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. Pristanis¢a; locirana relativno blizu,

dejaviiikov: posebnostt blaga, kopenski prevozni stroski,
likost fadij, ki jih lahko sprejme pristaniice, frekvenca
pristajanja tadij, konkurenéna sposobnost pristanisca,

- Kot vsak poslovni sistem si tudi pristanisée priza-
eva, da bi svoje uzisce ¢im bolje poznalo in ga po
moznosti povedevalo. Zato najprej opredelimo zemlje-
pisno obmodje preucevanja tako, da izheremo refativng

mcc;e tmenujemo mozZno trzisce pustamééa. s
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Ce bz se pos[ovnl subjekti iz tako dolocenega irz:é‘.éa‘ .
pu izhoru transporinih-pati biaga odlozali le na osnovi- -
prei- omenjenih kritiijev, bi svoje blago pretovarjali v
pristaniscu, v ¢igar moznem trziscu so. Koliksen dodalna
obseg blagovnih tokov lahko pristanisce v najvecji meri

-pridabi, ugotovimo tako, da zberemo skupne blagovne

tokove; ki gredo ali prihajajo v to (moZno) trzisce, in jik

~ primerjfamo’ s tistimi, ki jih pristanisée dejansko pre-
tovori. Obmocdje, iz katerega izvira v pristanis

cu dejan-
sko pretovorjeno blago ali je vanj namenjeno, sestavija -

- dlejansko trzitee, ki je sestavai del moznega trziséa opa-

zovanega pristanis¢a. Dolocimo ga na osnovi obstojecih
statisticnih podatkov, objavijenil v publikacijah,! zbra-
nih v sluzbah za statistiko v pristaniscih in iz drugih vi-
rov.

Dejansko trzisce pristanis¢a uporabljamo kot izho-
dig¢e za oblikovanje obmogja preucevanja mozZnega

trrisca? V tabeli 1 je kot primer prikazan promet Luke

Koper v.letu 1993. iz tabele je moZno ugatoviti, da so
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venija, Hrvatka, Bosna in Hercegovina, Madzarsks,
Avstrija, Cetka, Slovatka, Nemdcija, Svica in nekatera
druga manj pomembna zemliepisna podracja. Zato nam
pornenijo nastete drzave obmocje preuCevanja moz-
nega trz2i5¢a Luke Koper.

Podatki v strokovai literaturi (Zohil J., Ostan 1., Prijon
M., 1996) npr. povedo, da je bil v lett 1989 obseg
zunanje trgovine Slovenije, Mrvaske in severovzhodne
ftalije 11.4 milijonov ton. Ob pogledu na zemljevid bi
fahko ocenili, da bo ta promet v celoti potekal skozi
severnojadranska pristanis¢a, Znaten deleZ tega blaga pa
se je dejansko pretovarial v drugih lukah (predvsem se-
vernoatlantskih). Prav gotove bi bilo keristno ugotoviti
vse dejavnike, ki so vplivali na to, da je npr. Slovenija
usmerila leta 1993 58% svojega "neevropskega® uvoza in
64% izvoza v neeviopske dezele skozi tuje Juke. Nekaj
dejavnikov, ki dajeje prednost severnoatlantskim prista-
niscern, je znanih: prometna in druga infrastruktura, ce-
nenost pretovora, Stevilo ladijskih linij, njihova fre-
kvenca itd.

Tabela 1: Pretovor Luke Koper v letu 1993,
Table 1: Cargo handled in Port of Koper in 1993.

Cone Ton %o
SVICA 22495 0
ITALIA 106145 2
AVSTRIA 1361802 | 28
NEMCI)A 215376 4
CESKA 58511 i
SLOVASKA 61196 1
MADZARSKA 479773 10
OSTALE ZAHODNE DRZAVE. 98194 2
QSTALE VZHODNE DRZAVE 5575 0
PROSTA CARINSKA CONA 54519 1
TERMINAL 107571 2
HRVASKA 3187 0
POLISKA 1288 0
BOSNA-HERCEGOVINA 82 5}
SLOVENHA 2285118 | 47
KABOTAZA 0
SKUPAJ PREFOVORJENO 4860832 1 100

Vir: Luska statistika, {1993).

Vo tem prispevku je mozno brzidce doloceno na
osnovi dejanskega trzis¢a. Po tem kriferiju razdelimo

obmodje na cone in preucujemo njihove blagovae
tokove. Ocenimo obseg blagovnih tokov posamezne
cone in nato dolacimo enega ali ve¢ kriterijev pri-
viacnosti pristanisca. Ti dolacajo porazdelitev blagovnih
tokov med pristaniséi. Ce blago neke cone (prihaja iz
nje ali je vanjo namenjeno) potuje po tem kriteriju skozi
pristaniice, pravimo, da je cona sestavhi del moznega
rzidca pristaniica.

Mozno te2isCe pristanisCa ni za vse vrste blaga
enako.? Vsaka vrsta blaga oblikuje na svoji transportni
poti specificno trzis¢e pristanidca ali drugace receno:
pristaniéée je trzno priviacno za neko skupino blaga na
doloceni poti.* Ker je vrst blaga veliko, jih obicajno
razvistimo v blagovne skupine. Kriterij razvriCanja so
predvsem znacilnosti transporta blaga: nacin transporta,
nadin pretovora, stroskl transporta itd.

Mozno tr2isée pristaniia dolocamo tudi z drugimi
tehnikami, npr. iz vrste dejanskib tokov ocenimo nii-
hovo projekcijo v naslednjem obdobju z uporabe tren-
dov. S takéno tehniko pa nam ostanejo "prikrit" vsi bla-
govni tokovi, ki potujejo skozi druge luke.

2. OBMOCIE PREUCEVAN)A IN CONE

Obmotje preucevanjana torej doloCimo na osnovi
obstojecega trzisca, ki ga nato razdelimo na cone. Vsa-
ko blago prihaja iz nekega kraja oziroma je vanj na-
menjeno. Ker je krajev veliko in so si nekateri zem-
liepisno blizuy, jih grupiramo v cone in predpostavijamao,
da je izvorno oziroma hamembno obmodje cona (ne pa
posamezni kraji v njej).

V primeru prescevanja blagovnih tokov Luke Koper
so cone drzave ali regije. Takien “coning" ima smisel,
saj driave kot upravne enote praviloma zbirajo podatke
o svojih uvozih in izvozih. Tudi za pomembnejie regije
je marsikdaj mozne oceniti njihove uvoze in izvoze. Ce
bi se odlocili za drugacen "coning®, bi bilo potrebno
podatke zanje zbrati, kar pa bi bilo verjetno nesmiselno
delo, saj hi stroski takénega zbiranja in obdelave po-
datkov verjetno krepko presegli ucinke celotnega pre-
ucevanja. Podobno kot v tabeli 1 so v tem prispevku co-
ne Luke Koper naslednje drzave in regije: Hrvagka, se-
vemovzhodna Italija, Slovenija, Madzarska, Slovatka,
Ceska, Avstriia, Bavarska in vzhodna Svica.d

Zanima nas fe blago, ki je namenjeno v eno prej
omenjenih con ali prihaja iz nje in je namenjenc v

3 No primer pristanii¢e v Trstu ima zelo siroko triitce za pratovor nafte in njenih cerivatov, saj pretovarja nafto 2z vseh celin. Za

nekatere druge vrste blaga pa je njene trzisée znatno ozje.

4 Moz2no wiiice pristaniséa torej dolocatz dva parametra: blago in pot. Ceprav si tr7isce obicajno predstavijamo kot  doloceno
hamogeno zemljepisno obimodje, uporabljamo pri obravnavi blagovnih tokov natanénejso opredelitev: Kraj (cona} izvora in (ali)
ponora blagovne skupine na dole¢eni poti, ki gre skozi pristaniice, je sestavni del njenega moinega tr2is¢a. Tako je na primer Dunaj -
mozno trzigte Luke Koper za prelsrambene izdelke iz Azije, e gredo ti izdelki na svoii poti iz Azije na Dunaj skozi Luko Koper.
Druge blago, npr. transportne naprave, pa se morda na svoji poti z Dunaja prati Aziji ne pretovarjajo v Luki Koper. Za to blagovno

skapine Denaj ni mozno trzisce buke Koper.

5 Zaradi lazje obgdelave razdeljuje luska statistika, ki je vir podatkov v tabeli 1, lusko trzisce po drzavah,
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Tabela 2: Rardalje potfi med conami trzisca Luke Koper in vrsto pomembnih neevropskih pristanisc skozi
severnojadranska in severnoatlantska pristanisca.

Table 2: Distances between zones of Port of Koper's market and a number of important non-Eurepean ports
through Northern Adriatic and Northern Atlantic ports.

Razdalje v km

Poti } Skozi Skozi Razlika
JADRAN. ATLANT. ATLAN .-
Cesta Morije Skupaj | Cesta Morje Skupaj | JADRAN.
Dunai - Tunis 487 1722 2205 1125 4036 5161 2952
Praga- Tunis 792 1722 2514 891 4036 4927 2413
Ljiubljana -Tunis 120 1722 1842 1350 4036 538G 3544
Bratistava - Tunis 549 1722 1. 2271 1187 4036 5223 2952
Budimpesta - Tunis 630 1722 2352 1379 4036 5415 3063
Minchen -Tunis 589 1722 2411 785 4036 4824 2413
Zirich -Tunis 742 1722 2464 672 4036 4708 2244
Junaj - Luanda 487 10560 | 11047 1125 9919 { 11044 -3
Praga - Luanda 792 10560 § 11352 891 9919 | 10810 -542
tiubljana - Luanda 120 10560 1 10680 1350 9919 | 11269 589
Bratislava - Luanda 549 10560 | 11109 1187 9919 1 11106 -3
Budimpedta - Luanda 630 10560 | 11190 1379 9912 | 11298 108
Miinchen - Luands 6589 10560 | 11249 788 9919 | 10707 -542
Zirich - Luanda 742 10560 | 11302 672 9919 | 10591 -711
Dunaj - Bombay 487 8067 8554 1125 11756 | 12881 4327
Praga - Bombay 792 8067 8859 891 11756 { 12647 3788
tjubljana - Bombay 120 8067 3187 1350 11756 | 13106 4919
Bratisiava - Bombay 549 8067 8616 1187 11756 1 12943 4327
Budimpesia - Bombay 630 8067 8697 1379 11756 | 13135 4438
Miinchen - Bombay 684 8067 8756 788 11756 12544 3788
Ziirich - Bombay 742 8067 8809 672 11756 12428 3619
Dunaj - Vancouver 487 18640 19127 1125 16385 17510 -1617
Praga - Vancouver 792 18640 19432 891 16385 17276 -2156
Liubljana - Vancouver 120 18640 | 18760 1350 16385 | 17735 -1025
Bratislava - Vancouver 549 18640 19189 1187 16385 17572 ~1617
Budimpesta-Vancouver 630 18640 1 19270 1379 16385 | 17764 -1506
Midnchen - Vancouver 689 18640 | 19329 788 16385 | 17173 -2156
Zurich - Vancouver 742 18640 19382 672 16385 17057 -2325
Dunaj - Sydney 487 17896 | 18383 1125 21585 1 22710 4327
Praga - Sydney 797 17896 | 18688 891 21585 { 22476 3788
Liubliana - Sydney 120 17896 | 18016 1354 21585 { 22935 4919
Bratislava - Sydney 549 17896 | 18445 1187 21585 | 22772 4327
Budimpesta - Sydney 630 17896 1 18526 1379 21585 | 22964 4438
Minchen - Sydney 689 17896 18585 /88 21585 22373 3788
Zusich - Sydney 742 17896 18638 672 21585 22257 3619

Vir: ALO.M. (1892), Zohil, Ostan, Prijon 1996,
neevropske dezele ali iz njih prihaja. Ker futke statistike  membnejse luke na teh celinah. Predpostavijamo torej,

obicajno zajemajo podatke o prekamorskih pristaniscili  da blago pribaja iz teh fuk ali pa je vanje namenjeno.
in ne o dezelah, razdelimo prekomorske celine na po-
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3. KRITERI]!

V preucevanju porazdelitve blagovnih tokov prt ko-
penskils transportih se zelo pogosto wporablja kriterij
razdalj: blagovni tokovi v prometnem omreZju ubirajo
tiste poti, ki so krajge; potujejo v kraje, ki so blize jud.
Prednost keiterija razdali je v tem, da je relativho
nepristranski in je paravno dan, vanj ni mogoce skiili
nekaterih interesov,® ki vplivajo na rezultate prouce-
vanega problema.

Fo kriteriju razdalj upostevamo skupno doizino poti,
po katerih se blage prevaza, Sestavljata jo kopenska in
morska dolzina poti. V primeru preucevanja moznega
trziéca Luke Koper predpostavijame, da vse blago v coni
izvira ali ponika v eni tocki, ki jo imenujemo sredisce;
abicajno je to najvecje mesto v coni. Na ta naéin
zmanjsamo Stevilo izvornih in namembnih mest, pre-
glednost problematike pa se poveca. Skupno razdalje
transportne poti dobimo torej tako, da sestejemo dolZing
poti iz cone (sredizca cone) do fuke in od luke do
pristanitca na prekomorski celini. V tabeli 2 <o ocenjene
dolzine nekaterih poti skozi severnojadranska in se-
vernoatfantska pristanigca.

Ce bi subjekti izbirali transportne poti le na osnovi
naravnega kriterija najkrajie poti, potem bi vse blago iz
severnovzhodne italije, Hrvaske, Slovenije, Avstrije,
Madzarske in Slovaske, ki potuje v vse prekomorske
celine, razen Amertke (ali od tam prihaja), potovalo

skozi severnojadranska pristanisca. Blagovni tokovi z
Ameriko naj bi biti v pristojnosti severnoatiantsiih pri-
stanisc. Podobno velia tudi za Bavarsko, Cesko in
Svico,” razen blaga na poteh za Zahodno Afriko, saj so
poti skozi Koper krajie kot preko severnoatlantskih pri-
stanise.

Kriterij razdalj pa ima tudi pomanjkljivosti: ne upo-
steva dejstva, da so pri vecjem obsegu blagovaih tokov
strogki pomorskega transporta na enote razdalje znatno
mizji od kopenskega. MEWAC tarife npr. dolocajo, da
sta ceni transporta iz Kopra in iz Genove do Maroka
enaki, ceprav je wransportna pot iz Kopra za okoli 809
milj daljza. Ce bi namesto razdalj upogtevali dejansko
stanje na trZiscu, potem bi se verjetno marsikatero
blago, ki je namenjenc skozi Gibraltar, preusmerilo iz
severnojadranskih pristanisc na tirenske, npr. Genovo.

Omenjeni primer nam odpira novo vpratanje: kako
bi se usmerjali blagovni tokovi, ¢e bi subjekti izbirali
franspartne poti na osnovi najnizfil stroskov prevoza, ki
so realnefsi kriteri) kot razdalje. Imajo pa stevilne po-
manjkljivosti: odvisni 5o od vrste blaga, relativino tezko
jih je delaciti, saj transportne cene niso oblikovane fe
na osnovi strotkov itd. Kijub te} pomanikijivostt trans-
portnih stroskov ocenimo porazdelitev blagovnih tokay
na osnovi Keiterifa najnizjih stroSkov preveza. Pred-
postavimo, da so stroski proporcionaini prevoznim ta-
rifam, in v nadaljevanju izhiramo transportne pot na
asnovi najniZie skupne cene prevoza. Ta predpostavka

Tabela 3: Cene nakljucno izbranega kamionskega prevoznika za dve skupini blaga,
Table 3: Prices of a haulier chosen at randon for twe different groups of goods.

01 Prehrambeni izdelki

Cene v DEM

Dunaj Praga | Bratislava | Budimpesta | Munchen | Zorich | Ljubljana | Zagreb | Udine
KOPER 1900 2450 1850 1950 2000 2250 450 3340 400
GDANSK 2200 2100 2200 2400 2700 3200 2900 3200 3400
ANTWERFEN 2800 2200 2900 3400 1900 1600 3400 3500 3400
GENOVA 2400 3400 2700 3006 1400 10060 2300 2400 1960

02 Pijade in tohak Cene v DEM
Dunaj Praga Bratistava | Budimpesta | Munchen | Zurich | Liubljana |} Zagreb

KOPER 2500 3300 2500 2600 2700 3000 500 1000
GDANSK 3000 2800 3000 3200 3600 4300 4200 4200
ANTWERPEN 3800 3000 3900 4600 2600 2200 4600 4800
GENOVA 3200 4600 3600 4050 1500 1600 2500 3200

Vir: Zohil, Ostan, Prijon (1996}

6 To nikakor ne pomeni, da v njem ni skritih interesov dolocenih subjektov, saj je 2e sam izbor tega kriterija lahko pristranski,
7V prispevky primerjamo Luko Koper fe 2 sevemoatiantskimi pristanisei. Ce bi upostevali tudi priviacnost Genove (Zohil, Ostan, .
Prijon, 1996), potem Bavarska in Svica ne bi bili v moznem trzizcy Luke Koper.

0
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Tabela 4: Cene prevoza na transportni poti med conami moznega trZis¢a in vrsto pomembnih neevropskih
pristanisc skozi severnojadranska in severnoatlaniska pristanisia.

Table 4: Haulage prices on transport routes between zones of possible market and a number of non-Furopean
ports through Northern Adriatic and Norhern Atlantic ports,

CENE v DEM
Poti Skozr Skori Razlika
Jadran Atlantik | Atlan.-fadran
Cesta Morje Skupaj | Cesta Morje Skupaj

Dunaj - Tunis 1900 2600 4500 2800 3000 5800 1300
Praga - Tunis 2450 2600 5050 2200 3000 200 150
Liubljana - Tunis 450 2600 3050 3400 3000 5400 2350
Bratisiava ~ Tunis 1850 2660 4450 2900 J000 5900 1450
Budimpesta - Tunis 1950 2600 4550 3400 3000 GADO 185G
Minchen - Tunis 2000 2600 4600 1900 3000 4900 300
Zurich - Tunis 2250 2600 4850 1600 3000 4600 -250
Dunaj - Luanda 1900 5000 6900 2800 5000 7800 G00
Praga - Luanda 2450 5000 7450 2200 5000 7200 -250
Liubljana - Leanda 450 5000 5450 3400 5000 8400 2950
Bratislava-Luanda 1850 5000 6850 2900 S000 7900 1050
Budimpeita-Luanda 159507 5090 6950 3400 5004 8400 1450
Minchem - Luanda 2000 S000 7000 1900 5000 6900 -100
Ziirich - Luanda 2250 SO0 7250 1600 5000 6600 -650
Dunaj - Bombay 1900 5000 6900 2800 5500 8300 1400
Praga - Bombay 2450 S000 7450 2200 5500 7700 250
Liubliana - Bombay 450 5000 5450 3400 5550 8950 3500
Bratistava-Bombay 1850 5000 6850 2900 5500 8400 1550
Budimpesta-Bombay 1950 5000 6950 3400 5500 8900 1950
Munchen - Bombay 2000 5000 7000 1900 5500 7400 400
Zirich - Bombay 2250 5000 7250 1600 5500 7100 -150
Dunaj - Vancouver 1900 6000 7900 2800 5800 8600 700
Praga - Vancouver 2450 6000 8450 2200 5800 3000 -450
Liuhflana-Vancouver 450 6000 6450 3400 5800 2200 2750
Bratislava-Vaocouver 1850 6000 7850 2900 5800 00 850
Budimpesta-Vancouver 1950 6000 7950 3400 58600 9200 1250
Minchen - Vancouver 2000 6000 3000 1800 5800 7700 -300
Zarich - Vancouver 2250 6000 8250 1600 5800 7400 -850
Dunaj - Sydney 1900 5500 ZA00 2800 6500 9300 1900
Praga - Sydney 2450 5500 7950 2200 6500 8700 750
Ljubliana - Sydney 450 5500 3950 3400 6500 9900 3950
Bratistava - Sydney 1850 5500 | 7350 2400 6500 9400 205¢
Budimpesta - Syduey 1950 5500 | 7450 3400 6500 9900 2458
Minchen - Sydney 2000 5500 7500 1900 5500 8400 900
Zarich - Sydney 2250 5500 7750 1600 6500 8100 350

Virs 1 ALLQ.M. (1992), 2 Tarife Slovenske Zeleznice. 3) MEWAC tarife. 4) Zohil, Qstan, Prijon {1996}.
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Vir: Zohil, Ostan, Prijon (1996},

8l 1: Dolzine poti med sredisci nekaterib con in nekaterimi pristanisci za poti skoxzi severnojadranska in

severnoatlantska pristanisca.

Fig. 1: Lengths of routes between the centres of some zones and some ports for routes through Northern Adriatic

and Northern Atlantic ports.

je v marsikaterem primeru dokaj groba, saj so trans-
portne tarife pogostokrat menopolne doloceng, imajo
veliko sezonsko variabilnost, pogostokral se zaradi koli-
¢inskih in drugih popustov tarife ne upollevajo iid.
Skupna cena prevoza je sestavljena iz cene kopenskega
in morskega prevoza.

Cene kopenskega prevoza v tabeli 3 50 izracunane z
uporabo tarif pakljucne izbranega kamionskega pre-
voznika.® Tarife <o odvisne od viste blaga, zato so v
tabeli 3 prikazane prevozne tarife za dve skupini blaga.
Podobno je ocenjena cena morskega prevoza s tarifami
nakljucno izbranega ladjarjevega agenta, Cene so po-
dane v tabeli 4.

V tabelah 2 in 4 so podatki o priviacnosti sever-
nojadranskih  pristanis¢ {med katere sodi tudi Luka

8
dalje.

G

Koper) v primerjavi ¢ severnoatlantskimi. V prvi tabeli je’
kriterij priviacnosti skupna razdalja, v drugi pa skupni-
strogki prevoza. Priviacnost jadranskega in atlantskega
pristaniskega sistema se pe obeh kriterijih razlikuje
predvsem v poteh, kjer je velika morska razdalja, saj
kriterij razdalje zanemarja manje stroske prevora na
encto razdalje v pomorskem prometu.
Po oheh kriterijih so severnojadranska pristanidca
priviacnejia za blagovne tokove:
- med Afriko in vsemi conami, razen za iokave z
Bavarsko, Cetko in Svico,
- med Azijo in vsemi conami,
- med Oceanijo in vsemi conami,
- med Ameriko in severovzhodno ltalijo, Hrvasko in
Siovenijo.

Tarife Slovenskih zelezric sa le neznatiw razlikujeje od cen kopenskega prevoznika v tabedi, Mocéno so odvisne od prevozene raz--
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Po kriteriju stroskov so severnojadranska pristaniséa  strotkov prevoza kazeta, da b| to biago moralo otovati
zele privlacna za blagovni promet med Ameriko in  skozi severnejadranska pristanisca; V' nadaljnj
- severovzhodno ltalijo ter Hivasko pa tudi za promet  iskavah bi bilo potrebno zato preuciti se nove kriterije,
med tem kontinenlom in Avstrijo, Madzarsko in Slo- ki vplivajo na priviacnost {uk &tevilo lm!}, Iuske stontve
vasko, Cid).

4, ZAKLIUCEK zvezi z vecjim Stevilom con {podrobnejsi coning) pa

tudi preudevania vecjega stevila blagovnih skupin itd.

Znano je, da se precejden delez blagovnih tokov iz Tako dobljeno znatno vecjo mnozico podatkov bi bile

con moZnega trziséa severncjadranskih  pristani$¢  potrebpne sistematicno obdelati 2z ustreznim  kvanti-

usmerja na severnoatlanstka in druga pristanisca. Kri-  tativaim modelom. Menimo, da bi bile za to primerne
terija najkrajsih dolzin transportnib poti in najniziih  simulacije na modelu pretoka v omrezju.

POTENTIAL MARKET OF THE PORT OF KOPER
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SUMMARY

The Port of Keper is doing its best to get well acquainted with its market and to expand it, if possible. This is why
we have to initially define the geographical area of research by choosing refatively objective criterfa and on their
bases make a judgement, whether a certain place is in its market area or if it belongs to the market area of some
other ports. Thus defined area is called port's potential market which, however, is not the same for all kinds of
goods.

The area of research is divided into zones. Goods always arrive from a certain place or are bound for it. As there
are many such places and as some of them are geographically near, we have to arrange them in zones and
presuppase that it is the zone which plays the role of origin and destination, and not separate places in it in the case
of Port of Koper such zones are separate countries or regions, which as administrative units colect, as a rule, data
about their imports and exports.

While researching the distribution of goods traffic, the criteria of distances and the criterion of the lowest possibie
transport costs are considered. The advaniage of the first criterion lies in the fact that it is relatively unbiased and
naturally given, for no interests influencing the results of the studied problem can be hidden in it. This criterion has,
however, also its deficiencies: it does not consider the fact that in more extensive goods transpartation the costs of
sea transport per distance unit are substantially lower than those occuiring during land transpart. This is why the
criterion of the lowest possible transportation costs is, in spite of its many deficiencies, more accurate: it depends on
the kind of goods, it is refatively difficult to define, for the transporiation costs are not estimated oaly on the basis of
costs, elc.

The attractiveness of the Adriatic and Atlantic port system differs, according to the two criteria, mainly in routes
with great nautical distances, as the criterion of distances neglects smaller transportation costs per distance unit in
sea traffic. According to both criteria, the Northern Adriatic ports are more attractive to goods transportation bebveen

" Asia, Oceania and all the hinterland zones, between Africa and all zones, except to the traffic with Bavaria, Czech

 Republic and Switzerland, and to the traffic between America and northern taly, Croatia and Stovenfa. According to
the criterion of costs, the Northern Adriatic ports are very attractive to the goods transportation between America,

- noithern Italy and Croatia, as well as to the transpottation between these continents and Austria, Hungary and
Slovakia.

Potrebno bi bilo poglobiti tudi §tud|;e o problemm V_'_ L
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We shall also have to study some new criteria, which exert influence upon the attractiveness of ports (nuinber of
lines, port's services, etc.), and to deepen the studies regarding the problems in connection with the greater number
of zones and greater number of goads groups on the model of fow rate in the network.

Key words: Port of Koper, market, Northern Adriatic ports, goods currents
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