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INTEGRALNI PRISTUP U ANALIZI KOPNENE
PROMETNE POVEZANOSTI LUKE RIJEKA SA
ZALEDEM

U odredivanju konkurentnosti odredenog prometnog pravca i velicine gravitacijskog podrucja
znaéajni Gimbenici su udaljenost, vrijeme i cijena kopnenog prijevoza. U skladu s time, u ovom se radu
konkurentnost rijeckoga prometnog pravea i pripadajuce mu kopnene prometne infrastrukture
analizira s aspekta prostorne, vremenske i tarifne komponente Zeljeznickoga teretnog prijevoza. Iakoje
navedenu analizu moguce provesti s obzirom na utjecaj svake komponente posebno, u ovom radu
analiza je provedena integralnim pristupom koji pri odabiru optimalnog prijevoznog puta uzima u
obzir istodobni utjecaj svih triju komponenti. Rezultati analize ukazuju na velicinu gravitacijskog
podrudja luke Rijeka i konkurentnih luka (Koper, Trsti Hamburg) kada je u pitanju njihovo zajednicko
tranzitno trziste (Austrija, Ceska, Slovacka i Madarska), pri emu je kriterij konkurentnosti
optimalna udaljenost, vrijeme i cijena Zeljeznickog prijevoza.

Kljucéne rijeci: rijecki prometni pravac, Zeljeznicki prijevoz, gravitacijsko podrucje, integralni pristup

1. UVOD

Kvaliteta kopnene prometne povezanosti luke sa zaledem, kao bitna odrednica
konkurentnosti prometnog pravca i dubine gravitacijskog podrucja luke, ovisi o
nizu razliditih &imbenika.

Ispitivanje i analiza svakoga pojedinog ¢imbenika sloZen je i opsezan
zadatak. Jos je zahtjevniji i kompleksniji zadatak uzimanje u obzir svih ¢éimbenika i
njihove meduzavisnosti buduéi da takav pristup zahtijeva interdisciplinarnost
odnosno aktiviranje struénjaka iz razli¢itih podruéja (tehnike, tehnologije,
ekonomije i sl.) te njihovo medusobno slaganje.

U skladu s time, u ovom je radu analiza konkurentnosti rijeckoga promet-
nog pravca s aspekta kopnene (zeljeznicke) povezanosti luke Rijeka sa zaledem
ograniena na analizu prostorne, vremenske i tarifne komponente Zeljeznickoga
teretnog prijevoza, kao bitnih odrednica u odabiru optimalnoga prijevoznog puta.
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Analizom svake pojedine komponente mogu S€ dobiti rezultati o veli¢ini
podrudja koje gravitira rijetkome prometnom pravcu: u prostornom smislu (s
obzirom na Zeljeznitke kilometarske udaljenosti), u vremenskom smislu (s
obzirom na ukupno vrijeme Zzeljeznitkog prij evoza)i u _tanfn_om srm’s_lu. (s Ob.,Zl.rom
na cijenu Zeljeznitkog prijevoza). Medutim, bududi da je u vecini slucav]eYa
korisniku prijevozne usluge u odabiru opm'r_lah\o'ga prijevoznog puta vaznije
optimizirati sve tri komponente (optimalna cijena i duljina prijevoza u r?alnglr}
vremenu), konkurentnost rijeckoga prometnog pravca svobzuom na Z.ellezmc]:q
kopneni prijevoz i veli¢ina gravitacijskog podrucja rijecke luke, analizirana je
integralnim pristupom koji uzima u obzir zajednicki utjecaj prostorne, vremenske
i tarifne komponente Zeljeznickog prijevoza.

Analiza je provedena u odnosu na konkurentne luke Koper, Trsti Hamburg,
s obzirom na njihovo zajednicko tranzitno trziste (Austrija, Ceska, Slovadka i
Madarska).

2. PROSTORNA, VREMENSKA I TARIFNA KOMPONENTA
ZELJEZNICKOG PRIJEVOZA KAO CIMBENIK
KONKURENTNOSTI RIJECKOGA PROMETNOG PRAVCA

Konkurentnost prometne infrastrukture i prijevoza ovisi o stanju, gustodi i
razvijenosti prometnica koje onda utje¢u na udaljenost, vrijeme, cijenu i kvalitetu
prijevoza koje je moguce ponuditi na trziStu prometnih usluga. Iz toga proizlazi da
su za analizu konkurentnosti Zeljeznickog prijevoza na rijeckome prometnom
pravcu, medu ostalim, posebno znacajne:

— prostorna komponenta
~ vremenska komponenta i
— tarifna komponenta.

Analizom prostorne komponente tj. Zeljeznitkih udaljenosti od pojedinih
luka do centara u zaledu, mogu se dobiti odredeni zakljucci o stupnju
konkurentnosti Zeljeznitkih veza sa zaledem s aspekta gustoce i razvijenosti
zeljeznicke mreZe. Naime, gustoca i razvijenost mreZe ima utjecaja na visinu
troskova prijevoza, jer veca gustoca i razvijenost mreze daje mogucénost izbora
izmedu vise Jpravaca i odabir odgovarajuéeg puta; dok se u slu¢aju nedovoljne
razvijenosti i gustoce prometne mreZe, prijevoz robe mora obaviti postojecim
prometnicama koje ¢esto predstavljaju zaobilazne putove na kojima je prijevoz duz
(u srms}u kilometarskih udaljenosti i vremena trajanja prijevoza), a time i skuplji.

Zeljeznitke udaljenosti od luke Rijeka i konkurentnih luka (Koper, Trst i
Hamburg) do gospodarstvenih centara u zaledu, navedene su u tablici 1.! Bitno je

istaknuti da se navedene udaljenosti odnose na stvarne udaljenosti koje se

razlikuju gd pojma virtualnih i tarifnih udaljenosti. Virtualne i tarifne udaljenostiu
sebi odrazavaju uvjete eksploatacije buduéi da postoje razli¢iti uvjeti rada na

1 -
Usklopu organizacije prijevoza Tarifniodjel medunarodne gpedicii i iz
1 organ orijevoza, ¢ Spedicije Transadria, d.d., Rijeka izrad uje potrebne
kalkulacije tro3kova prijevoza. To obavlja na temelju odgovarajuéih tarifnih stavova (zalJ:ojediI:e 31;5 tereta) i

iznose kilometarskih udaljenosti na pojedinim relacijama prij i izv
e I arskih ; a prijevoza, i (ka ij 5
Prijevoza) dobiveni i navedeni podaci o ieljezniékimludaljl:né\slimat e o (elohais el g
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ppjedinm Zeljeznickim prugama, dok se stvarne udaljenosti odnose na €ista
kilometarska odstojanja u Zeljeznickom prijevozu.?

Tako bi bilo za ocekivati da se Zeljeznitke kilometarske udaljenosti od
gOSpo@rstyemh centara Ceske, Slovacke i Madarske do luka Koper i Trst odnose
na kradi prijevozni put — preko Austrije, treba reci da se navedeni put zaobilazi
preko Ceske, Slovacke, Madarske i Hrvatske do luka Koperi Trst. Razlog je tome taj
$to sei podadi o cijeni Zeljeznitkog prijevoza ne odnose na put preko Austrije, koji
se izbjegava zbog visokih tarifa austrijskih Zeljeznica.

Znatajnu ulogu u privladenju pojedinih tereta na odredeni pravac i odabiru
prijevoznog puta, ima i vremenska komponenta. Ta se komponenta odnosi na brzinu
prijevoza odnosno vrijeme koje je potrebno za dostavu robe od proizvodaca do
korisnika (kupca). U teretnom prijevozu, za razliku od putnickog prijevoza, znacajno
je ukupno vrijeme kretanja posiljke koje obuhvaca vrijeme od predaje posiljke
prijevozniku na utovar, manipuladiju prometnim sredstvom prije otpreme, prijevoz,
postavljanje vagona na utovarni kolosijek, istovar, prijevoz do odredista i sl.

U tablici 1. navedeno je vrijeme Zeljeznitkog prijevoza na relacijama od luka
Rijeka, Koper, Trst i Hamburg do gospodarstvenih centara u srednjoeuropskom
zaledu. Navedeni podaci odnose se na vrijeme putovanja tereta u satima za
pojedina¢ne vagonske posiljke u ranZiranju preko medunarodnih kolodvora. Ono
uklju¢uje vrijeme potrebno za carinski postupak na granici, ali ne ukljucuje
vrijeme utovaraiistovarakao nivrijeme za carinjenje u uputnim kolodvorima.?

Cijena prijevozne usluge jedan je od glavnih ¢imbenika prometnih
poduzeéa u utvrdivanju konkurentnosti na transportnom trzi$tu. Prometna
poduzeca ne Zele narusiti poslovni ugled i oslabiti moguénost svoga razvitka, te
nastoje ostvariti vozarine koje Ce osigurati navie mogucée neto-povrate, dok s
druge strane, korisnici prijevoznih usluga zele niske vozarine sukladne
ponudenim uvjetima prijevoza.

Stoga je opravdano tvrditi da ce potraznja za kopnenom (zeljeznickom)
prijevoznom uslugom na rijekome prometnom pravcu, a time veli¢ina zaleda i
promet rijecke luke, uvelike ovisiti i o tome koliko je rijecki prometni pravac
konkurentan, u odnosu prema drugim prometnim pravcima, s aspekta “ukupne
cijene kopnenog prijevoza koja tereti korisnika prijevozne usluge”.

Ovaj pristup polazi od toga da je jedno od najvaznijih pitanja konku-
rentnosti prometnog pravca i kopnenog prijevoza na tom pravcu nastojanje k
pojeftinjenju  prijevoza. NiZa cijena prijevoza s aspekta roba ima dalekoseznu
vaznost jer nizi troskovi prijevoza omoguéuju robi 3iri plasman, cime 1nace skupa
roba i prijevoz postaju jeftiniji i privlaéni Sirem krugu potro3aca.

Javne Zeljeznicke tarife Cesto se razlikuju od stvarno ugovorenih ?eljezn@ék'}h
tarifa zbog raznih popusta na Zeljeznickim vozarinama koje daje vedina zeljeznickih
uprava u raznim oblicima i visinama, i koji su vedinom poslovna tajna.

2 Virtualni kilometar upuéuje na razlike u eksploataciji na pojedinim smjerovima u pogledu potrosnje
pogonskog goriva, dobiva se mnoZenjem stvamih‘udaljenost'l s tzv. yu’lua_lmm kxl)ef_xu_)cnlom (ocjena
karaktera profila pruge s gledista obavljenoga lpgham(:kog rada i polroén)e‘ goriva); _lanfm kilometar uzima u
obzir nepovoljne uvjete cksploatacije na pojedinim prugama s aspekta troskova prijevoza. -

3 Podaci o vremenu Zeljeznickog prijevoza (tablica 1.) dobiveni su u suradnji s H_n'nlskm\._icl]ezmcnma ito
Zeljezni¢kom upravom — Rijeka i Sluzbom za vozni red (Poslovi organizacije 1 regulacije prometa) HZ —
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Buduéi da se ti popusti ne mogu konkretno predv1'd]e.:t1, vec se razlikuju od
slucaja do slucaja ovisIr)wpo vrsti tereta, kolicini tereta, korisniku 'plsﬁngne uslu‘ge.
(stalni ili povremeni partneri) i raznim drugim Véu;\ber}iama, je je mogudi i
opravdan nacin za analizu tarifne komponente zgljez.r.uckoga_ teretnog prijevoza
koristenje javnih Zeljeznickih tarifa u utvrdivanju cijene prijevozne uslugg, U
skladu s time, podaci o cijenama Zeljeznickog prijevoza, navedeni u tablici 1.,
odnose se na javne Zeljeznitke tarife za prijevoz kontejnera.

Tublica 1. Udaljenost, vrijeme i cijena Zeljeznickog teretnog prijevoza od luke Rijeka, Koper, Trst i
Hanjzburg do ;ospodarstvenih centara Austrije, Ceske, Slovacke i Madarske

RIJEKA KOPER TRST HAMBURG
Centri km 0 E;:;/ km h eig{l/ km h et;fl/ i i ellejil/
AUSTRIJA
Salzburg 420 29| 4457 435 19| 402 381 12| 238 | 878 35 | 10397
Innsbruck 538 27| 5308| 553 26| 5054 | 465 24| 275| 1127 37 | 121,93
Linz 550 29| 5395| 565 28| 51,05| 511 24| 2952 | 915 39 | 109,67
Kapfenberg 411 26| 4327| 536 25| 4071 | 403 20| 248| 1103 34| 12325
Graz 356 20| 393| 37 27| 3675 | 456 15| 27,11 1173 56 | 12526
Bet 578 26| 5598 | 597 31| 5234| 564 18| 31,83 1104 55 | 123,32
CESKA
Prag . 72| 6061 - 43| 7551 = 29| 7767 679 46 | 6514
Plzen 1134 68| 6424 1259 49| 7615| 1192 40| 81,31 732 53 | 66,07
Brno 768 76| 5681 | 893 48| 6873 | &6 48| 738 | 862 50 | 69,38
Ostrava 897 74| 595| 1021 63| 71,04| 954 63| 7657 | 97 50 | 72,19
Tabor 959 -| 6068 | 1084 -| 7259 | 1017 -| 7775 765 -| 67,03
Vimperk 1084 -| 6302 1209 -| 7493 | 1142 -| 8008| 833 -| 6724
SLOVACKA
Bratislava 618 51| 4743| 743 61| 5934 | 1321 28| 6042 | 1023 45| 97,63
Kogice 1052 54| 5727 | 1177 61| 6918| 1101 51| 7025| 1405 40| 917
Trnava 652 45| 4828| 789 19| 6018| 715 28| 6125| 1007 47 | 86,32
Sturovo 746 38| 5065| 871 48| 6256 | 8M4 36| 6363| 1120 51| 90,79
Ban.Bistrica 843 54| 5298| 968 59| 6489 901 50| 659 | 119% 67 | 9358
MADARSKA
Sopron 525 -| 3255| 650 -| #4445| 583 -| 4961 | 1266 74 | 122,21
Gydr 543 3| 345| 668 54| 4536 | 601 74| 5052 | 1351 76 | 127,03
Miskolc 765 43| 45| 8% 51| 5445| &3 78 | 5961 | 1667 79 | 141,21
Debrecen 800 56| 4364| 95 69| 5554 | 858 76 | 60,69 | 1701 97| 1423
Buda;-)esl 5% 2| 3563 719 39| 4754| 652 48| 5229 | 149 78 | 133,68
Dunajvaros 546 2| 3345| 671 45| 4536 604 54| 505 | 1519 76 | 134,93
NAPOMENA:

- Udaljenost i vrijeme ?eljezrﬁékog Prijevozaldobiveni Slusbi ) : el
regulacije prometa; HZ~ Infrastrukl'ur]a, Zagreb. i st u Sluzbi 22 vozni red — Poslovi organizadije |
— Troskovi zeljeznickog prijevoza po kontejneru (eur/teu) izradunati su prema kalkulacijama troskova

?{!Je"lg;iniékogprijevoza na pojedinim relacijama, dobivenim u medunarodnoj $pediciji, Transadria, d.d.,
J ’ /

Infrastruktura, Za

b. Izv i -E 5 '
Ty gre! orpodataka je LIM - EDV, odnosno Europski Informati¢ki vozni red medunarodnih
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Konkretni podaci o udaljenostima, vremenu i cijeni Zeljezni¢kog prijevoza
upotrijebit ¢e se za odredivanje veli¢ine srednjoeuropskog podrucja koje gravitira
kori$tenju kopnenoga (Zeljeznitkog) pravca prema luci Rijeka ili prema
konkurentnim lukama. Pritom valja istaknuti da rezultate analize treba tretirati
uzimajudi u obzir stanoviti postotak znacajnosti. Razlog je tome prisutnost
razli¢itih &imbenika koji mogu utjecati na izbor odredenih kopnenih prometnih
pravaca do luka kao $to su, primjerice, refakcije odnosno posebni popusti za
prijevozne usluge na pojedinim pravcima koji nisu sadrzani u javnim tarifama,
dodatne usluge koje zahtijeva korisnik prijevozne usluge, a koje bitno mogu
utjecati na cijenu i vrijeme prijevoza, postojanje dugoro¢nih ugovora prema
kojima odredeni teret katkad ide i manje pogodnim pravcem (bilo u tarifnom,
vremenskom ili prostornom smislu), politicke prilike tj. neprilike koje mogu
utje}gati na potrebu zaobilaZzenje odredenih pravaca i podrudja, te razni drugi
dimbenici.

_ 3. INTEGRALNI PRISTUP ANALIZI KONKURENTNOSTI
ZELJEZNICKOG PRIJEVOZA NA RIJECKOME PROMETNOM
PRAVCU

Prema podacima o udaljenosti, vremenu i cijeni Zeljeznickog prijevoza,
konkurentnost rijetkoga prometnog pravca moze se analizirati s obzirom na svaku
komponentu prijevoza posebno. To znadi da se moze odrediti koje podrucje
gravitira koriStenju Zeljeznickoga prometnog pravca prema luci Rijeka, odnosno
prema luci Koper, Trst ili Hamburg s obzirom na prostornu ili vremensku ili tarifnu
komponentu. Medutim, u skladu s osnovnim ciljem istrazivanja u ovom radu,
navedeni podaci koristeni su za potrebe integralnog pristupa koji podrazumijeva
analizu s obzirom na istodobni utjecaj svih triju komponenti.

Jako su udaljenost, vrijeme i cijena prijevoza komponente koje se medu-
sobno isprepleéu u svome zajednickom utjecaju na konkurentnost kopnenoga
prometnog pravca, &injenica je da svaka komponenta posebno ima svoje vece ili
manje znadenje koje se razlikuje od slucaja do slucaja i ovisi o tome da i je
korisniku prijevozne usluge primarno ostvariti:

— najniZu cijenu prijevoza

— najmanju kilometarsku udaljenost ili

— najkrace vrijeme prijevoza.

Da bi se dobila slika o tome koji je prometni pravac najpovoljniji za prijevoz
od odredenih gospodarstvenih centara u srednjoeuropskom zaledu do luka
Rijeka, Koper, Trst ili Hamburg (s obzirom na sve tri komponente istodobno),
prethodno je potrebno zauzeti stav o tome da i ¢e se sve tri komponente ]edgak_o
vrednovati, ili e se svaka komponenta adekvatno vrednovati ovisno o tome Sto je
interes korisnika prijevozne usluge (ostvariti $to niZzu cijenu prijevoza, Sto manju
kilometarsku udaljenost ili §to krace vrijeme prijevoza).

Buduéi da je u praksi mogu¢ijedan i drugi sludaj, integralni pristup analizi
kopnene prometne infrastrukture na rijetkome prometnom pravcu proveden je
na dva nacina:

1. analiza u kojoj su prostorna, vremenska i tarifna komponenta Zeljez-

ni¢kog prijevoza jednako vrednovane
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2.’ analiza u kojoj navedene komponente nisu jednako vrednovane, ve¢ je
* redoslijed komponenti s obzirom na prioritet pri odabiru prijevoznog
puta sljededi:
— tarifna komponenta

— vremenska komponenta i

— prostorna komponenta.

U drugom sluéaju prioriteti su tako definirani jer je u Prgksi'i teoriji najcesé
sluaj da se primarno znacenje daje tarifnoj komponent, sto je opravdano s
obzirom na to da cijena prijevozne usluge u sebi sadrZi i prostornu i vremensku
komponentu prijevoza. Uz ostale ¢imbenike koji utje¢u na cijenu prijevoza (vrsta
tereta, primijenjena tehnologija prijevoza, sporedne usluge i sl.), cijena prijevoza
uvelike ovisi 0 vremenu prijevoza koje osim kilometarskih udaljenosti (razdaljine
na kojoj se prijevoz treba obaviti), u sebi odrazava i kvalitetu prometnice.

Integralni pristup koji objedinjava vrednovanje prostorne, vremenske i
tarifne komponente Zeljeznickog prijevoza, temelji se na jednoj od metoda
rangiranja, a to je sustav bodovanja. Navedena metoda koristena je u oba slucaja
integralnog pristupa, jedino $to su u analizi koja u odabiru optimalnog
prijevoznog puta istice prioritetnu vaznost tarifne, zatim vremenske pa pro-
storne komponente, bodovi za svaku komponentu korigirani odgovarajuéim
ponderima.

Metode rangiranja karakterizira to $to uéinci ulaganja ne moraju biti
iskazani jednim skupnim pokazateljem, ve¢ se jednaka vaznost pridaje mjerljivim
i nemjerljivim pokazateljima. Ovom metodom svi u&inci ulaganja u promet (u
ovom slucaju - vremenski, nov€ani i prostorni) ne iskazuju se jednim koli¢inskim
pokazateljem, primjerice novéanom vrijednosti kao to je to slucaj u ekonomskom
vrednovanju. Stoga su ove metode puno fleksibilnije u odnosu na metode
ekonomskog vrednovanja te su kao takve nasle Siroku primjenu u praksi.

Od postojecih metoda rangiranja, u ovom jeradu koriSten sustav bodovanja
[4, str. 28.]. Smisao je toga sustava da se predvideni udinci stavljaju u relativni
meduodnos tako da se svakom pojedinom uéinku daje odredeni broj bodova, a
svima za;ed;_m ukupan broj bodova. Razmatrajuéi rjeSenja kod kojih postoji
nekoliko varijanti, najbolja je varijanta ono rjeSenje koje ima najvedi (ili najmanji)
broj bodova.

U ovom je sludaju sustavy bodovanja kori$ten tako da je prednost svake
Po]_edm_e: luke (111ke Rijeka, Koper, Trst i Hamburg), s obzirom Jnapkonkurentnost
Zeljeznic¢kog prijevoza do odredenoga gospodarstvenog centra, vrednovana

odredenim brojem bodova za prostornu, vremensku i tarifnu komponentu. Na taj

su nacin sve tri komponente — udalienost vrijeme i cijena Zeljeznic¢ ij
: na zelje rijevoza
stavljene u relativan odnos. J el J JEZILC OB ipn) :

_ Budud da je broj razmatranih gospodarstvenih centara (do kojih se treba
obaviti kopneni prijevoz) 23, najmanyji broj bodova je 1, a najveci je broj bodova 23.
Najmanji broj bodova dobiva onaj gospodarstveni centar za koji je udaljenost do
odredene luke najmanja, a najveéi brojbodova dobiva centar za koji je udaljenost

go_odr_gdene l_}lke najveca. Analogno tome bodovano je vrijeme i cijena
Zeljeznickog prijevoza.
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Za svaki gospodarstveni centar zbrajaju se bodovi koji se odnose na
pojedinu luku i sve tri komponente kopnenog prijevoza. Najpovoljnije rjeSenje
odnosi se na luku koja ima najmanji ukupni broj bodova buduéi da je kopneni
(zeljeznicki) prijevoz od/do te luke najpovoljniji (najmanja udaljenost, najkrace
vrijeme i najniZza cijena prijevoza).

Rezultati postupka bodovanja prikazani su u tablici 2. Istaknuti najmanji
bodovi pripadaju Zeljezni¢kom pravcu (od odredene luke do odredenoga
gospodarstvenog centra u zaledu) koji je najpovoljniji s obzirom na jednako
znadenje prostorne, vremenske i tarifne komponente Zeljeznitkog prijevoza. Na
temelju toga mogu se donijeti zakljuéci o tome koji gospodarstveni centri odnosno
koje podrudje razmatranog zaleda gravitira pojedinoj luci koriStenjem Zeljez-
nickog pravca do te luke.

Tablica 2. Integralni pristup odredivanju velicine podrucja koje gravitira odredenome prometnom
pravcu — s obzirom na jednako znacenje prostorne, vremenske i tarifne komponente Zeljeznickog

prijevoza

RIJEKA KOPER TRST HAMBURG
Centri lisalicalin] A | B | ¢ [D |A |5 [rcs|aos) was e R B
AUSTRIJA
Salzburg 70 G o e B - (B = S e | | (G| s T | ed |
Innsbruck 5. || e [ IR o [ I o sl | o e | s |t 6L ) 56
Linz a0 [Pew|Sen|EzeT [ 12 | 7 | 5 |T2a|Us | 7| E 50| a7 7 ST | S1318) 528
Rapfenberg ol o | Lol 720 Biat | 10 [ ot [Faif ad (o2 ol 2| Fle ] STl 16 Al et
Graz 7 T | (B | 7 || o | s | T | A 7 | 51 S T 451788 2 018 | 52
Bet ol [EERlEEEEzs 23 || 50 |6l |Eaai|Eieil| w50 ] Sieii| 75| S123 | OS] S22 18| Wt
CESKA
Prag 20 |21 ] 2061 ] 16|20 |20 |5 | 182 |18/ 5|1 |2]|1]4
Plzen 23 | 20 | 23 | 66 | 15| 18|23 |56 |22 |18 |2 |6 |2 [1]2]S5
Brno 5 | 23|17 |55 |3 || [38|14]|1B|]15]492]5]|6]5]16
Ostrava 8| 21959141919 |52 |17 1917 |5 ]8]5]|61|19
Tabor 19 |19 | 21 | 59|20 16|21 |57 |19 17|19 |8 |3 ] 4] 3|10
Vimperk 2 | 18 | 2|6 |22 15| 2 [s9|2|16]21 )58 4]3]4([n
SLOVACKA
Bratislava 1] |03 |29 [13|2a]|23]9 [12]4]10]12]10]3
Kogice 21 | 16 | 18 | 55 | 11 | 23 | 18 [ 52 |20 |23 |20 | 63 [ 19 | 20 | 11 { 50
Trnava 2 | 3|1 |3 |20 |11 | 14]|4|11|10]13]|]34]09 [10]7]|26
Sturovo 3 |11 |12 |36 |19 [ 14|15 |48 |12 |14 | 14|40 |13]|18]8]3
B.Bistrica 7 | 15| 13|45 | 1 | 17|16 |2 |16]|15[16]|47 |16]14]09 |3
MABDARSKA
Sopron B0 e s [ian a7 | osh | E7iN | M7 S 8 5 7.8 1 38 |1 5B |8
Gydr 6 | 9| 3 |18]| 8 % | 8 | 8| 8 [26| 18|15 ] 16 | 49
Miskolc | izh [en|raz |13 o | | 5T | Mas i | F21 | TR et 522 8 | Foo B2 1) HE5
Debrecen ez s |a | 5 [ 22|12 |4 |15]|2 | 1148123 [23|22]68
Budapest o7 ma T2 |4 iz | 1o [Tosl|Frol | Fiall|Tass (145 | 200|197 L6
Dunajvascoll |70 e Iz | F174 | el | E10M) S5 |§25:8 [ 98 | W11 9 | 29 [21 | 21| 18 | 60
NAPOMENA:

Broj bodova; A — kilometarske udaljenosti, B —vrijeme prijevoza, C- cijena prijevoza, D- ukupan broj
bodova (najmanji broj bodova — najpovoljniji slucaj)
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Prema dobivenim rezultatima (tablica 2.), s obzirom na istodobn.i Utj'ecaj
svih triju komponenti Zeljeznickog prijevoza (provsto'rne, vrgmens_ke i ta.rlfne
komponente) i pretpostavku njil1oYa jedna'kogfnace.n]? !cada je u pitanju izbor
optimalnoga prijevoznog puta, proizlaze sljedeci zakljucci: .

— rije¢kome prometnom pravcu gravitira'vcijela_ Me.x'darska,.)uiniv d_i.o
Slovacke (oko centra Sturovo), a §to se tice terlfosq.::x Austrlje,_ tocnije
njegova jugoistocnog dijela (oko centra Gra.z), rijecki prometni pravac
jednako je atraktivan kao i pravac prema luci Trst Eon %

— kopneni prometni pravac prema Juci Koper povoljan je za sredisnji i
sjeverni dio Slovacke (Kosice i Bratislava) :

— osim jugoistoénog dijela Austrije, gdje luci Tist kor.l_kurlra.l}xka Rijeka
odnosno rijecki prometni pravac, preostali dio Austrije gravitira luci Trst

— zacijeli teritorij Ceske, kao i velik sjeverniisredisnji dio Slovacke (Kosice i
Bratislava) najpovoljniji je kopneni pravac prema luci Hamburg.

Da bi se dobili rezultati o veli¢ini gravitacijskog podrudja rijecke luke s
obzirom na prioritetno znacenje tarifne, zatim vremenske pa prostorne
komponente Zeljeznickog prijevoza, bodoviiz tablice 2. kojise odnose na pojedine
komponente ponderirani su (pomnozeni) odgovarajucim ponderima, na sljededi
nacin (tablica 3.):

— tarifna komponenta — ponder = 1 (bodovi kolone C x 1)

— vremenska komponenta — ponder = 2 (bodovi kolone B x 2)

— prostorna komponenta — ponder = 3 (bodovi kolone A x 3).

Dobiveni bodovi prostorne, vremenske i tarifne komponente za svaki su
gospodarstveni centar i za svaku luku zbrojeni, a prednost kao i u prethodnom
slu¢ajuima luka s najmanjim ukupnim brojem bodova za pojedini gospodarstveni
centar.

Tablica 3. Integralni pristup odredivanju velicine podrucja koje gravitira odredenom prometnom
pravcu — s obzirom na prioritetno znacenje tarifne, zatim vremenske i prostorne komponente

Zeljeznickog prijevoza
RIJEKA KOPER TRST HAMBURG
Centri BT v [alla e [milallsllc hnlisiie [
AUSTRIJA
Salzburg 9i 1238 9| a0 5T | e T | ST | Weoll | - | G | (o B | e | | B | k.
Innsbruck 15| 8 (1437 [ [nn]a|3|n|12]24|2s]|s52|2]19]ss
Linz 24 |10 | 15 | 49 | 36 | 14 | 5 [ 55 | 15 | 14 [ 5 | 3a | 21| 16 | 13 | 50
Kapfenberg | 6 | 4 [ 7 |17 | 20 A0 (30 I ) ) IR [l o O
Graz 3 | 2|5 |[10] 21 1 /24| 9| 2| 3 | 14|45 |34]2 |9
1%ec~ 27 ] 6 )16 | 49 | 69| 10| 6 |8 |18|10| 6 |22 3] 18][23]7
CESKA
Prag 60 | 42 | 20 | 122 | 48 | 40 [ 20 | 108 | 54 | 40 [ 18 [114] 3 | 4 | 1 | 8
Plzen 69 | 40 | 23 [ 132 | 45 | 36 | 23 | 104 | 66 |36 | 22 | 124 | 3 | 2 | 2 | 7
Brno 45 | 46 | 17 1108 | 9 | 26 | 17 [ 520 | 42 [ 26 | 15 | &3 | 15 | 12 5 T
Ostrava 54 | 44 [ 19 1117 | 42 | 38 | 19| 99 [51 [ 38 |17 [106] 22 | 10| 6 —E
Tabor 57 138 | 21 | 116 | 60 | 32 | 21 {11357 |32 | 19 10| o | 8 | 3 0
Vimperk 6 |36 [ 2 |124]| 66 | 30 | 2 |18 e [ 32 (21 (16| 2] 6 | 2 22 |
| B——
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SLOVACKA
Bratislava 33 | 28 [ 10 |71 | 6 [18 | 13|37 |69 | 18] 12| 9% |30 [24]10] 32
Kogice 63 | 32 | 18 [103| 33 | 46 | 18 | 67 | 60 | 46 | 20 | 126 | 57 [ 40 | 11 | 108
Trnava 36 | 26 [ 11 | 73 | 63 | 22 | 14 | 99 | 33 |20 | 13 | 66 | 27 | 20 | 7 | 54
Sturovo 39 | 22 | 12 | 73 | 57 [ 28 | 15 {100 | 36 | 28 | 14 | 78 | 39 | 36 [ 8 | &
B. Bistrica 51 | 3 | 13| 94| 3 |34 |16]|53 |48 |30 |16 | 94| 48289
MABDARSKA
Sopron 120|200 | i | Baaik |51 2| e | 57| Feo k| BT | s | 72| ias i | ST | Fio 6| 1518 S92
Gyér 18| 18| 3 |3 |24 |16 8 [4 |24 |16] 8 | 48 |54 |30 ] 116|100
Miskolc 2 | 24| 6 | 723 |42 | 1|9 |3 |41 7100] 6 | 4|21 |131
Debrecen 48 | 34| 8 |90 | 15| 4| 12|71 |45 | 44 [ 11 |100] 69 | 46 | 22 | 137
Budapest 30 | 14| 4 | 48| 12| 24| 10|46 |30 |24 |23 |77 |60 ]| 38| 17 |115
Dunajvaros | 21 | 16 | 2 [ 39 | 18| 20| 9 | 47 |27 | 22 | 9 [S8 | 63| 42 | 18 | 123

NAPOMENA:

Ponderirane vrijednosti: A — kilometarske udaljenosti, B - vrijeme prijevoza, C - cijene prijevoza, D -
ukupan broj bodova (najmanyji broj bodova - najpovoljniji slucaj)

U integralnom pristupu koji u odabiru prijevoznog puta prioritetno
znaéenje pridaje tarifnoj komponenti dobiveni su gotovo jednaki rezultati kaoiu
integralnom pristupu koji ne razlikuje prioritetne komponente. U oba slucaja
dobiveno je da teritorij Austrije gravitira trS¢anskom pravcu, izuzevsi
gospodarstveni centar Graz koji gravitira rijetkom pravcu, a cijeli teritorij CeSke
gravitira hamburSkom pravcu.

Razliito je to da koperskom pravcu gravitira nesto ved dio Slovacke jer je
osim Bratislave i Banske Bistrice, dobiveno da mu gravitira i podru&je oko
gospodarstvenog centra Kosice.

S druge strane, 3to se tice teritorija Madarske, u slu¢aju jednakog znacenja
prostorne, vremenske i tarifne komponente, dobiveno da je da cijela gravitira
rije¢kom prometnom pravcu. Za razliku od toga, u sluaju prioritetnog znacenja
tarifne komponente, a tek onda vremenske pa prostorne komponente, dobiveno je
neito manje gravitacijsko podrudje rijeckoga prometnog pravca bududi da
gospodarstveni centri Budapest i Debrecen (podrudje oko njih) gravitira
koperskom pravcu. To znati da je u tarifnom smislu zeljezni¢ki pravac od
navedenih dvaju centara do luke Koper, povoljniji u odnosu na Zeljeznicki pravac
do luke Rijeka koji je s obzirom na kilometarsku udaljenost kraéi. Bududi da
navedeni centri pripadaju koperskom pravcu, za ocekivati bi bilo da ¢e i
gospodarstveni centar Miskolc koji je kilometarski blizi Kopru, gravitirati tom
pravcu. Medutim, to nije slucaj bududi da i u tarifnom i u vremenskom smislu koji
su u ovom integralnom pristupu prioritetniji, za navedeni centar prednost ima
rijecki prometni pravac.

4. ZAKLJUCAK

Ako se rezultati istraZivanja integralnog pristupa, odnosno velidina gravitacijskog
podruédja koja tendira koriStenju odredenog pravca s aspekta prostorne,
vremenske i tarifne komponente istodobno usporede s rezultatima analize
pojedinih komponenti, proizlaze odredeni zakljucci.
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luéaiju rije¢koga prometnog pravca, razmatra]ucx samo ti_l_rifnu
komp;'x{m:ntu i] pros]tornugkofr)nponenm, luka Rijeka, ima prednost na Clj'elon}
teritoriju Madarske, Ceske (izuzevsi sjeverozapadni dio u prostornom smislu) j
Slovatke. Medutim, integralnim pristupom dobiveno je da lukq .R1]eka ima
prednost samo na teritoriju Madarske i to ne potpm}o _(kon.lfurencq.a. Kopra), a
razlog tomu je oligledno vremenska komponenta ge_l]egn_lckogv prijevoza. To
potvrduje éinjenicu da je rijecki prometni pravac (uslucaju Zeljeznickog prijevoza)
konkurentan s obzirom na niZe Zeljeznicke tarife, ali s c_l.ruge strane ima znatno
slabiju kvalitetu prijevoza kada je u pitanju vrijeme prjevoza. S obzirom na to
namece se pitanje kakva je kvaliteta zeljeznicke prometne mfrastru.kture na
rijetkome prometnom pravcu, 0dnosno na pruzi od madarske granice preko
Zagreba do Rijeka, u odnosu na ZeljezniCke pravce do !(onkurer}tmh luka koji su
odigledno u moguénosti ostvariti brzi prijevoz, bez obzira na vece udaljenosti.

Tako je prostorno, vremensko, tarifno i integralno modeliranje veli¢ine
podrudja, koja gravitira koristenju odredenog prometnog pravca, obavljeno samo
za Zeljezni¢ki prijevoz i to uidealnim uvjetima (javne tarife isl.), koliko su dobiveni
rezultati integrainog pristupa u skladu sa stvarnim stanjem moZe se vidjeti ako se
usporede s podacima o prekomorskoj razmjeni zemalja srednjoeuropskog zaleda.
Tako je 80% prekomorske razmjene Ceske usmjereno prema lukama Sjeverne Eu-
rope, u Slovackoj to je otprilike 70%, a u Austriji 55%. Rijecki prometni pravac
posebno je konkurentan za madarsko trziste buduci da dvije tre¢ine robne
razmjene ide na sjevernojadranski pravac.

Bududi da dvije tre¢ine madarske prekomorske razmjene ne ide iskljucivo
na rijecki prometni pravac, veé¢ na sjevernojadranski pravac koji ukljucuje luku
Koper i luku Trst, proizlazi da sljede¢em sli¢cnom istrazivanju ne bi trebalo
pristupiti tako da se luke Koper i Trst tretiraju kao konkurenti, ve¢ suprotno. To
znaci da bi cjelokupan sjevernojadranski pravac trebalo razmatrati u odnosu na
sjevernoeuropski pravac kao konkurentan pravac, uzimajuéi u obzir zajednicki
nastup svih triju sjevernojadranskih luka (Rijeka, Koper i Trst). Takve okolnosti,
odnosno zajednicki marketinski nastup sjevernojadranskih luka prema zemljama
zaleda, znacajna je moguénost za bolju poslovnu poziciju i valorizaciju rije¢koga
prometnog pravca.
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Summary
INTEGRAL APPROACH TO THE ANALYSIS OF THE LAND TRAFFIC
CONNECTION BETWEEN THE PORT OF RIJEKA AND THE HINTERLAND

The significant elements in determining the competitiveness of a specified traffic route and the large-
ness o_??h‘g gravitational area are distance, time and cost of the land transport. Therefore, this paper
aims at analysing the competitiveness of the Rijeka traffic routeand the corresponding land infrastruc-
ture, taking into consideration the distance, time and tariff components of the railway cargo transport.
Although this analysis can be carried out separately for each component, here it is carried out byanin-
tegral approach which, in determining the optimum transport route, takes into consideration the si-
multaneous influence of all three components. The results of this analysis show the largeness of the
gravitational area of the port of Rijeka and that of the competitive ports (Koper, Triest and Hamburg)
When their shared transit market (Austria, the Czech Republic, Slqvakta and Hungary) is in question
andwhen the used criterions of competitiveness are the optimunm distance, time and cost of the railway

transport.

Key words: the Rijeka traffic route, railway transport, gravitational area, integral approach



