export de produse finite, tehnologie know-how/import de energie şi materii prime. Bineînţeles că situaţia este mult mai complexă, existînd porturi specializate pe export de materii prime şi în ţările industrializate (Chicago pentru cereale, Port Cartier şi Sept Iles pentru fier, Prince Rupert, Mobile Harbour, Port Kembla pentru cărbuni, Tees Port pentru petrol), după cum există şi porturi de export al produselor manufacturate în statele în curs de dezvoltare (Hong Kong, Kachsiung, Keelung, Pusan). Cel mai răspîndit tip de porturi este cel mixt, într-o expansiune numerică accentuată în prezent, în urma dezvoltării economice a statelor ,,Lumii a IlI-a". Porturile mixte au o dinamică rapidă deoarece sînt echipate şi cu instalaţii de transformare, care conferă acestora rolul de nuclee de creştere economică regională.
Din această cauză, asemenea porturi mixte au consti​tuit pretextul creării de zone libere (zone libere portuare scutite de impozite, zone libere de depozitare, porturi libere, zone libere comerciale, zone libere industriale şi de export, etc.).
Cele aproximativ 400 de zone libere existente în pre zent în lume au fost create iniţial în porturi : Gibraltar -1704, Bangkok - 1782,  Singapore - 1819, Hong Kong - 1842, Penang - 1948, Manaus - 1957, Sulina - 1978, ulterior fiind amplasate lingă aeroporturi (în 1956 la Shannon, în Irlanda) şi chiar în interiorul spaţiului naţional, în cazul ţărilor cu suprafaţă mare (SUA — Kansas City, Pakistan — Lahore).
Repartizarea geografică a zonelor libere pune în evi denţă tendinţa de instalare a lor în ţările cu pieţe interne de consum intens dar cu putere de cumpărare mică (care creşte prin scutirea mărfurilor de taxe vamale), dar şi în statele dezvoltate, unde zonele libere sînt uneori fac tori de apariţie a platformelor industriale şi a nucleelor neoindustriale.
Zone libere legate ele traficul "fluvial funcţionează în Austria (Graz şi Viena), S.U.A. (Kansas City), în Serbia (Belgrad), iar zone libere fluvio-maritime în România (Sulina), Germania (Brernen, Hamburg), Brazilia (Manaus), Columbia (Barranquiua, Bonaventura, Palmaseca, Santa Marta), Uruguay (Nueva Palmira), S.U. A. (Toleclo, New Orleans).
Zonele libere portuar-oceanice sînt caracteristice punctelor obligatorii de trecere pentru marile fluxuri comerciale : Colon (Panama), Gibraltar, Aqaba (Iordania), Katunayale şi Trincomalee (Siri Lanka), Singapore, Vaitele (Samoa de Vest), Honolulu (Hawaii) ori întinderilor maritime intens circulate (Larnaka şi Limasol în Cipru ; Harbour, Seawell, Wildey, Pine şi Newton în Barbados, Sân Pedro de Macones, Romana si Santiago în Dominica, Port-au-Prince în Haiti, Mayaguez în Porto Rico, Bataan, în Filipine, Batam, Pelabuhan, Surabaya, Sabang în Indonezia, etc.). Pe litorale s-au dezvoltat zone libere în ariile de export al materiilor prime (Mina, Sylman în Bahrein, Monrovia în Liberia, Coatzalcoalcos şi Salina la Cruz în Mexic, Kandla şi Bombay în India) sau în porturile de import/export ale mărfurilor manufacturate (Copenhaga, Helsinki, Turku, Pireu, Triest, Barcelona, Goteborg, Naha, etc.).
Organizări comerciale suprastructurale
Create pentru a asigura funcţionarea coerentă a sis​temului comercial mondial, suprastructurile mercantile (burse de mărfuri, organisme financiare, organizaţii mon​diale sau regionale, etc.) creează organizări teritoriale spe​cifice, implicite ori explicite. .
Bursele-de mărfuri, create în secolul al XIX-lea, în scopul protejării agenţilor comerciali de fluctuaţiile pre​ţurilor în intervalul dintre încheierea contractului şi data livrării propriu-zise, influenţează nu numai tranzacţiile comerciale dar şi intensitatea manifestării spaţiale a acti​vităţilor de producţie a mărfurilor respective. Principalele burse de mărfuri sînt Bursa Metalelor din India (pentru cupru, plumb, zinc, argint, aluminiu, staniu şi nickel), bursele din Singapore şi Kuala Lumpur, pentru staniu şi cauciuc natural, cele din Sydney şi Londra, pentru lînă, aceea din Chicago, pentru cereale, etc. Acestea sînt dublate de bursele pentru produse manufacturate, de la New York, Tokyo, Rotterdam, etc. Se reliefează clar faptul că centrele bursiere funcţionează în general în zonele producătoare ele materii prime sau în zonele producătoare ele bunuri industriale.
Organismele financiar-comerciale mondiale sînt răspunzătoare de integrarea economiilor naţionale în cea mondială şi de delimitarea regiunilor furnizoare de materii prime de regiunile ele industrializare a acestora. Cel mai mare impact îl au în prezent Banca Mondială (B.I.R.D.), Fondul Monetar Internaţional (F.M.I.)şi Acordul General pentru Tarife si Comerţ (G.A.T.T.).
Marile probleme economice mondiale (protecţionismul, oscilaţiile valutare s.a.) se încearcă să fie în parte controlate şi stăpînite ele UNCTAD (Conferinţa Naţiunilor Unite pentru Comerţ şi Dezvoltare. Acestor organizări mondiale li se adaugă organismele financiare publice sau private naţionale ori multinaţionale, răspunzătoare de manisfestările regionale sau locale ale comerţului. Activitatea acestora amplifică sau stînjenesc activităţile comerciale în urma concurenţei dintre ele, a gradului de control asupra sectoarelor productive sau a intereselor bancare pe carele manifestă faţă de dezvoltarea anumitor activităţi economice profitabile.
Organizările comerciale regionale au început să funcţioneze imediat după al doilea război mondial (C.A.E.R., C.E.E.) sau după conferinţa de la Baridung (A.S.E.A.N. Asociaţia Naţiunilor Asiei de Sud-Est, CACM — Piaţa Comună Central— Americană, CARICOM — Comunitatea Caraibeană, LAIA — Asociaţia de Integrare Latino-Americană, OECS — Organizaţia Statelor Est-Caraibiene, C.E.A.D. — Comunitatea Economică Vest-Africană, CEPGL-Comunitatea Economică a Statelor Marilor Lacuri, U.A.M. — Uniunea Arabă Mghrebină, UDEAC — Uniunea Vamală şi Economică a Africii Centrale, ECO WAS — Comunitatea Economică a Statelor Vest —Africane, Acordul de la Bangkok, etc.).
Activitatea organizărilor regionale a introdus în sistemul comercial mondial puternice fenomene de descentralizare a fluxurilor de mărfuri primare sau uzinate, prin diminuarea ponderii curenţilor Nord—Sud şi prin mărirea şi ramificarea fluxurilor comerciale interstatale regionale, în plan orizontal. Acest lucru pune în discuţie rolul comerţului ca motor al creşterii economice mondiale, ameninţînd să dezintegreze sistemul actual al comerţului multilateral la scară globală :

DINAMICA PONDERII EXPORTURILOR  1NTRAREGIONALE ÎN  EXPORTUL TOTAL AL  ORGANIZĂRILOR  REGIONALE

(%, între 1960-1990)

	ORGANIZAREA REGIONALĂ
	1960
	1970
	1980
	1990

	C.E.P.G.L.
	0,0
	0,2
	0,2
	0,4

	C.A.C.M.
	0,7
	2,3
	3,5
	5,9

	E.C.O.W.A.S
	1,2
	2,1
	3,9
	4,8

	U.D.E.A.C.
	1,6
	3,4
	4,1
	4,9

	C.A.R.I.C.O.M.
	4,5
	7,3
	6,4
	7,5

	C.E.A.D.
	2,0
	9,1
	6,9
	10,1

	L.A.I.A.
	7,7
	10,2
	13,5
	16,2

	A.S.E.A.N.
	21,7
	14,7
	17,8
	23,1

	O.E.C.S.
	7,5
	26,8
	27,0
	27,0


Sporiirea fluxurilor intraregionale prezintă toate premisele de accelerare, mai ales în urma posibilităţii intensificări schimburilor intraindustriale dar şi interindustriale dintre statele componente. Aceste schimburi au un caracter prin excelenţă orizontal (de la producător), ceea ce conduce la specializarea economică a ţărilor pe baza utilizării eficiente a resurselor naturale proprii.
Fluxuri comerciale mondiale

Putem numi fluxuri comerciale mondiale cantităţile de materie, energie şi informaţie deplasate în spaţiul geografic, între producător şi consumator, prin intermediul unor miljloace de trafic (naval, feroviar, rutier, aerian, reţele de transport, reţele terestre, subterane, submarine, atmosferice şi extraatmosferice) de către anumite organizaţii care percep o taxă pentru prestarea activităţii.

Structura fluxurilor comerciale
	
	1970
	1974
	1984
	1985
	1986
	1987
	1988
	1989
	1990

	Petrol brut
	996
	1361
	950
	871
	958
	970
	1042
	1120
	1175

	Produse petroliere
	242
	264
	297
	288
	305
	313
	325
	340
	350

	Minereuri de fier
	247
	329
	306
	321
	311
	319
	348
	362
	350

	Cărbune
	101
	119
	232
	272
	276
	283
	304
	321
	335

	Cereale
	89
	130
	207
	181
	165
	186
	196
	192
	195

	Alte mărfuri
	804
	1045
	1320
	1360
	1370
	1390
	1460
	1525
	1570

	TOTAL

	2482
	3248
	3312
	3293
	3385
	2461
	3675
	3860
	3975


Din analiza fluxurilor comerciale maritime, cel mai fidel indicator al comerţului, reiese pentru perioada 1973 — 1986, stabilizarea cantitativă a cantităţilor de materii prime şi combustibili, creşterea celor de cărbuni si de materii prime agroalimentare şi dinamica rapidă a fluxurilor de produse finite şi semifinite, în special a celor conteinerizabile. După scăderea preţurilor petrolului, din 1986, toate fluxurile comerciale maritime progresează lent, ca urmare a normalizării activităţilor de transformare în economia planetară.

STRUCTURA   TRAFICULUI   NAVAL
(milioane  tone)
Deşi evoluţia structurală a fluxurilor se dovedeşte ascendenta, direcţionarea lor geografica se modifică după 1973—1979, mărindu-se ponderea schimburilor atît între statele dezvoltate cît si între cele în curs ele dezvoltare (deci Nord-Nord şi Sud-Sud, spre deosebire de situaţia clasică Nord-Sud).

STRUCTURA COMERŢULUI EXTERIOR AL 

ŢĂRILOR  ÎN CURS DE DEZVOLTARE

(% din valoarea brută în miliarde $)
	Exporturi
	
	Importuri

	
	1960
	1973
	1985
	1990
	
	1960
	1973
	1985
	1990

	TOTAL
	20 mlrd$
	79 mlrd$
	289 mlrd$
	355 mlrd$
	
	22 mlrd$
	73 mlrd$
	265 mlrd$
	340 mlrd$

	Combustibili
	26,0
	42,0
	53,4
	51,3
	
	2,6
	1,1
	3,0
	3,1

	Materii prime
	29,3
	15,1
	6,6
	6,2
	
	4,5
	5,0
	4,4
	5,2

	Produse alimentare
	31,8
	19,1
	11,2
	10,0
	
	14,0
	12,4
	10,9
	13,5

	Echipment industrial
	0,3
	3,5
	8,7
	9,4
	
	36,5
	43,5
	45,4
	48,1

	Produse manufacturate
	12,6
	20,3
	20,1
	23,1
	
	42,4
	38,0
	36,3
	30,1


Scăderea ponderii produselor primare si creşterea produselor manufacturate (echipament industrial, menajer, bunuri de consum) în cazul schimburilor dintre ţările dezvoltate se datorează specializării economiilor naţionale şi schimburilor intra- şi interindustriale din cadrul filialelor firmelor transnaţionale, iar în cazul schimburilor dintre ţările în curs de dezvoltare se datorează diversificării producţiei şi sporirii puterii de absorbţie a pieţelor interne. În urma acestei evoluţii, O.N.U. preconizează că viitorul economiei globului va pune în evidentă doar pieţe interne (pentru ţările cu suprafeţe mari şi populaţie numeroasă — India, China, Brazilia) sau cel mult pieţe regionale (de tipul CEE — AELE), legate între ele prin schimburi bilaterale orizontale în locul celor multilaterale verticale.
Evoluţia valorică a comerţului mondial a urmat o curbă ascendentă (0,7 md.$ în 1750; 40 md.$ în 1917; 127,9 md.$ în 1960 ; 3.394,9 md.$ în. 1990), însă ponderea diferitelor grupe de mărfuri s-a modificat.

DINAMICA ŞI STRUCTURA EXPORTURILOR MONDIALE

(miliarde dolari si   % din valoarea totală)

	
	1960
	1965
	1970
	1975
	1980
	1985
	1990

	Produse primare
	60,5

	80,5
	115,4
	356,6
	862,1
	763,6
	1318,9

	
	47,5%

	43,1%
	36,9%
	40,9%
	43,4%
	38,8%
	38,9%

	Produse manufacturate
	64,7

	102,5
	191,0
	500,9
	1094,1
	1160,1
	1993,7

	
	50,6%

	55,0%
	61,2%
	57,4%
	55,1%
	59,0%
	58,7%

	Nespecificate


	2,4

	3,4
	5,5
	15,1
	29,8
	40,1
	82,3

	
	1,8%

	1,8%
	1,8%
	1,7%
	1,5%
	2,2%
	2,4%


Principalele fluxuri comerciale
Fluxuri de produse primare
Petrolul, după o perioadă de scădere a cantităţilor comercializate manifestată între 1973 — 1986, a cunoscut un reviriment substanţial după „contraşocul petrolier" din 1985 — 1986. Fluxurile petroliere, con trolate de OPEC, de firmele transnaţionale sau de organismele guvernamentale, sînt vehiculate în special prin sisteme de transport transoceanic. Polii de expediţie principali sînt Orientul Mijlociu, Africa de Nord, Africa de Vest, America Latină şi Asia de Sud-Est iar cei de recepţie sînt S.U.A., Europa Occidentală şi Japonia. Poli secundari ele expediere sau de primire sînt împrăştiaţi în majoritatea statelor, însă şi aceştia sînt deserviţi de principalii curenţi petrolieri : Golful Persic — Marea Roşie — Mediterana ; Golful Persic — Oceanul Indian — Oceanul Atlantic — SUA ; Golful Persic —sudul Australiei — Oceanul Pacific — Japonia ; Caraibe — Atlantic; Caraibe — Pacific, etc. Pe continent, cel mai important flux petrolier este cel dintre C.S.I. — Europa, care vehiculează prin conducte între 20 — 50 mii. t. petrol anual.
Gazele naturale (150 — 300 md. mc comercializate prin conducte şi 30 — 50 md. mc prin intermediul flotelor de metaliere) generează cele mai mari fluxuri între C.S.I. — Europa, între Marea Nordului — Europa, între Africa ele Nord — Europa si între Canada — SUA. Fluxuri secundare continentale se manifestă între Bolivia— Argentina, între Iran. — C.S.I. iar fluxuri secundare oceanice între Africa de Vest — SUA, Africa de Nord — Japonia, Orien tul Mijlociu — Japonia, Asia de Sud — Est — Japonia.
Cărbunele (200 — 300 mii. t comercializate anual) prezintă fluxuri majore între S.U.A. — Europa Occidentală» S.U.A. — Japonia, Australia — Japonia, Africa de Sud — Japonia, Africa de Sud — Europa de Vest, C.S.I. — Europa, etc. Fluxuri de intensitate mai mică funcţionează între Columbia, Canada, Indonezia, China, Polonia, Cehia si marile zone ele consum ale planetei. Majoritatea curenţilor comerciali sînt controlaţi de companii carbonifere naţionale, de transnaţionale siderurgice şi de multi-naţionalele petroliere.

Minereurile de fier sînt comercializate de mari companii miniere (Compania Vale de Rio Doce şi Mineracoes Brazilieras Reunidas din Brazilia, Mt. Newman şi Hammersley Iron Ore din Australia, American Iron Ore Asso-ciation, etc.), care investesc nu numai în exploatări efective dar şi în infrastructuri de transport (căi ferate, porturi, etc.). Fluxurile principale pornesc de pe litoral ele sud-est braziliene (Turbarao, Victoria), de pe cele nord-vest australiene (Yampi Sound), de pe cele vest-africane (porturile Liberiei, din Sierra Leone, Mauritania, Maroc) sau de pe ţărmul canadian oriental (Port Cartier, Sept Iles). Altele pleacă dinspre Venezuela, Africa de Sud — Swaziland, India, Peru, etc., toate fiind direcţionate spre marile zone siderurgice mondiale. Pe continent se remarcă fluxurile feroviar-fluviale dinspre C.S.I. spre Europa, dinspre Brazilia spre Argentina sau dinspre Canada spre S.U.A.. în prezent se remarcă direcţionarea unor fluxuri minore spre poli secundari de consum : Argentina, Orientul Mijlociu, Taiwan, Coreea de Sud, România. 

Minereurile neferoase prezintă fluxuri comerciale a căror intensitate este guvernată de cotaţiile la bursele de metale (Londra, Singapore, Kuala Lumpur), de politica organizaţiilor internaţionale (Consiliul Internaţional al Cositorului — ITC, Consiliul Interguvernamental al Ţărilor Exportatoare de Cupru — CIPEC, etc.) sau de strategiile de dezvoltare a firmelor naţionale ori transationale (Noranda Aluminium Inc., Alean Aluminium Corp. pentru aluminiu ; Broken Hill Associated Smetter, Gulf and Western Industries, Amax Inc. din SUA, Tara din Irlanda, Outo-Kumpu din Finlanda, SAMIN SPA din Italia, pentru plumb si zinc, etc.). Fluxurile de minereuri primare (bauxită, cromit) şi de concentrate de cupru, plumb, zinc, nickel, etc., tind să fie înlocuite de metale fabricate în ţările miniere. Astfel se face remarcată scăderea cantitativă a curenţilor de mangan, alumină, cromit, de mate de cupru, plumb, zinc şi creşterea fluxurilor de   feromangan, ferocrom, ferowolfram, aluminiu, lingouri de cupru,  plumb, zinc, etc.
Produsele agroalimentare sînt comercializate de aproximativ 100 de firme multinaţionale, puternic integrate pe verticală (producţie-transformare-transport— distribuire). Astfel, comercializarea cerealelor si a boabelor de soia este efectuată de companiile Cargil şi Continental (SUA), Bunga and Born (Argentina) Louis Dreyfus ((Franţa), Topfer (Germania). Zahărul este controlat de numai 10 firme (Sucres et Denrees, Philip Brothers, Late and Lyle, boabele de cacao de Gill and Duffus (din Marea Britanie, cu 50% din piaţa mondială) iar ceaiul de Lyons şi Lipton, etc. Fiind o piaţă cu preţuri extrem de fluctuante, comercializarea produselor agricole este axată pe tranzacţiile bursiere: cereale la Chicago, cauciuc natural la Singapore, Londra şi New York, zahăr, cafea, cacao la Londra, etc. Polii de export pentru produse cerealiere sînt S.U.A., C.E.E., Australia si Argentina, cei de import fiind C.E.E., C.S.L, Extremul Orient şi Africa de Nord. Produsele animaliere (carne si subproduse din carne, produse lactate, piei crude, lînă) sînt expediate de Argentina, Noua Zeelandă, Africa de Sud, Australia, Uruguay, importatorii principali fiind S.U.A., C.E.E., Orientul Mijlociu, Africa de Nord şi Orientul îndepărtat. Singurile zone de autosuficienţă sînt Australia — Noua Zeelandă şi America Latină, unde clima şi diversificarea producţiei agricole permit producţii vegetale şi animale, de bază dar şi agricultură de plantaţie (zahăr, cafea, cacao, ceai, fructe).
S.U.A., C.E.E., Europa central-estică şi Asia prezintă, fie o agricultură specializată pe anumite produse, fie o producţie agricolă limitată sortimental în urma constrîngerilor climatice, ceea ce impune fluxuri intraregionale (70—90% din comerţul cu produse alimentare de bază) si interregionale (85 — 95% din importurile mondiale de zahăr, fructe, cafea, cacao, uleiuri vegetale şi grăsimi animale, vinuri, bere, piei, lînă, etc.,). în schimb, aceste regiuni sînt furnizorii principali cu produse forestiere (90 — 95% clin cheresteaua, lemnul brut şi pasta celulozică mondială).
Produsele siderurgice erau comercializate prin fluxuri intraregionale (specifice C.E.E., C.A.E.R., Q.C.D.E.) sau planetare, îndreptate mai ales către exportatorii de petrol (Orientul Mijlociu, Mexic, Venezuela), în urma crizei energetice, marile companii siderurgice (U. S. Steel, Krupp, NKK, etc.) au investit în ţările în curs de dezvoltare, ceea ce a inversat fluxurile (dinspre Orientul Mij lociu, Taiwan, Coreea de Sud spre Japonia, din Africa de Sud, Egipt, Algeria spre Europa, din Brazilia şi Venezuela spre SUA, etc.). în acelaşi timp s-au intensificat schimburile orizontale (intraeuropene, intraamericane sau între ţările în curs de dezvoltare). Situaţia este identică şi cadrul produselor metalurgiei neferoase, care prezintă însă si fluxuri secundare, dinspre ţările hidroenergetice, importatoare de minereuri, spre marii consumatori de aluminiu, cupru, etc.
Echipamentele industriale sînt în general unidirecţionale, dinspre ţările tehnologizate sau dinspre cele care au beneficiat de importante transferuri tehnologice (Hong Kong, Singapore, Thailanda, Coreea ele Sud), către ţările în curs de dezvoltare. Preţurile, care influenţează hotărîtor volumul fluxurilor, sînt stabilite la bursele de valori, pe baza acţiunilor principalelor firme (I.T.T., Alcatel, Hitachi, Siemens, General Electric, Fujitsu, NEC, John Deer, General Motors, Toyota Motors, I.B.M., etc.). O importanţă deosebită pentru comercializarea echipamen telor o au zonele libere. Cel mai intens trafic de echipamente se efectuează în cadrul O.C.D.E.
Produsele petrochimice prezintă acelaşi caracter unilateral, uneori cu sens inversat în urma investiţiilor din „Lumea a Hl-a". Produsele rafinate şi bazele petrochimice sînt comercializate prin intermediul filialelor fir​melor petroliere transnaţionale. Piaţa cauciucului sintetic este controlată de peste 15 mari companii (Dunlop, Michelin, Bridgestone, Firestone, Goodyear, etc.) iar cea a firelor, fibrelor sintetice, a răşinilor şi plasticului de giganţii din Europa (Imperial Industries, Rhone-Poulenc, Snia Viscosa, Hoechst, Enka, Montefibre, Bayer), din S.U.A. (Du Pont Nemours) sau din Japonia (AKZO).
Produsele textile prezintă fluxuri cu o puternică tendinţă de inversare în urma investiţiilor în statele în curs de dezvoltare (de exemplu Japonia a instalat peste 500 de întreprinderi în Asia de Est si de Sud-Est, controlînd 25% din producţia Thailandei, 36% din cea a Malaysiei, 40% din cea a oraşului — stat Singapore). Fluxuri majore pleacă spre Europa ori SUA din China, Egipt, Nigeria, Brazilia, etc. în domeniul „Confecţiilor de lux" (haute couture) apar fluxuri comerciale intraregionale, prin cooperarea dintre casele europene (Yvest St. Laurent, Christian Dior, Pierre Cardin) şi cele din Hong Kong, Singapore, Senegal, Congo, Brazilia, care duce la crearea pieţelor locale ce îmbină tradiţia autohtonă cu linia modei internaţionale.
Fluxuri comerciale invizibile
Fluxurile „invizibile" — operaţii financiare mon diale fără obiect palpabil, servicii diverse (transfer de tehnologie), turism, etc. au crescut valoric după 1973, deşi ponderea lor în structura schimburilor totale a rămas relativ stabilă (în jur de 25%,). Cea mai mare parte a acestor fluxuri este direcţionată dinspre Nord spre Sud (transfer tehnologic, turism de afaceri, recreativ, ajutoare financiare sub forma scutirii de impozite şi a altor operaţiuni interbancare). Între ţările în curs de dezvoltare se resimte o creştere a schimburilor informaţionale şi a celor financiare (prin intermediul băncilor interarabe, interafricane, interlatino-americane, etc.).

GLOBALIZAREA ŞI REGIONALIZAREA ECONOMIEI MONDIALE
Mondializarea

Mondializarea (sau globalizarea, cum i se mai spune) nu este ceva absolut nou şi totuşi acesta e fenomenul cel mai caracteristic al lumii contemporane. Astăzi are loc nu numai mondializarea comerţului, ci şi a producţiei însăşi. Dislocarea marilor întreprinderi transnaţionale pe diferite meridiane ale globului este însoţită de un transfer masiv de noi tehnologii şi de personal productiv. Funcţionarea unei reţele mondiale de burse, aflate într-o legătură reciprocă permanentă, a unificat şi mai mult lumea. Dolarul american a devenit o valută căutată în orice ţară de pe glob. Are loc o globalizare a vieţii culturale şi chiar ideologice. Lumea priveşte în fond aceleaşi filme, citeşte cărţi ce apără aceleaşi idei.
Pe lângă progresul ştiinţific şi tehnic, principala forţă motrice a mondializării au devenit societăţile transnaţionale, precum şi organizaţiile economice internaţionale.
Paradoxal, dar procesul de globalizare se desfăşoară paralel cu aprofundarea decalajului în ceea ce priveşte nivelul de dezvoltare economică a diferitelor grupe de ţări şi cu regionalizarea economiei mondiale.

Regionalizarea

Fenomen relativ nou în relaţiile economice internaţionale, regionalizarea sau integrarea economică regională, reprezintă un proces de stabilire a unor relaţii economice mai strânse între două sau mai multe ţări învecinate prin intermediul abolirii obstacolelor în calea schimburilor reciproce şi crearea unei pieţe comune, sau a unei Uniuni economice şi monetare. Un principiu metodologic important de care urmează să se ţină cont în cazul studierii şi realizării integrării economice regionale îl constituie faptul că această integrare nu poate avea loc de la sine, în mod automat, ci numai în urma unor înţelegeri la nivel interstatal. Aşadar, regionalizarea este însoţită de o apropiere şi cooperare politică mai strânsă între state.
Fiind un proces, integrarea economică regională evoluează de la o treaptă la alta, „îmbrăcând" urmă toarele forme: 

1) Zonă de liber schimb, sau zonă de Comerţ liber; 

2) Uniune vamală; 
3) Piaţă comună;
4) Uniune monetară; 
5) Uniune economică şi monetară;
	
	Suprimarea obstacolelor în schimburile reciproce
	Poilitica comercială comună
	Mobilitatea factorilor si activelor financiare
	Rata de schimb fixă sau monedă unică
	Politici economice comune
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Deşi formele de integrare economică regională sunt numeroase, ele se reduc în temei la două:
a) Piaţa comună;
b) Uniunea economică şi monetară.
În cazul dat piaţa comună poate constitui fie punctul final al proceselor integraţioniste în regiunea respectivă, fie doar una din etapele intermediare, aşa cum a fost cazul Uniunii Europene.
Prima şi cea mai simplă formă de integrare economică regională este Zona de liber schimb. Ea presupune suprimarea taxelor vamale şi a restricţiilor cantitative în relaţiile dintre ţările-membre, permiţând, totodată, fiecărei ţări să promoveze o politică vamală independentă în relaţiile cu „restul lumii". Drept exemple pot servi „zona Australia - Noua Zeelandă" şi „Asociaţia Europeană a Liberului Schimb" (Austria, Islanda, Norvegia, Elveţia, Suedia şi Finlanda). Zonele de liber schimb constituie nişte formaţiuni nestabile, care fie că dispar cu totul, fie că se transformă în uniuni vamale.
Uniunea vamală presupune, pe lângă funcţionarea Zonei de comerţ liber, stabilirea unui tarif comun faţă de aceste ţări, vizând astfel doar relaţiile de schimb între ţări, fără a afecta însă şi activitatea de producţie.
Piaţa comună, cea de a treia formă de integrare economică regională, presupune nu numai suprimarea obstacolelor vamale şi stabilirea unui tarif vamal comun, ci şi o liberă circulaţie a capitalului, serviciilor şi a persoanelor, precum şi o circulaţie perfectă a valutelor naţionale pe teritoriul ţărilor membre, cu folosirea lor în orice afacere.
Uniunea economică este în fond o piaţă comună la care se mai adaugă un element principial nou, şi anume aplicarea unor politici economice, elaborate în comun.
Uniunea economică si monetară mai presupune existenţa unei monede unice, care ar substitui mone dele naţionale şi ar circula liber în toate ţările membre.
Uniunea Europeană este deocamdată unica organizaţie economică regională care a trecut consecutiv toate treptele şi care, după introducerea de la l ianuarie 1999 a monedei unice EURO şi a creării unei Bănci Centrale Comune, reprezintă actualmente cea mai evaluată formă. De la l iulie 2002 în Europa Occidentală monedele naţionale nu mai sînt valabile, în circulaţie aflându-se doar bancnote şi monede EURO.

Cauzele şi avantajele integrării economice internaţionale

Regionalizarea economiei mondiale are la originea sa mai multe cauze, atât de ordin economic, cât şi politic, şi chiar militar. Astfel, în Europa Occidentală idealul pacifist a fost unul din principalele argumente care a împins" popoarele bătrânului şi războinicului continent spre unificare, în această ordine de idei Winston Churchill afirmă încă în 1946 că „noi trebuie să construim un fel de «state unite ale Europei» la adăpostul cărora s-ar putea trăi în pace şi securitate". Formarea Uniunii Europene a fost condiţionată de necesitatea depăşirii neîncrederii franco-germane şi de constituirea unui pol occiddental puternic, opus influenţei sovietice în Europa de Est.
Motivele de ordin politic şi militar sunt foarte puternice şi în cazul aspiraţiei ţărilor din Europa Centrală şi de Est de a adera la Uniunea Europeană. Astfel, potrivit concluziei la care a ajuns o echipă de cercetători din 18 ţări europene în tranziţie, „estonienii consideră că cel mai mare pericol al bunăstării lor vine din partea Rusiei. Care ar fi cea mai sigură apărare împotriva acestui stă vechi pericol? „Integrarea în Europa este cea mai bună garanţie a suveranităţii noastre economice", repeta cu orice prilej preşedintele Estoniei Lennart Meri". Fireşte, cauzele de natură economică, aflate la temelia regionalizării economiei mondiale, nu sunt mai puţin importante. Din contra, în cele mai multe cazuri ele joacă un rol decisiv. Printre acestea vom nominaliza, în primul rând, aprofundarea diviziunii internaţionale a muncii şi trecerea ţărilor la o specializare inter şi intrarramurală. Cu alte cuvinte, motivele economice pornesc de la avantajele si beneficiile pe care le oferă integrarea regională, avantaje ce decurg din activitatea desfăşurată în cadrul unei pieţe interne mărite, stabile şi sigure, care modifică radical strategia activităţii tuturor întreprinderilor din spaţiul integrat. Potrivit opiniei cercetătorilor europeni Philippe Rollet şi Florence Huart, „constituirea unei imense pieţe interne poate ameliora eficacitatea progresului productiv datorită conjugării a trei mecanisme: o intensificare a diviziunii internaţionale a muncii între ţările pe cale de integrare; o mai bună exploatare a economiilor de scară de către firmele din ţările respective; o intensificare a concurenţei cu efectele ei benefice asupra dinamismului întreprinderilor".
Orientarea activităţii întreprinderilor spre o piaţă mai mare contribuie la aprofundarea procesului de specializare a lor. Totodată, întreprinderile naţionale pot creste până la dimensiuni optime, fapt ce permite producerea bunurilor în serii mari şi efectuarea economiilor de scară, care, la rândul lor, contribuie la reducerea costului unei unităţi de produs. Toate acestea favorizează sporirea competitivităţii întreprinderilor pe piaţa mondială.
În acelaşi timp, activând în cadrul unei pieţe restrânse, multe întreprinderi se află într-o situaţie de monopol, fapt care nicidecum nu favorizează modernizarea acestora, într-un spaţiu economic integrat, din contra, activează mai multe întreprinderi ce produc aceleaşi bunuri şi între ele în mod firesc apare o concurenţă permanentă şi benefică.

Principalele grupări integraţioniste

În ultima jumătate a secolului XX în lume au fost formate peste o sută de organizaţii economice regionale, majoritatea dintre care au avut o existenţă efemeră. Şi totuşi astăzi întreaga planetă este împărţită în vreo două-trei duzine de grupări regionale, cele mai importante fiind: Uniunea Europeană, Acordul Nord-American de Comerţ Liber (NAFTA sau ALENA, cum îi spun francezii), din care fac parte SUA, Canada şi Mexic, în America Latină există Asociaţia Latino-Americană de Integrare — ALADI — (11 membri); Piaţa comună a Tă-illor din Zona Caraibilor (11 membri), Pactul Andin (5 membri), în Asia cea mai cunoscută grupare economică Regională este Asociaţia Naţiunilor din Asia de Sud-Est — ASEAN (6 membri), în fine, s-a pomenit divizată în organizaţii economice interstatale şi Africa : Comunitatea Economică a Statelor Africii Occidentale — CEDEAO (15 membri), Comunitatea Economică din Africa Centrală — CESAC (10 membri), Comunitatea Est-Africană (3 membri). O formă specifică de integrare economică regională este şi Comunitatea Statelor Independente (CSI).
Prima, dar şi cea mai eficientă şi experimentată formă de integrare economică regională, care a servit drept model, dar mai ales drept sursă de inspiraţie pentru constituirea altor grupări integraţioniste, a fost Uniunea Europeană.
În anul 1957 prin tratatul de la Roma se constituie Comunitatea Economică Europeană (CEE), fondatorii căreia au fost Franţa, Germania Federală, Italia, Belgia, Olanda, Luxemburg. Apoi la ea au aderat Marea Britanie, Irlanda şi Danemarca (1973), Grecia (1981), Spania şi Portugalia (1986), Austria, Suedia şi Finlanda (1995). în anul 1993 este semnat Tratatul de la Maastricht, prin care CEE se transformă în Uniunea Europeană. Prin crearea unei monede europene comune şi a unei Bănci Centrale Europene, această organizaţie evoluează în direcţia formării unei uniuni politice vest-europene.
În contextul unor discuţii aprinse în jurul noţiunii de logaritm politic, trebuie de menţionat că este un termen mai vechi. De exemplu, în Consiliul de Miniştri al Uniunii Europene, în care deciziile sunt aprobate cu o majoritate absolută, ţările, în funcţie de „talia" lor, beneficiază de un număr diferit de voturi. Astfel, cele patru state din prima categorie — Germania, Franţa, Italia şi Marea Britanic au câte 10 voturi; Spania — 8 voturi; Belgia, Olanda, Grecia si Portugalia — câte 5 voturi; Danemarca şi Irlanda — câte 3 voturi, iar Luxemburgul beneficiază doar de 2 voturi.
În prezent Uniunea Europeană reuneşte 15 membri, în acelaşi timp încă 13 state din Europa Centrală şi Orientală (Polonia, Ungaria, Cehia, Estonia, Slovenia, Cipru, Slovacia, Letonia, Lituania, România, Bulgaria, Malta şi Albania), semnând deja Acorduri de asociere, speră ca în viitorul cel mai apropiat să adere şi ele la această organizaţie. Aşadar, s-ar putea întâmpla ca în decurs de un singur deceniu Europa-15 să se transforme în Europa-28.
Pe lângă aceasta, de mai mulţi ani bate insistent la uşa Uniunii Europene şi Turcia la l ianuarie 1996 in trând deja în vigoare acordul de uniune vamală între Turcia şi Europa-15. într-un viitor apropiat, la această Uniune ar putea să adere şi Republica Moldova, care sub aspect geografic se va afla mai aproape de pieţele de desfacere şi de sursele energetice ale Uniunii Europene, decât de cele ale Comunităţii Statelor Indepen dente, realitate admisă deja şi de mulţi specialişti din Rusia.
Mai mult, nevoită să facă faţă presiunii tot mai insistente din partea altor organizaţii regionale, Uniunea Europeană, potrivit prognozelor unor cercetători occidentali, ar putea să se transforme în „Europa de la Atlantic până la Ural", cu o imensă piaţă internă, care i-ar şi asigura supremaţia mondială. Economistul american Lester Thurow este convins că aşa după cum secolul XIX a fost englez, secolul XX — american, secolul XXI va fi european. Argumentele specialistului american sunt convingătoare:

1. Integrând ţările bogate din Europa Occidentală, precum si cele din Europa de Est, Uniunea Europeană va dispune de o piaţă enormă de 850 milioane de locuitori cu un nivel înalt de instruire generală şi profesională;
2.  Noua organizaţie regională va poseda toate premisele succesului, şi anume: ştiinţa fundamentală rusă; designul franco-italian; ştiinţa producţiei germane; ingineria financiară engleză;
3. Europa Occidentală, în cadrul CEE, s-a dovedit a fi singura regiune integraţionistă care a reuşit să stabilească un compromis între capitalismul comunitar şi capitalismul individualist.

Geografia transporturilor
Prin viziunea sa spaţială, geografia transporturilor — disciplină componentă a geografiei economice — urmăreşte fluxurile de materii prime, de forţă de muncă şi de diferite produse, structura şi repartiţia căilor de comunicaţie, modificările intervenite în peisajul geografic. Ea studiază acele intersecţii polarizatoare avantajate de gradul de favorabilitate geografică, de capacitatea locuitorilor şi a mijloacelor de producţie, din cuprinsul acestor areale, de a trimite şi a primi bunuri materiale.
Geografia transpoturilor determină atît sensurile dinamicii fluxurilor teritoriale, cît şi principalele zone şi centre care le acţionează, în acest scop, ea are menirea de a ierarhiza intensitatea acestor centre de convergenţă teritorială şi de a contura arealele rămase în afara echipărilor cu căi ele comunicaţie. Asemenea studii sînt absolut necesare deoarece geografia este aceea care corelează mai strîns sistemele de localităţi cu activităţi primare (agricultură, economie forestieră, piscicolă etc.), cu sistemele de activităţi secundare (industria) şi tertiare (turismul, comerţul, toate serviciile în general), prin intermediul căilor de comunicaţie.
Circumscrierea cartografică a structurii şi a repartiţiei căilor de comunicaţie, a raporturilor existente între reţeaua de căi de comunicaţie, localităţile rurale şi urbane şi sistemele cu platforme industrial-urbane ş.a.   demonstrează că dezvoltarea în profil teritorial a focarelor convergente nu este însoţită, în ritmuri cuvenite şi de echipări ale căilor de transport. Rezultă, deci, că geografia transporturilor  reprezintă  o  disciplină nu  numai  cu  demers cantitativ ci şi de analiză, de previziune şi anticipare. Ea vizează conexiunea  complexului geografic cu intensi tatea legăturilor de producţie şi  a  tuturor activităţile socio-productive  în  inserţie  cu  spaţiul. Analiza  geogra fică a transporturilor permite determinarea intensităţilor şi oportunităţilor legăturilor economice, nivelul de înzestrare, posibilităţile de extindere a reţelei de căi de comunicaţie în raport cu potenţialul resurselor naturale, de particularităţile morfo-hidro-geografice, de rolul reţelei de transport în localizarea şi specializarea unităţilor productive, în polarizarea unor activităţi socio-economice.

Importanţa  ramurii

Căile de comunicaţie joacă un rol esenţial în dezvoltarea activităţilor economice, contribuind efectiv la aprovizionarea cu materii prime şi materiale, la asigurarea legăturilor economice între unităţile productive şi cele consumatoare. De asemenea, ele permit introducerea în circuitul economic a unor regiuni şi areale cu resurse naturale şi umane. Căile de comunicaţie au avut şi au menirea de a scoate din izolare comunităţile umane ale Terrei, integrîndu-le în sistemele generale de informaţie şi civilizaţie, în reţeaua mondială şi naţională de bunuri materiale şi spirituale.
Progresele ştiinţei şi tehnicii au avut o mare influenţă asupra extensiunii şi modernizării căilor de comunicaţie. Modificările structurale au început să se declanşeze încă din secolul al XVIII-lea şi mai ales de la începutul seco lului al XIX-lea (telegraful, telefonul, fonograful, locomotiva cu abur, iar apoi automobilul, avionul, radioul etc.).
În procesul evoluţiei marii industrii mecanizate, născută odată cu introducerea pe scară largă a maşinilor cu abur si electrice urmată apoi de automatizare şi cibernetizare, producţia industrială a marcat o mare revolutie, în domeniul tehnicii şi al dezvoltării. Prima şi a doua revoluţie industrială au fost simbolizate prin apariţia maşinii cu abur (începutul sec. al XVIII-lea în Anglia) asociată cu descoperirea electricităţii, ce a avut loc la sfîrşitul secolului trecut, cu mare aplicabilitate în domeniul petrolului şi al proceselor chimice. Ea a avut ecouri profunde în domeniul transportului şi în masa producă torilor.
Ulterior, dar mai ales în a doua jumătate a secolului al XX-lea, se diversifică şi se perfecţionează toate mijloacele de transport. Tehnica informaţională şi deci cea de-a treia revoluţie industrială legată de ea a provocat mutaţii în toate domeniile tehnico-sociale, cu manifestarea de noi resurse de energie (nucleară, eoliană, solară), cu procese complexe de automatizare şi robotizare, favorizate ele cibernetică, informatică şi electronică. Acest fapt a influenţat puternic diversificarea şi perfecţionarea tuturor mijloacelor de transport, în concordantă cu intensitatea traficului de mărfuri şi călători. Electrificarea căilor ferate, centralizarea electrodinamică a staţiilor, introducerea unor trenuri superexpres de mare viteză (peste 220 km/h), confort şi dotări speciale (ecrane video, radio, telefoane, sisteme de informaţii cu receptoare ş.a.), extinderea transportului urban subteran (metrourile), a unor avioane de lung-curiere, cu cele mai perfecţionate aparate şi cu grad de automatizare-computerizare s.a. au modificat structural componentele reţelei de transport mondial, constituin-du-se într-o reţea sistemică capabilă să integreze în circuitul valorilor umane întreaga suprafaţă a planetei.
După domeniile în care se desfăşoară, căile de comunicaţie cuprind patru mari categorii şi. anume: terestre (feroviare, rutiere, conducte), navale (fluviale, canale, maritime), aeriene (aeronautice, aerospaţiale) şi telecomunicaţiile (telegraf, telefon, radio ş.a.).
Regiuni de intensă circulaţie şi cu mijloace complexe de transport (feroviare, rutiere, fluvio-maritime, aeriene) s-au constituit în SUA, între Hampton Roads şi Boston, în lungul cîmpiei  Atlanticului şi în extremitatea sudică, în lungul Golfului Mexic, între localităţile Corpus Christi şi Mobile (porturi maritime), apoi în Canada (între Toronto şi Montreal), în Brazilia (între Sao Paulo — Rio de Janeiro — Recife), Italia de nord (Milano —Torino —Genova), care asigură legăturile economice dintre centrele industriale şi turistice din Alpi (Cîmpia Po si Liguria maritimă), Japonia (Tokyo — Nagoya — Osaka) etc.
În cadrul ţărilor dezvoltate din punct de vedere economic, cu toate că densitatea căilor ferate este ridicată, mai ales în SUA, Franţa, Germania, Belgia ş.a., traficul de călători s-a diminuat cu excepţia transportului subteran şi a „centurilor" feroviare din regiunile periurbane (banlieu). Utilizarea pe scară largă a automobilelor şi a transportului aerian, mult mai rapide şi confortabile decît transportul feroviar, extinderea autostrăzilor şi acordarea de mari investiţii pentru mărirea, parcului de vagoane şi locomotive, la nivelul exigenţelor mondiale, explică dimi​nuarea traficului de transport feroviar.
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