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Sazetak: Orijentirajué¢i se na uvjetovanu efikasnost i efektivnost robnih tokova svrha je rada ukazati na
vaznost 1 mjesto sustavnog izucavanja robnih tokova kroz proces valorizacije prometnog pravca. Ovim se
radom nastoji istraziti utjecaj odgovarajucih procesa robnih tokova kao i formiranja, rasporedivanja i atrakcije
sustava robnih tokova na u¢inkovitiju provedbu procesa prilagodbe, povezivanja i uklapanja ukupnog prometa
u medunarodnu razmjenu roba na globalnom trziStu. Rezultati istrazivanja holistickim pristupom robnim
tokovima s posebnim usmjerenjem na valorizaciju prometnog pravca i privlacenje robnih tokova ukazuju na
interoperabilnost svih grana transporta na odredenom koridoru, uz pretpostavku mobilnosti i brzog
premjestanja transportnog sredstva i tereta s jednog prijevoznog modula na drugi. Pritom je vazno usmjerenje
na razvijanje metodologije i koncepcije odabira adekvatnih robnih tokova koji u najvecoj mjeri zadovoljavaju
sve postavljene kriterije donosenja odluka u procesu planiranja i time izravno utjeCe na povecanje razmjene
roba, sigurnosti transporta, smanjenje negativnih utjecaja na okoli$ i poveéanje ekonomske ucinkovitosti.

Kljuéne rijeci: prometni pravac, medunarodna razmjena, robni tokovi, globalno trziste

VALORIZATION OF THE TRAFFIC DIRECTION AND ATTRACTING
GOODS FLOWS

Abstract: By focusing on the conditioned efficiency and effectiveness of goods flows, the purpose of this
paper is to point to the importance and place of systematic study of goods flows through the process of
valorisation of the traffic direction. The aim of this paper is to investigate the influence of the appropriate
processes of goods flows as well as the formation, distribution and attractiveness of the goods flows system
for the more efficient implementation of the process of adaptation, connectivity and integration of total
turnover in the international commodity exchange on the global market. The results of a holistic approach to
trade flows with a special focus on the valorisation of the traffic direction and the attraction of goods flows
point to the interoperability of all branches of transport on a particular corridor, assuming mobility and the
rapid transfer of means of transport and cargo from one transport module to another. In this context, it is
important to develop a methodology and concept of selection of adequate flow of goods, which to the greatest
extent satisfy all established decision-making criteria in the planning process, and thus directly influences the
increase of commodity exchange, transport security, reduction of negative impacts on the environment and
increase of economic efficiency.

Keywords: traffic direction, international trade, goods flows, global market
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1. uvOD

Posljedica recentnih trendova je povecanje
slozenosti pravnoekonomskih odnosa kako
izmedu sudionika u makro gospodarskim
sustavima tako i njihovim podsustavima u
rasponu od primarnih  do kvintarnih
djelatnosti. Robni tokovi, kao posljedica
odvijanja robne razmjene u svijetu koja se
obavlja pomodu prometa 1 trgovine,
predstavljaju znacajan pokazatelj intenziteta
I obujma, strukture i dinamike svjetskog
prometa, odnosno robnog prijevoza. U
okviru medunarodne razmjene i prometa
robe od neporecive je vaznosti promatrati
kategoriju  robnih  tokova,  posebice
medunarodnih robnih tokova. Na tom
stupnju znacajnosti namece se sveobuhvatno
sagledavanje procesa valorizacije
prometnog pravca te formiranja i
rasporedivanja robnih tokova. Orijentirajuci
se na uvjetovanu efikasnost i efektivnost
robnih tokova potrebno je ukazati na
vaznost 1 mjesto sustavnog izucavanja
robnih tokova kroz proces valorizacije
prometnog pravca te u funkciji razmjene
roba u medunarodnoj trgovini. Nuzno je
utvrditi u kojoj mjeri odgovarajuci procesi
robnih  tokova kao i  formiranja,
rasporedivanja 1 privlacenja sustava robnih
tokova utjee na ucinkovitiju provedbu
procesa prilagodbe, povezivanja i uklapanja
ukupnog prometa u medunarodnu razmjenu
roba na globalnom trzistu. Isto zahtijeva
holisti¢ki pristup robnim tokovima, te
usredotoenost na valorizaciju prometnog
pravaca i privlacenje robnih tokova.

2. HOLISTICKI PRISTUP
RAZMATRANJU ROBNIH
TOKOVA

Cinjenica da je oblikovanje robnih tokova u
znatnoj mjeri uvjetovano  brojnim
¢imbenicima. Upravo iz tog razloga robni
tokovi nisu statican fenomen u prostoru i
vremenu, ve¢ dinamifan fenomen na cije
formiranje, raspored, strukturu i intenzitet
utjecu brojni ¢imbenici. Uvjetujuéi znacajne
promjene u kretanju, dinamici,
usmjeravanju robnih tokova, spomenuti
¢imbenici uzrokom su nemogucnosti to¢nih
1 trajnih predvidanja u svezi s buduéim
robnim tokovima.
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Idealni transportni mod trebao bi biti
trenutan, slobodan, neograni¢enog
kapaciteta i1 uvijek raspoloziv. To bi znacilo
da je prostor rudimentaran. Ovo ocito nije
slucaj. Prostor je ogranicenje u konstrukciji
transportnih mreza. Transport se javlja kao
ckonomska aktivnost razli¢ita od ostalih.
Tako se prostor zamjenjuje s vremenom, i
stoga novcem (Merlin, 1992). Vrhovni cilj
transporta je svladati prostor, kojim je
omeden razliitim ljudskim 1 fizickim
ogranienjima poput distance, vremena,
administrativnih podjela i topografije. Sva
navedena ograniCenja zajedno proizvode
otpor u kretanju, uobicajeno poznat pojam
pod nazivom frikcija distance. Medutim,
ova ograni¢enja 1 frikcije koje ona
proizvode mogu biti samo parcijalno
ograni¢ena. Opseg u kojem je ovo ucinjeno
ima troSak koji varira sukladno veéim
uskladivanjem c¢imbenika kao Sto su
involvirana distanca i priroda onoga $to je
bilo transportirano. Ne bi trebalo biti
transporta bez geografije niti geografije bez
transporta. Cilj transporta je stoga u
transformiranju geografskih atributa tereta,
putnika ili informacija, od ishodista do
odredista (destinacije), prenose¢i im dodanu
vrijednost u procesu. Pogodnost na kojoj to
moze biti ucinjeno — transportabilnost? —
znatno varira. Transport posebno zanima
geografe iz dva osnovna razloga: (1)
transportna infrastruktura, terminali, oprema
1 mreZza zauzimaju znacajno mjestu u
prostoru i konstituiraju osnovicu
kompleksnog spacijalnog sustava; i (2) kako
geografi traze objaSnjenje spacijalnih
korelacija, transportne su mreze od
posebnog interesa jer su glavna podrska tim
interakcijama.  Transportna  geografija
(Rodrigue, Comtois & Slack, 2009) je
subdisciplina geografije koja se bavi
kretanjima tereta, putnika i informacija. Ona
zahtijeva vezu spacijalnih ograniCenja i
atributa s ishodiStem, odredistem, opsegom,
prirodom i svrhom kretanja.

2 Transportabilnost se referira na lako kretanje putnika, tereta ili

informacija. Odnosi se na transportne troskove bas kao
§to su atributi predmeta transporta (lomljivost,
pokvarljivost, cijena). Politicki faktori koji mogu takoder
utjecati na transportabilnost jesu pravo, regulativa,
granice i carine. Kada je transportabilnost visoka,
aktivnosti su manje ogranicene distancom.
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Robni tokovi su tokovi odredenih vrsta roba
(tereta)  koje  cirkuliraju  odredenim
prometnim pravcima, odnosno prometnim
rutama ili koridorima. Robni tokovi, kao
posljedica odvijanja robne razmjene (u
svijetu) koja se obavlja pomocu prometa i
trgovine, predstavljaju znacajan pokazatelj
intenziteta (opsega), strukture i dinamike
(svjetskog) prometa, odnosno robnog
prijevoza. Sastavnice robnih tokova jesu:
(a) potraznja (putnici, teret i informacije);
(b) cvorista (ishodiSta, medustanice i
odrediSta); 1 prometne mreze (prometne
veze). Osnovna obiljeZja robnih tokova u
geo-prometnom smislu su: smjer, intenzitet i
vrsta robnog toka. Smjer robnog toka
odreden je ishodiStem (izvoriStem) i
odrediStem, intenzitet robnog toka odreden
je 1 moze se kvantitativno izraziti koli¢inom
prevezene robe u odredenoj vremenskoj
jedinici  (npr., godini dana). Pojam
prometnog toka odreduju neprestano
obnavljanje niza prometnih usluga koje
nastaju u izvoru (ishodistu), s usmjereno$éu
prema cilju (odredistu). Kako se intenzitet
prometnog toka mjeri u stvarnim jedinicama
kao S§to su osobe, tone, vozila, prometni
tokovi u odredenim situacijama za predmet
prijevoza imaju osobe, a u odredenim
situacijama teret, odnosno robu. Sukladno
definiciji prometa (u uZem smislu) kao
djelatnosti koja ima funkciju prijevoza ljudi,
dobara te komuniciranje medu ljudima u
prostoru (Mali¢, A. & Renduli¢, I, 1995),
prometni tokovi obuhvacaju kolanje tereta
(roba), ljudi (putnika) i informacija u
prostoru, koriStenjem odgovarajuce
prometne infrastrukture i suprastrukture.
Unutar prometnih tokova razlikuju se tokovi
tereta (robni tokovi), putnika (putnicki
tokovi) i informacija (informacijski tokovi).
Analogno tome, prometni robni tok
nadreden je pojam pojmu robni tok,
odnosno robni tok je vrsta prometnog toka
koja kao objekt prijevoza ima iskljuéivo
robu (teret), za razliku od putnickih tokova
(¢iji su objekt prijevoza putnici unutar
putnickog prometa) te informacijskih tokova
(¢iji su objekt prometa informacije i vijesti).
Robni tokovi su tokovi odredenih vrsta roba
(tereta)  koje  cirkuliraju  odredenim
prometnim pravcima, odnosno prometnim
rutama ili koridorima. Robni tokovi, kao
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posljedica odvijanja robne razmjene (u
svijetu) koja se obavlja pomoc¢u prometa i
trgovine, predstavljaju znaCajan pokazatelj
intenziteta (obima), strukture i dinamike
(svjetskog) prometa, odnosno robnog
prijevoza (Mali¢, A. & Renduli¢, I, 1995,
str. 55.). U geo-prometnom smislu robni
tokovi su obiljezeni smjerom (odreden je
ishodiStem i odrediStem), intenzitetom
(odreden je 1 moze se kvantitativno izraziti
koli¢inom prevezene robe u odredenoj
vremenskoj jedinici) i vrstom robnog toka
(razlikuje se s obzirom na razlicite kriterije,
od kojih su najznacajniji: teritorijalni
djelokrug robnog toka, vrsta prijevoznog
sredstva i vrsta robe u prijevozu). U analizi
robnih tokova vazno obiljezje je i dinamika
robnog toka koja podrazumijeva odredena
kretanja u intenzitetu robnog toka u
odredenom vremenskom periodu
(razdoblju). Temeljem analize dinamike
odredene vrste robnog toka moguée je
izvesti znaajne zaklju¢ke 0 tendenciji
kretanja  odredenog robnog toka u
odredenom vremenskom periodu.
Detaljnom analizom prostornog rasporeda
robnih tokova u svijetu bavi se trgovacka
geografija. Kao posebna grana trgovacke
geografije, prometna geografija bavi se
analizom tokova hrane, sirovina i
industrijskih proizvoda. Treba naglasiti da je
osnovno podru¢je 1 predmet istrazivanja
prometne geografije u svezi s osnovnim
elementima, kao §to su: prometna potraznja,
prometna c¢voriSta 1 prometne mreze.
Navedeni elementi uvjetuju, omogucuju i
determiniraju postojanje i odvijanje robnih
tokova, ukljucujuéi ujedno robnu razmjenu
(trgovinu) kao osnovni element inicijacije
robnog toka. Nasuprot tomu, postoji Citav
niz znanstvenih podrucja i oblasti koje su u
svezi s prometnom geografijom, obzirom na
uvjetovanost prometne geografije, odnosno
robnih tokova kao fenomena koje ona
izucava. Drugim rije¢ima, to su primjerice,
ekonomske znanosti, prirodne znanosti,
drustvene znanosti, povijesne znanosti, i sl.

Geoprometni ¢imbenici

Sve pojave, procesi i karakteristike u
prostoru te ¢imbenici koji utje€u na promet
svrstavaju se pod pojam geoprometnih
¢imbenika. Geoprometni ¢imbenici kao
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uvjeti razvoja prometa, uvijek djeluju
istovremeno na promet kao skupina
razli¢itth  faktora. Karakterizira  ih
promjenjivost u prostoru i vremenu. Utjecaj
geoprometnih  ¢imbenika na razvoj i
svakodnevno odvijanje prometa od velike je
vaznosti, a uobicajena je sljede¢a podjela
geoprometnih ¢imbenika (Bilen, 2001): (1)
op¢i geoprometni ¢imbenici, i (2) prirodne
predispozicije.

U razvoju i odvijanju prometa svaka od ovih
skupina ¢imbenika ima izuzetno bitnu ulogu
te svojim utjecajem pospjeSuje razvitak i
povecanje robne razmjene. Op¢i
geoprometni ¢imbenici s obzirom na svoj
izraziti geografski karakter predstavljaju
0SNOVU razumijevanja prometa u prostoru, a
nadalje se mogu podijeliti na:

— geoprometni polozaj —
povoljnost polozaja proizlazi iz
odgovarajuceg smjeStaja
predmetnog prostora u odnosu na
razlicite  velike  geografske
cjeline. Posebice ovisi o polozaju
izmedu razli¢itih proizvodnih i

potroSackih podrucja, 0
razvijenosti trgovinske razmjene,
prometnog  sustava  usluZnih
djelatnosti te lokacijama
intelektualnih centara svjetske
moci.

— Privlaénost nekog prostora za
promet bitna je karakteristika
geoprometnog polozaja.
Povoljnost je najbolje izraZena
kroz izrazitu srediSnjost koja se

najbolje odrazava kroz
koncentriranost prometnih
tokova prema odredenom
prostoru.

— U tom slucaju rije¢ je o
znacajnim prometnim
raskrizjima, odnosno tockama
ukrStanja  razli¢itth  prirodno
povoljnih  putova,  vodenih,

kopnenih 1 zra¢nih.

— velicina, oblik i granice prostora
— U razvoju obima, pravaca i
oblika prometa veli¢ina prostora
ima bitnu ulogu. Promet za
uspjeSan razvoj trazi velike,
otvorene prostore, zato Sto mali i
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zatvoreni prostori pruzaju male
mogucénosti razvitku prometa.
Osim veli¢ine, bitan segment jest
1 oblik prostora koji utjeCe na
formiranje  prometne  mreze
analogno obliku, formi i izgledu
zemlje.

— Granice drzava povucene su
Cesto u skladu s prirodnim
obiljezjima prostora te tako
predstavljaju znacajnu prepreku
slobodnijem odvijanju prometa.
Prepreku odvijanju prometa Cine
prirodna 1 umjetna ogranicenja,
pri ¢emu dolazi do usporenog

djelovanja prometa. 1z tog
razloga ~veoma su  Dbitni
integracijski procesi svjetskog

zivota, a najbolji primjer za to
jest Europska unija.
— vremenske zone -
razli¢itog polozaja  pojedinih
dijelova  zemaljske  povrSine
prema suncu, ovisno 0 rotaciji
Zemlje. Pojavom  globalnog
svjetskog zivota dolazi i do
pojave vremenskih zona, Cije je

rezultat su

poznavanje vrlo bitnho u
odvijanju suvremenog svjetskog
prometa. Bitno je  dobro

poznavanje vremenskih zona u
slu¢aju putovanja na velike
razdaljine. U skladu s time,
posebnu ulogu vremenske zone
imaju u zracnom,
telekomunikacijskom i
pomorskom prometu.

Prirodne predispozicije obuhvacaju brojna
obiljezja, stanja, pojave 1 procese u prostoru,
a nastaju kao rezultat djelovanja prirodnih
zakonitosti  razvitka Zemlje. Prirodna
obiljezja objektivni su ¢imbenici ,,neovisni‘
o ¢ovjeku, iako Covjek ima tu moguénost da
ih shvati, prihvati 1 iskoristi. Prirodni
¢imbenici daju odredenu predispoziciju,
odnosno predstavljaju moguéu prirodnu
0SNOVU za razvoj prometa te su promjenjivi
pod utjecajem razvoja ljudskog drustva.
Prirodne predispozicije imaju znaajnu
ulogu u razvoju i odvijanju prometa, s

naglasenim  prirodnim  elementima 1
obiljezjima vode, prirodnih  morskih

tjesnaca, reljefa, sastava i1 grade Zemlje,
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klime i vremena, tla i vegetacije i rudnih
bogatstava. Covjek i ljudsko dru§tvo svojim
radom, znanjem i raspolozivim tehnoloskim
rjeSenjima moze transformirati prirodnu

sredinu, odnosno intervenirati kako bi,
primjerice, odredenu prirodnu
,hepredispoziciju‘ ucinio

,predispozicijom®. Slijedom toga, promet i
odvijanje robnih tokova sve je manje
zavisno i uvjetovano prirodnim uvjetima te
je opravdano pojedinim geoprometnim
¢imbenicima (konkretno prirodnim
predispozicijama) dati relevantan znacaj u
formiranju robnih tokova, tj. smatrati ih
relativnom komponentom, u odnosu na neke
druge ¢imbenike koji imaju apsolutni utjecaj
na formiranje i raspored robnih tokova.

Gospodarski ¢imbenici

U neposrednoj zavisnosti od ljudskih i

materijalnih  uvjeta  proizvodnje  te
druStvenih odnosa koji se stvaraju u
proizvodnom procesu, dolazi do
gospodarskog razvitka neke regije ili
zemlje.  Pri valorizaciji  prirodnih i
druStvenih faktora razvoja nije dobro

precjenjivati jedne i zanemarivati druge
preduvjete, nego je nasuprot tome potrebno
utvrditi njihovu meduzavisnost djelovanja.
Prirodni faktori vrlo su vazni faktori
proizvodnje i razmjene, posebno u
zemljama s niZzim stupnjem druStveno —
ekonomskog razvoja. U suprotnosti s time, u
zemljama s viSim stupnjem drustveno —
ekonomskog 1 tehnoloSkog razvoja, prirodni
faktori nemaju tako veliki utjecaj, ali u
velikoj mjeri sudjeluju u odredivanju
osnovne orijentacije i koncepcije razvoja i
proizvodnje materijalnih dobara,
razmjeStaju prometa te drugih privrednih 1
drustvenih djelatnosti. Vazan preduvjet
ekonomskog razvoja €ine prirodni uvjeti, ali
danas sve vecu ulogu imaju i drustveni
uvjeti, odnosno stanovnistvo i drustvena
zajednica. U skladu s time od iznimnog je
znacaja razmjesStaj stanovniStva na Zemlji te
drustveno — ekonomska razvijenost, S§to
direktno utjeCe na pravce robno-prometnih
tokova u cijelome svijetu. Drustveni
¢imbenici javljaju se kao osnovni nositelj
prometne djelatnosti te direktno utjecu na
pojavu i razvoj prometa. Brojni su drustveni
¢imbenici koji utjecu na razvitak prometa, a
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medu najvaznije svrstavaju se stanovnistvo
te njegova struktura 1 razmjeStaj i
gospodarska razvijenost odredenog prostora.
Promatrajuci sveukupno, drustvene
¢imbenike moguce je podijeliti na sljedece:

— struktura i kretanje stanovnistva —
utjecaj stanovniStva u prometnoj
djelatnosti izrazen je preko ukupnog
broja 1 prostornog rasporeda
populacije te preko migracije sa
svakodnevnim kretanjima i
sezonskim turistickim pokretima.
Sto je veéi broj stanovnika to
stanovni§tvo  postaje  znacajniji
objekt prometne djelatnosti, odnosno
predstavlja znacajnije potroSacko
podrucje za pojedine vrste roba, $to
se odrazava na postojanje odredenu
korelacije izmedu broja stanovnika i
obima prometa.

— gospodarska razvijenost —
povezanost gospodarstva i prometa
proizlazi iz <¢injenice da S$to je
gospodarstvo razvijenije, to ¢e i
promet biti razvijeniji. Zemlje u
razvoju u usporedbi s industrijskim
zemljama Zapada imaju puno slabije
razvijeno gospodarstvo, a samim
time i slabije razvijen promet. Sve
vecom industrijskom proizvodnjom
dolazi do vecih prometnih potreba i
zahtjeva za otpremom gotovih
proizvoda na razli¢ita mjesta
potrosnje, odnosno trzista.

— druStveno—politicki ~ ¢imbenici  —
najveéi utjecaj ima drZava, koja je
organizator izgradnje prometnica te
koja odredenim zakonskim
normativima regulira razvoj
prometa. Zatvorenost ili otvorenost
drzavnih granica te privredna 1
prometna razvijenost znacajno utjecu
na obujam i usmjerenost robnih
tokova u svijetu. Velike ekonomske
grupacije, koje poti¢u medunarodnu
razmjenu izmedu zemalja Cclanica
iste grupacije, takoder imaju veliki
utjecaj na formiranje robnih tokova.

— tehnika, tehnologija i znanost — od
bitnog utjecaja na razvoj prometa,
veli¢inu 1 pravce svjetskih robnih
tokova. Razvoj proizvodnje ima
veliki utjecaj na razvoj prometa.
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Masovna proizvodnja zahtjeva sve
veée  kapacitete  uskladiStenja,
prerade i prijevoza. Siroka primjena
tehnickih dostignu¢a obavezna je pri
eksploataciji nafte i ruda, kao i pri
njihovom transportu do mjesta
prerade.

— utjecaj naselja — veliCina, izgled i
funkcija naselja utjeCu na obim i
razvoj] prometa. Veca gradska
naselja karakterizira razvijeniji i
kompleksniji promet. Danas sve veéi
utjecaj na promet ima formiranje
konurbacija — koncentracija veceg
broja medusobno povezanih
gradskih naselja na uzem prostoru i
metropolitanskih podrucja s nizom
manjih gradica.

3. POVEZANOST PROMETNE
VALORIZACIJE | ROBNIH
TOKOVA

Valorizacija svakog prometnog pravca
uvjetovana je trziSnim uvjetima ponude,
potraznje 1 okruzenja. Pri tome se elementi
ponude odnose na prometne kapacitete i
usluge svih onih subjekata koji sudjeluju u
proizvodnji  prometne usluge, elementi
potraznje na veliinu 1 vrijednost podrucja
na kojem nastaje potreba za prijevoznim
uslugama te opseg i struktura tih potreba, a
elementi okruzenja na prisutnost
konkurencije i ostalih konstelacija na
prometnom trziStu. U odnosu na razne
ekonomske, politicke i druge ¢imbenike koji
su teSko predvidivi, trenutni robni tokovi
najpouzdanije su polaziSte za analizu i
prognozu teretne potraznje na prometnom
pravcu. Time su pravci i dinamika robnih
tokova ujedno 1 osnovni pokazatelj polozaja
i konkurentnosti prometnog pravca na
trziStu prometnih usluga. (Poletan Jugovi¢,
2008) Budu¢i da su robni tokovi prema
definiciji kretanje robne razmjene u svijetu
koja se obavlja odvijanjem prometa i
trgovine, a pomorski robni  tokovi
dominiraju u ukupnome svjetskom prometu,
analiza svjetske vanjske trgovine prema
regijama 1 drzavama valjan je pokazatelj
intenziteta i glavnih smjerova u formiranju
pomorskih robnih tokova.
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Prometna valorizacija zemlje u tranziciji
determinirana je povijesnim pregledom
prometne politike, prometnim potencijalima
(prometno-zemljopisni polozaj i prometna

infrastruktura), stupnjem  konvergencije
nacionalnog prometa eurointegracijama,
prometom i gospodarskim razvitkom
tranzicijske zemlje te  strukturom i

dinamikom prometa u njoj. Posebno je
koli¢ina robnih tokova na odredenom

prometnom pravcu relevantan indikator
konkurentnosti prometnoga pravca na
trziStu ~ prometnih  usluga,  odnosno

pokazatelj je njegove prometne valorizacije.
Problematikom konkurentnosti prometnog
pravca i ¢cimbenicima koji ga odreduju, kao i
metodama za odredivanje optimalnog
prometnog pravca bavili su se mnogi autori.
Stoga je od posebnog znaCaja analiza
postoje¢ih metoda, kriterija 1 ostalih
determinanti izbora optimalnog prometnog
pravca, uklju¢ujué¢i  analizu  strukture
preferencije kriterija definirane od strane
korisnika usluge.Najve¢i dio robnih tokova
odvija u prekomorskom prometu $§to
znacajno pridonosi kako geografskoj tako i
trgovinskoj orijentaciji i time se rasvjetljava
put za valorizaciju prometnog pravca i
privlacenje robnih tokova. Gledaju¢i S
aspekta nacionalnoga gospodarstva od
posebnog su znacaja europski robni tokovi i
prometni pravci jer isti biljeze sve veci
porast, dinamicni su i stoga privlacni, a
naro¢ito ima li se u vidu relativno visok
stupanj tehnoloSke konvergencije prometa
zemalja u tranziciji.

Izvrsna strukturna razvijenost prometne
mreze znacajni su razlozi zbog kojih se valja
tranzicijskim zemljama (SEE-South East
Europe) prikljuciti na Trans European
Transport Network TEN-T, koju sacinjava
89 511 km cestovne mreze; 93 741 km
zeljeznicke mreze; 330 zracnih luka; 270
morskih luka; 1 210 rije¢nih luka. Jedan od
signifikantnijih putova mozebitnog
prikljucenja jesu: (a) SSS — Short Sea
Shipping; i (b) MoS — Motorways of the
Sea. Nadalje, Koridor V je sacinjen od pet
grana i to: (1) Glavna grana: Venecija — Trst
— Koper — Ljubljana — Maribor- Budimpesta
— Uzgorod — Lvov — Kijev; (2) Grana A:
Bratislava — Zilina — Kosice — Uzgorod; (3)
Grana B: Rijeka — Zagreb — hrvatsko-
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madarska granica — Budimpesta; (4) Grana
C: Ploce — Sarajevo — Osijek — Budimpesta;
1 (5) PETrC V se proteze na oko 1.600 km
cesta 1 zeljeznickih pruga. Teorijske
procjene robnih tokova izmedu Italije 1
zemalja koje povezuju paneuropski koridori

Ceska, Slovacka,  Hrvatska, Bosna
iHercegovina, Madzarska, Srbija, Crna
Gora, Rumunjska, Bugarska, Rusija,

Ukrajina, Bjelorusija, Moldavija ukazuju na
godisnji promet koji bi se mogao usmjeriti
na Bakar — Chioggia i Ploce — Pescara je
izmedu 300.000 1 400.000 kamiona
godisnje. Realna su ocekivanja za pravac
Ploce — Pescara: (A) do dovrSenja Vc
minimalno — 20 kamiona dnevno, odnosno
maksimalno — 40 kamiona dnevno; (B)
nakon dovrSenja Vc minimalno — 100
kamiona dnevno, odnosno maksimalno —
200 kamiona dnevno.

2.3. Postojece metode i kriteriji pri
izboru optimalnog prometnog

pravca
Prometni pravci ili koridori
podrazumijevaju odredene smjerove

kretanja ljudi i robe cestama, Zeljeznicama,
plovnim putovima, (...), koji donose
viSestruku korist prostorima kojima prolaze.
Okvir djelovanja i utjecaja pojedinog pravca
na tok medunarodnog prometa odreduje sve
izrazenija ~ medunarodna  konkurencija.
Drugim rije¢ima, na trziStu prometnih
usluga egzistiraju konkurentni i manje
konkurentni prometni pravci. Budu¢i je
konkurentnost prometnog pravca temeljni
¢imbenik njegove valorizacije na trZiStu
prometnih usluga, namece se pitanje ¢ime je

navedena  konkurentnost odredena i
uvjetovana. Temeljem osnovnih trZiSnih
odredenja  konkurentnosti, moguce je

konstatirati da je konkurentnost prometnog
pravca odredena njegovom ponudom i
potraznjom. U skladu s time moguce je
govoriti o ponudi i1 potraznji u odnosu na
uvjete 1 specifiCnosti cestovnog prometnog
pravca, Zeljeznickog prometnog pravca,
pomorskoga prometnog pravca, unutrasnjeg
plovnog puta, (...). Isto tako, moguce je
govoriti 0 uvjetima i specificnostima ponude
1 potraznje integralne prometne usluge koja
istodobno  moze  ukljucivati  razliite
prijevozne grane (prometne  pravce),
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prometna ¢vorista, lucke terminale, kopnene
terminale te druge elemente i sudionike
(medunarodne otpremnike, agente,
logisticke operatere, skladistare,
Stivadore,...) u proizvodnji prometne usluge
na prometnom pravcu. Ponuda i potraznja
prometnog pravca odredena je
karakteristikama svih navedenih elemenata i
subjekata u  tehnickim, tehnoloskim,
organizacijskim, ekonomskim, pravnim,
politickim, ekoloskim 1 drugim okolnostima.
Stanje potraznje za uslugom prometnog
pravca mogucée je analizirati, ocijeniti 1
izraziti: koli¢inom i dinamikom kretanja
robnih tokova na prometnom pravcu,
usmjerenoscu i koli¢inom vanjskotrgovinske
razmjene i sl. Znacajan pokazatelj potraznje,
a time i konkurentnosti prometnog pravca
predstavlja tzv. gravitacijsko podrudje,
odnosno podrucje koje gravitira koristenju
odredenog prometnog pravca u uvjetima
konkurencije  alternativnih  prometnih
pravaca. Granice zaleda, tj. gravitacijskog
podru¢ja prometnog pravca formiraju se
sukladno ponudi i raznim  drugim
okolnostima, te se suzuju ili Sire zavisno od
interesa korisnika prometnih usluga. Pojam
geografskog zaleda izgubio je znacenje
podru¢ja na kojemu neka luka ili prometni
pravac koji su mu najblize imaju apsolutnu
prevlast. Naime, geografska udaljenost ne
mora  biti  odluCuju¢i  Cimbenik u
usmjeravanju robnih tokova na odredene
prometne pravce. U uvjetima suvremenog
prometnog trziSta, geografski polozaj kao
jedan od c¢imbenika relevantnih  za
djelovanje i1 razvoj luke gubi na vaznosti,
dok mnogobrojni logisticki ¢imbenici kao
Sto su: tehnicka opremljenost, razvijenost
kopnenith  prometnica, procelje luke,
ekonomska snaga zaleda, tarife i tarifna
politika i dr., postaju puno vazniji. Oni sve
viSe djeluyju na to da fizicki razlicite
udaljenosti postaju jednake ili ¢ak pokazuju
prednost duljeg puta.

Kako opc¢enito nije wuoceno precizno
definiranje pojma konkurentnosti prometnog
pravca 1 metoda za  odredivanja

konkurentnosti prometnog pravca, nadalje je
definiran pojam gravitacijskog podrucja
luke te ¢imbenici, metode i1 druge teorijske
postavke u odredivanju veli¢ine
gravitacijskog podrucja luke kao osnovnog
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pokazatelja konkurentnosti luke. Sukladno
znaCenju kojega ima luka kao referentna
tocka svakog tranzitnog prometnog pravca,
navedene teorijske postavke vezane za luke
mogu se analogno primijeniti na prometni
pravac, imajuc¢i na umu ne samo luke ve¢ i
sve druge elemente koji utjeCu na njegovu
valorizaciju. U  definiranju pojma
gravitacijskog podrucja luke, treba istaknuti
da autori na razli¢ite nacine definiraju
navedeni pojam, iako se velika vecina
autora u tome ipak slaze. Tako prema nekim
autorima (Tomasi¢, 1975) odrediti i
definirati gravitacijsko podrucje luke znaci
utvrditi veli¢inu 1 granicu podrucja u zaledu
luke (Kesi¢, 1992) za ¢iju proizvedenu robu
namijenjenu prekomorskom izvozu ili za
morskim putem uvezenu robu namijenjenu
potro$nji na tom podrucju, odredena luka
predstavlja najpovoljniju to¢ku izmedu
kopnenog i pomorskoga transporta. (Prikril,
1968) Prema drugim autorima, gravitacijska
zona luke definira se kao gospodarski
organiziran i razvijen kopneni prostor u
zaledu luke, koji je s tom lukom povezan
prometnicama, i koji preko te luke izvozi i
uvozi robu. (Strazi¢i¢, 1984) lako se u
praksi kao 1 u teoriji najces¢e ne pravi
razlika izmedu pojmova luckog zaleda 1

gravitacijskog podrucja te pojma
gravitacijske lucke zone, unutar
terminologije vezane za gravitacijsko

podrucje luke navedene bi pojmove trebalo
razlikovati na sljede¢i nacin:

— gravitacijska zona —
predstavlja podskup
gravitacijskog podrucja luke, Sto
zna¢i da je  gravitacijsko
podrucje sastavljeno od
odredenog broja gravitacijskih
luckih zona, koje mogu biti
segmentirane na viSe nacina i
prema razli¢itim kriterijima;

— gravitacijsko podrucje luke -
predstavlja sumirana podrucja
stvarne potraznje za luckim
uslugama (skup gravitacijskih
luckih  zona), a wujedno je
podskup luckog zaleda;

— lucko zalede (interesno podrucje
luke) — je pojam nadreden pojmu
gravitacijskog podrucja 1
predstavlja realno potencijalni
izvor prometa jedne luke; razlika

lucka
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u prostornom obuhvatu
gravitacijskog podrucja i luckog
zaleda predstavlja, teoretski,
prostor za razvoj konkurencije
medu lukama.
Kopneno zalede koje gravitira odredenoj
luci, odnosno koje preferira odredeni
prometni pravac preko neke luke moze se
razgranicCiti u tri zone (Kesi¢, 1992, str. 35.):
neposredno zalede, nacionalno zalede i
tranzitno zalede. Neki autori kao ¢imbenike
koji utjecu na gravitacijske lucke zone
istiCu: prirodu robe (masovni, generalni
teret), mehanizam pomorskoga prometa
(broj linija, mehanizacija) 1 utjecaj politickih
odnosa. Medutim, drugi autori se s time ne
slazu smatraju¢i da je navodenjem samo
ovih ¢imbenika podcijenjeno znacenje
ostalih vitalnih Cimbenika, kao S§to su:
razvitak unutras$njeg transporta,
poljoprivrede, industrije i gradova u
unutrasnjosti ili prekooceanskim
podru¢jima. Postoji jo§ Citav niz misSljenja o
¢imbenicima koji su presudni za odredivanje
gravitacijskog podrucja luke, a time 1
prometnog pravca u cjelini te se iz svega
moze zakljuciti da je konkurentnost luke 1
prometnog  pravca moguce  odrediti
(istovremenim)  uzimanjem u  obzir
mnogobrojnih ¢imbenika. U svezi s tim,
isti¢u se razne metode odredivanja veli¢ine
gravitacijskog podru¢ja luke, kao Sto su
(Kesi¢, 2003): geografsko-geometrijska
metoda, kopneno-tarifna metoda, metoda
stvarnih  troSkova kopnenog prijevoza,
metoda na temelju ukupnih troSkova
prijevoza 1 metoda ocjenjivanja logistickih
elemenata. Za navedene se metode
objektivno navode sljedeci nedostaci:

— prednosti  krate  geografske
udaljenosti mogu se anulirati
ostalim logisti¢kim elementima;

— uzimanje u obzir iskljucivo tarifa
kopnenog prijevoza ne uvaZava
znalenje pomorskih vozarina,

luckih  troSkova 1 ostalih
logistickih ¢imbenika;
— cijena  kostanja  kopnenog

prijevoza (posebice u tranzitnom

prometu) nema svoj izvor u
stvarnim troSkovima, vel
odrazava  politiku  pojedine

drzave, trzista ili Zeljeznice;
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— uzimanjem u obzir ukupnih
troSkova prijevoza zanemaruje se
utjecaj kvalitativnin elemenata

prometne usluge na izbor
prometnog  pravca, utjecaj
intervencijskih 1 dampinskih
tarifa.

Jedina metoda za koju se ne isti¢u nedostaci
je  metoda  ocjenjivanja  logistickih
elemenata, koja u analizu ukljucuje brojne
logisticke elemente. To jo§ jednom
potvrduje Cinjenicu da je odredivanje
podrucja koje gravitira koristenju odredene
luke ili prometnog pravca kompleksna
veli¢ina koja je uvjetovana istovremenim
utjecajem brojnih ¢imbenika. U vrijeme
kada cijene wusluge postaju sve vise
uniformne odnosno jedinstvene, presudnu
ulogu u tome hoce li se osigurati posao na
trziStu prometnih usluga ima kvaliteta
usluge koja se pruza korisnicima, stoga
velik broj autora prihvaca ideju prema kojoj
konkurentnost prometnog pravca odreduje
prvenstveno cijena i kvalitativni elementi
prometne usluge (Quality-Price Ratio). Da
su cijena 1 kvaliteta usluge jedni od vaznijih
¢imbenika u valoriziranju prometnog pravca
na trziStu prometnih usluga te u izboru
optimalnog prijevoznog pravca, prijevozne
tehnologije 1 prijevoznog sredstva, (...)
stajaliSte je koje dijele mnogobrojni
struénjaci. Njithovo razmimoilaZenje u
miSljenjima uglavnom se odnosi na
definiranje samih kriterija i njihovog
znacenja. RazmimoilaZenja 1 nemoguénost
jednoobraznog  definiranja  kvalitativnih
kriterija u valoriziranju prometnog pravca
opravdani su iz viSe razloga. Neki od
razloga kojima se to moze najjednostavnije
opravdati su primjerice:

— razliCite vrste tereta preferiraju

razli¢ite vidove prijevoza;

— karakteristike prometne
infrastrukture, suprastrukture,
organizacije prijevoza,

moguénosti njegova planiranja,
prijevoznih ucinaka (.-0),
specificne su  zavisno od
prometne grane;

— svaki vid prijevoza ima svoje
specificne prednosti i nedostatke;
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— svaki korisnik prometne usluge
moze imati razliite prioritete 1
zahtjeve, (...).
Temeljem toga proizlazi da je teSko odrediti
koji su to aspekti s kojih je optimalno
analizirati  tezinu  pojedinih  kriterija
konkurentnosti i kvalitetu prometne usluge,
te se nerijetko javljaju dileme da li kriterije
konkurentnosti odreduju:
— zahtjevi trziSta odnosno zahtjevi
korisnika usluge,
— zahtjevi tereta
prijevoznog supstrata,
— prisutnost konkurencije i sl.
Kako je prometni pravac izgraden
prvenstveno da sluzi svome kopnenom
zaledu, te je ekonomska snaga zaleda
osnovni  preduvjet razvoja suvremenog
prometnog pravca, moguce je konstatirati da
su konkurentnost i razvoj prometnog pravca
direktno uvjetovani i odraz su njegovog

odnosno

zaleda  ograni¢enog  dometom  tzv.
gravitacijske zone.
4. ZAKLJUCAK
Prometno  povezivanje = odgovaraju¢im

robnim tokovima veoma vazno i predstavlja
osnovicu za bolje gospodarstvo, kulturno i
znanstveno povezivanje 1 za svekoliki
razvitak toga podrucja. To je osobito vazno

zbog  potrebe  sustavnoga  pristupa
razmatranju svih utjecajnih  ¢imbenika,
detektiranja  regionalnih  specific¢nosti,

odnosno razina prometne razvijenosti s
infrastrukturnog, tehnicko-tehnoloskog,
institucionalno-upravnog i ekonomskog
stajaliSta, ali 1 zbog uzimanja u obzir
posebnih zahtjeva u sustavu planiranja
integralne prometne mreze s naglaskom
inkluzivne adekvatnosti robnih tokova.
Detaljnom analizom prostornog rasporeda
robnih tokova u svijetu bavi se trgovacka
geografija, u okviru koje se kao posebna
grana trgovatke geografije, prometna
geografija bavi analizom glavnih obiljezja
tokova hrane, sirovina 1 industrijskih
proizvoda — triju osnovnih skupina robnih
tokova. Osnovno je podru¢je 1 predmet
istrazivanja prometne geografije u svezi s
osnovnim elementima, kao Sto su: prometna
potraznja, prometna cCvoriSta 1 prometne
mreze. Navedeni elementi  uvjetuju,
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omogucuju 1 determiniraju postojanje i
odvijanje robnih tokova, ukljucujuéi ujedno
robnu razmjenu kao osnovni element
inicijacije robnog toka. Promet i odvijanje
robnih tokova sve je manje zavisno i
uvjetovano prirodnim uvjetima te je
opravdano pojedinim geoprometnim
C¢imbenicima dati relevantan znaCaj u
formiranju robnih tokova, tj. smatrati ih
relativnom komponentom, u odnosu na neke
druge ¢imbenike koji imaju apsolutni utjecaj
na formiranje i raspored robnih tokova.
Valorizacija svakog prometnog pravca
uvjetovana je trziSnim uvjetima ponude,
potraznje i okruzenja. Pri tome se elementi
ponude odnose na prometne kapacitete i
usluge svih onih subjekata koji sudjeluju u
proizvodnji  prometne usluge, elementi
potraznje na veli¢inu i vrijednost podrucja
na kojem nastaje potreba za prijevoznim
uslugama te opseg i struktura tih potreba, a
elementi okruzenja na  prisutnost
konkurencije i ostalih konstelacija na
prometnom trzistu. Nove svjetske tendencije

nalazu  interoperabilnost ~ svih  grana
transporta na odredenom koridoru, uz
pretpostavku mobilnosti i brzog

premjestanja transportnog sredstva i tereta s
jednog prijevoznog modula na drugi kako bi
se izbjegla prometna zaguSenja 1 Stetan
utjecaj na okolis. Pritom je vazno usmjeriti
se na razvijanje metodologije i koncepcije
odabira adekvatnih robnih tokova koji u
najvecoj mjeri zadovoljavaju sve
postavljene kriterije donoSenja odluka u
procesu planiranja i time se izravno utjeCe
na povecanje razmjene roba, sigurnosti
transporta, smanjenje negativnih utjecaja na
okoli§ i povecanje ekonomske ucinkovitosti.
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