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1. UVOD

1.1. Problem istrazivanja

Za obavljanje gospodarskih i drustvenih aktivnosti nuzna je mobilnost ljudi, informacija, roba
i usluga. U suvremenom globaliziranom svijetu mobilnost postaje znacajan element
svakodnevnog zivota, bilo ako se radi o fizickom premjeStaju roba i/ili ljudi s jednog mjesta
na drugo ili ako se radi o prijenosu informacija, signala i novca putem suvremenih
elektronskih kanala. U svrhu mobilnosti razvili su se i postoje prometni sustavi bez kojih
navedena mobilnost ne bi bila moguca. Prometni sustavi predstavljaju potporu mobilnosti te
bez njih interakcija izmedu razli¢itih dionika u gospodarskom sustavu i na trzi§tu ne bi bila
moguca. Prema Pasalicu (2012) promet ima kljuénu ulogu u ekonomskoj aktivnosti i
stvaranju nacionalnog proizvoda. Kada se govori o prometnom sustavu tada se razlikuju fiksni
i mobilni elementi prometnog sustava. Kvalitetna prometna infrastruktura (bilo fiksna, bilo
mobilna) kao dio prometnog sustava doprinosi viSoj konkurentnosti mnogih gospodarskih
aktivnosti, razvoju urbanistickih srediSta i njihovog Sireg okruZzenja, donosi relativno
pozitivne kulturne promjene, potice rast cijena nekretnina itd. Promet je, dakle, jedan od
osnovnih preduvjeta gospodarskog rasta i razvoja, koji sam po sebi nije dovoljan, ali u
interakciji s drugim c¢imbenicima utjeCe na lokaciju i Sirenje ekonomskih aktivnosti te
promice gospodarsku dinamiku i aktivnost. Kada se govori o prometu kao sustavu misli se na
funkcioniranje svih razli¢itih prometnih grana poput vodenog, zracnog ili kopnenog prometa
u svim segmentima prometne ponude i/ili potraznje. Promet je ujedno i usluzna djelatnost u
svim svojim podsustavima, tako da kao output daje/osigurava prometnu uslugu, odnosno

prijevoz ili premjeStanje ljudi, dobara i informacija s jednog mjesta na drugo.

Temeljna obiljeZja prometne usluge jesu sljedeéa (Cavrak, 2003: 337):
e nematerijalnost, neopipljivost (ne moZe se uskladistiti i kasnije ponuditi na trZistu)
e manjak kapaciteta (ponude) ne moze se nadoknaditi uvozom
e procesi proizvodnje i potrosnje odvijaju se istodobno

e prijevozna usluga je ireverzibilna.



Navedeno povezuje sve specificnosti prometne ponude i procesa proizvodnje prometne
usluge, a koje polaze od fiksnih i varijabilnih komponenti samog prometnog sustava. Naime, s
obzirom da se prometna usluga odvija dijelom koriStenjem fiksne, a dijelom varijabilne
komponente pometa kao djelatnosti, tada se uglavnom u medunarodnom kontekstu razlikuje
razina razvijenosti i strukture ponude u okviru fiksne ili mobilne komponente prometne
ponude. Naime, fiksna komponenta predstavlja materijalnu infrastrukturu, odnosno fizicki
izgradene kapacitete putem kojih se odvija prijevoz ljudi i dobara ili prijenos informacija koji
zahtijevaju visoka ulaganja i najéeSc¢e ih karakterizira dug vijek povrata na uloZeni kapital te
javno vlasniStvo (primjerice, zra¢ne luke, zeljeznike pruge, autoceste, telekomunikacijska ili
vodovodna mreza i sl.). S druge strane, mobilna komponenta prometne ponude obuhvaca vise
sudionika, najces¢e u privatnom vlasniStvu koji se natjeCu na trziStu koriste¢i dijelom iste
resurse (fiksna komponenta prometnog sustava) nude¢i prijevozne usluge korisnicima

razli¢itih trziSta. Pri tome se natjeCu s razinom cijena usluge, vremenom prijevoza i sl.

Optimalno funkcioniranje prometnog sustava i njegovih podsustava i elemenata osigurava
optimalno zadovoljavanje prometne potraznje. To svakako proizlazi i iz ¢injenice da je
promet, kao slozeni, dinamic¢ki, tehnicki, tehnoloski, organizacijski i gospodarski sustav,
vazan segment nacionalnog gospodarstva, da svojim djelovanjem omogucéuje cirkulaciju
kapitala i realizaciju robe na trzistu, zadovoljavanje prometne potraznje koja postoji i koja se
stvara u okruZenju, da visina vrijednosti prometnih usluga i prijevoznih troskova utjee na
visinu cijena svih ostalih proizvoda i usluga, da svojim postojanjem i djelovanjem ocituje

negativne ucinke na okolis itd. (Sui¢, Radaci¢, 1994, prema Cavrak, 2003).

Opcenito, trziSte moze predstavljati mjesto gdje ljudi kupuju hranu i druga dobra za
kucanstvo, poslovno trziste gdje se vrSi kupoprodaja dobara i usluga ili apstraktno trziste koje
omogucuje susret ponude 1 potraznje razliCitih dobara i usluga, posreduju¢i u odredivanju
cijena i koliCine istih. Prometna trzista ovise o potrebama premjestanja ljudi, dobara, energije,
vijesti ili informacija u vremenu i prostoru, i kao takva su daleko od trZista savrSene
konkurencije. Ravnoteza izmedu ponude i potraznje uspostavlja se posredstvom trzisSnog
mehanizma cijena. No, dio prometnih aktivnosti ne udovoljava poimanju funkcije trzista, $to
ima vazne posljedice na prometne, gospodarske i ljudske aktivnosti. PonaSanje potrosaca na
prometnom trziStu u vecini je sluCajeva nejasno, pa je teSko definirati pojam prometne

potraznje.



Prometna potraznja opcenito, ne rezultira jedinstvenim trzistem, jer ovisi o razliitim
ishodistima i odredistima. Ipak, osjetljiva je na kvalitetu prijevoznih usluga, koje je tesko
izjednacavati izmedu razliCitih vrsta prijevoza. Pored kvalitete, na odluku korisnika utjecu
troSkovi i cijena pojedinih usluga. Prometna ponuda i potraznja imaju recipro¢nu, ali i
asimetricnu vezu. Dok prometna potraznja ne moze bez odgovarajuée prometne ponude,
prometna ponuda moze bez odgovaraju¢e prometne potraznje. To se najviSe ocituje kroz
infrastrukturu koja je ponekad i viSe nego dovoljna da zadovolji potrebnu potraznju. U
svakom slucaju, prometna potraznja moze se definirati za svaku prometnu granu koja se
proucava i u okviru koje pokazuje odredene specifi¢nosti. U ovom radu biti ¢e rije¢ o

potraznji za cestovnim prometom.

Specifi¢nost cestovne prometne potraznje je svojstvo induciranosti tj. inducirane ili izvedene
potraznje. Nekoliko je pojmova koji su u uskoj vezi s induciranom potraznjom, a to su
inducirano putovanje, inducirani promet i latentna potraznja. Jedinstvene definicije inducirane
potraznje nema, ali je mozda najbolje opisuje reCenica ,,new roads create new traffic* ili
prevedeno na hrvatski jezik ,,nove ceste kreiraju novi promet“. Dakle, rezultat nadogradnje
postojece ili izgradnje nove ceste mogao bi biti preusmjeravanje i ve¢a koncentracija prometa
na istoj. Bitna prednost je i krac¢e vrijeme putovanja, zbog Cega ¢e se ljudi mozda prije
odluciti za odlazak na destinacije koje su nekad bile tesko dostupne upravo zbog zagusenosti

prometom, kojeg viSe nema nadogradnjom prometne infrastructure.

Inducirana potraznja proizlazi iz dva osnovna faktora. Prvi faktor odnosi se na latentnu
potraznju za putovanjima koju ljudi ignoriraju najces¢e zbog toga Sto neka putovanja traju
predugo ili su preskupa. Primjerice, skija§ mozda odluci da nece skijati subotom jer zna da ¢e
na autocesti koja vodi do skijaliSta taj dan biti guzva. No, ako se postojeca autocesta do
skijalista nadogradi, skija§ ¢e vjerojatno odluditi i¢i skijati i subotom, §to bi u konacnici
povecalo ukupan promet. Drugo, izgradnja novih stambenih ili poslovnih objekata zahtijeva
istovremeno 1 izgradnju ili proSirenje ceste koja ¢e sprijeCiti mogucu zaguSenost, iz Cega

proizlazi inducirana prometna potraznja.



Postoji pet osnovnih izvora inducirane prometne potraznje, a to su: promjene u ruti, promjene
u nafinu putovanja, promjene u vremenu putovanja, promjene u koli¢ini putovanja te
promjene lokacija.

Inducirano putovanje pretpostavlja elasticnost potraznje. To znaci da se mijenja i duljina
putovanja kako se mijenjaju cijena ili troSak putovanja. Litman (2018) razlikuje inducirani
promet od generiranog, gdje pod induciranim prometom ne ukljucuje preusmjereni promet,
dok kod generiranog ukljucuje. Inducirani promet gleda kroz prizmu povecéanja vozila $t0 se

moZze pripisati bilo kojom infrastrukturnom ekspanzijom.

Prema Nolandu i Lemu (2000) inducirana/izvedena potraznja bazirana je na jednostavnoj
ekonomskoj teoriji ponude i potraznje. Kada se troskovi nekog dobra smanjuju, potraznja za
tim dobrom raste. Svako poveéanje cestovnog kapaciteta (ponuda) smanjilo bi troskove
putovanja, pogotovo zaguSenja na cestama te doprinijelo ustedi vremena. Autori je takoder
definiraju kroz povecanje, Sto se ponajvise moze pripisati svakom infrastrukturnom projektu

koji povecava kapacitet.

Hills (1996) navodi korisnu kategorizaciju razli¢itih utjecaja koji mogu proizaci iz cestovne
nadogradnje. Pod te utjecaje ubraja promjene u vremenu odlaska, preusmjeravanje ruta

prouzrokovano prosirenjem kapaciteta te promjene vrste prijevoza.

Downs (1992) je formulirao teoriju u skladu s induciranim putovanjem te je naveo tri efekta
koja se pojavljuju odmah nakon proSirenja, a to su vozaci koji koriste alternativne rute pocinju
koristiti proSirenu autocestu, mijenjaju raspored voznje te pocinju koristiti svoja osobna vozila

umjesto javnog prijevoza.

Mogridge (1987) proSiruje tu ideju te ukazuje na Downs-Thomsonov paradoks kojim
proSirenje autoceste moze izazvati pogorSanje prometa upravo zbog tre¢eg efekta koji je
Downs naveo, a to je mijenjanje nacina odlaska na posao, odnosno odlazak osobnim

automobilom, a ne viSe javnim prijevozom.

Van der Loop i suradnici (2016) definiraju induciranu potraznju kao povecanje koristenja
automobila dnevno na ukupnoj mrezi (mjereno prijedenim kilometrima), Sto je posljedica

proSirenja ceste.



Americka federalna vlada smatra da je inducirana potraznja ,,opazeni porast prometa koji se
pojavljuje uslijed otvaranja nove autoceste ili proSirenja prethodno zaguSene autoceste”.
Primjerice, ako su ceste zaguSene, dodavanje dodatnog traka moze dovesti do kra¢eg vremena

putovanja, $to moze posljedi¢no imati pozitivne ucinke za sve korisnike.

U svrhu istrazivanja inducirane potraznje provedena su mnoga istrazivanja. Tako je Cervero
(2003) istrazivao utjecaj rasta (u km) prometnica na porast potraznje (zavisna varijabla)
mjereno prijedenim kilometrima u Kaliforniji. Kao nezavisne varijable uzeo je rast dohotka,
rast zaposlenosti i rast cestovnog kapaciteta te je potom zakljucio kako je omjer povecanja

prijedenih kilometara u odnosu na povecanje cestovnog kapaciteta u rasponu od 0.1 do 0.4.

Duranton i Turner (2011) su isto tako istrazivali vezu izmedu medudrzavnih kolosijeka na
autocestama i prijedenih kilometara na autocestama u SAD-u. Otkrili su kako broj prijedenih
kilometara raste proporcionalno s porastom medudrzavnih kolosjeka na autocestama. Isti
autori su identificirali tri vazna izvora za dodatno prometovanje vozila, a to su povecana
razina voznje (prometne potraznje) postojecih stanovnika, priljev novih stanovnika i

intenzivnije proizvodne aktivnosti.

Fulton i dr. (2000) istrazivali su utjecaj na dnevnoj bazi kapaciteta prometnica (kolnika) na
razinu prijedenih kilometara gdje su u regresijsku analizu ukljuéili rast populacije i rast
dohotka kao nezavisne varijable. Zakljucili su kako je omjer povecanja prijedenih kilometara i

povecanja cestovnog kapaciteta u rasponu od 0.2 do 0.6.

Cervero i Hansen (2000, prema Cervero, 2001) istrazivali su elasti¢nost prijedenih kilometara
vozila (kao varijabla prometne potraznje) s obzirom na raspolozivost prometnica (u km) koja
je iznosila 0.56, te elasti¢nost prometnica s obzirom na prijedene kilometre vozila koja je
iznosila 0.33, te zakljucuju da osim §to proSirenje cestovnih kapaciteta utjee na rast potraznje
za cestovnim prometom, i oCekivani rast potraznje za cestovnim prometom rezultira u

proSirenju cestovnih kapaciteta.

Handy i Boarnet (2014) istrazivali su elasti¢nost prometne potraznje s obzirom na prosirenje

cestovnog kapaciteta i zakljucili kako se kratkoro¢na elasti¢nost krece u rasponu od 0.3 do



0.6, dok je dugoro¢na nesto veca, u rasponu od 0.6 do 1.0. Novije studije pokazale su da je ta
elasti¢nost u dugom roku joS veca, blizu 1.0, Sto bi znacilo kako proSirenje cestovnog
kapaciteta u velikim urbanim centrima ne smanjuje zaguSenost, jer vodi jednakom porastu

potraznje za cestovnim prometom.

Schifer i dr. (2005; prema Litman, 2018) takoder su istrazivali induciranu prometnu potraznju
i elasticnost prijedenih kilometara u kratkom i dugom roku s obzirom na promjene u
prometnicama i ostalim varijablama te su potom te rezultate implementirali na proSirenje
autoceste u Salt Lake Cityju. Na tom primjeru zakljucili su kako je elasti¢nost prijedenih
kilometara vozila s obzirom na dodatne prometnice ili smanjenje vremena putovanja opéenito
veéa od 0 te kako efekti rastu tijekom vremena. Stovise, zakljuéili su i kako je inducirana
potraznja manja u kra¢em roku nego u dugom. Elasti¢nost potraznje u kratkom roku krece se
u rasponu od 0 do 0.40, dok je u dugom od 0.50 do 1.0. To bi znacilo da povecanje
prometnica od 10 % u kratkom roku rezultira s povecanjem prijedenih kilometara od 4 % u
kratkom roku te prijedenih kilometara od 10 % u dugom roku.

Na temelju istaknutih rezultata istrazivanja moze se zakljuciti da prosirenje ponude cestovne
infrastrukture definitivno generira veé¢i promet, §to u konacnici rezultira novom ravnotezom.
Kratkoro¢no moze biti rjeSenje, ali u nekim situacijama ne i dugoro¢no, pogotovo u velikim
urbanim centrima, gdje smanjuje efikasnost prometne mreze. Stovise, prema Van der Loopu i
suradnicima (2016) studije iz SAD-a i Velike Britanije pokazale su kako ulaganje u dodatnu
prometnu infrastrukturu utjece na vrijeme putovanja. To je ujedno uzrok povecanja koristenja
osobnih automobila u kratkom roku jer se vrijeme putovanja skracuje, dok u dugom roku

utjece i na promjene stambenih i poslovnih lokacija ljudi.

1.2. Predmet istrazivanja

Na temelju iznesenog problema istraZivanja predmet diplomskog rada jest istrazivanje kojim
se utvrduje je li ulaganje u cestovnu infrastrukturu u Republici Hrvatskoj induciralo dodatnu
potraznju za cestovnim prometom. S obzirom da u zadnjih 15 godina Republika Hrvatska
intenzivno ulaze u cestovnu infrastrukturu istrazivanjem c¢e se ispitati povezanost izmedu

promjene potraznje za cestovnim prometom koja je uzrokovana dodatnom ponudom cestovne



infrastrukture, a na temelju prikazanih dosada$njih rezultata empirijskih istrazivanja oc¢ekuje
se pozitivna veza.

Naime, u interesu ekonomicnijeg koristenja infrastrukture nacelo ekonomije obujma zahtijeva
dovoljno velike kapacitete. Medutim, ako su oni ve¢i od potreba, dio druStvenog kapitala se
imobilizira, dok manjak kapaciteta uzrokuje nezadovoljenje potreba. Jedno i drugo negativno
se odraZava na ekonomski razvoj (Cavrak, 2003). Stoga je cilj diplomskog rada pokazati da
dodatni kapaciteti u cestovhom prometu na podru¢ju Republike Hrvatske poboljSavaju
ponudu, ali induciraju dodatni promet, $to u kona¢nici moze imati pozitivne i negativne

drustvene posljedice.

1.3. Istrazivacke hipoteze

Na temelju postavljenog problema i predmeta istrazivanja vidljivo je da je prometna potraznja
inducirana potraznja i da je jedan od faktora koji je odreduju raspoloziva ponuda prometne
infrastrukture. Na temelju dosadasnjih istrazivanja, vidljivo je da su razli¢iti autori Koristili za
ponudu cestovne infrastrukture kao proxy varijablu duzinu kilometara autocesta ili brzih cesta
(primjerice Litman, 2018; Cervero, 2003), te gradskih, tj.lokalnih cesta (primjerice Schifer i
dr., 2005; Fulton i dr., 2000). Istrazivanja su isto tako pokazala da postoji pozitivha veza
izmedu razine ponude i potraznje za cestovnim prometom, pogotovo u dugom roku, te da
vecu elasticnost s obzirom na ponudu cestovne infrastrukture ima potraznja za cestovnim
prometom na autocestama. lako u dosadasnjim istrazivanjima nije naglaseno je li se radi o
prijedenim kilometrima putni¢kog ili teretnog prijevoza, za potrebe ovog diplomskog rada
prometna potraznja ¢e se diferencirati na dva razlicita oblika (izvora) potraznje za cestovnim

prometom, tj. na prijevoz ljudi i na prijevoz tereta.

Na temelju navedenog u ovom radu definira se sljedeca istrazivacka hipoteza s pripadaju¢im

podhipotezama.
H1 Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude cestovne infrastrukture

(prometnica — ukupno svih cesta i autocesta) i potraznje za cestovnim prometom

(putnic¢kim i teretnim) u Republici Hrvatskoj
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Podhipoteza HI1.1: Postoji statistiCki znacajna pozitivna veza izmedu ponude
cestovne infrastrukture i potraznje za cestovnim prijevozom putnika i tereta
a) Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ukupne ponude cestovnih
prometnica i prijevoza tereta te putnika cestama
b) Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude autocesta i
prijevoza tereta te putnika autocestama
Podhipoteza H1.2: Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude
cestovne infrastrukture i broja osobnih automobila
a) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ukupne ponude cestovnih
prometnica i broja osobnih automobila
b) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ponude autocesta i broja osobnih

automobila

1.4. Ciljevi istrazivanja

Ciljevi koji proizlaze iz problema istraZivanja jesu sljedeci:
e analizirati stanje cestovnog kapaciteta Republike Hrvatske
e definirati odnose izmedu dostupne cestovne infrastrukture (prometnica) i inducirane
prometne potraznje
e dokazati pozitivhu vezu izmedu dostupne cestovne infrastrukture i potraznje za
cestovnim prometom

e iznaci preporuke za daljnja istrazivanja

1.5. Metode istrazivanja

Pri izradi rada, nakon definicije problema, predmeta i cilja istraZzivanja, potrebno je bilo
definirati metode koje ¢e pomoci da se istrazivacke hipoteze testiraju te da se pomocu njih
dode do znanstvenih spoznaja i istina. Metode koje su se koristile pri izradi diplomskog rada
jesu sljedece (Zelenika, 2000):
e Induktivna metoda — na temelju pojedinac¢nih ili posebnih Cinjenica dolazi se do
zakljucka o opéem sudu, od zapazanja konkretnih pojedinacnih slucajeva i fakata

dolazi se do op¢ih zakljucaka.
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e Deduktivna metoda — primjena deduktivnog nacina zakljuc¢ivanja u kojemu se iz opéih
stavova izvode posebni, odnosno pojedinacni stavovi.

e Metoda analize — postupak ra$¢lanjivanja slozenih misaonih tvorevina na njihove
jednostavnije sastavne dijelove 1 elemente, i izuavanje svakog dijela zasebno.

e Metoda sinteze — postupak znanstvenog istraZzivanja putem spajanja jednostavnih
misaonih tvorevina u slozene, i slozenih u joS slozenije, povezujuci izdvojene
elemente u jedinstvenu cjelinu.

e Metoda deskripcije — postupak jednostavnog opisivanja ili ocrtavanja ¢injenica, proces
ili predmeta u prirodi i druStvu te empirijskog potvrdivanja njihovih odnosa i veza, ali
bez znanstvenog tumacenja i objasnjavanja.

e Komparativna metoda — postupak usporedivanja istih ili srodnih Cinjenica, pojava,
procesa ili odnosa te utvrdivanje njihovih sli¢nosti i razlika.

e Metoda klasifikacije — postupak podjele opéeg pojma na posebne, koje taj pojam
obuhvaca.

o Statisticke metode — postupak analize pojava koje nas okruzuju, tako da se pomoc¢u
grafikona 1 izraCunatih pokazatelja otkrivaju njihove strukture, karakteristike, kao i
zakonitosti te uzro¢no-posljedi¢ne veze izmedu tih pojava. U radu se Koristi
regresijska analiza pri ¢emu se kvantitativno izrazava korelacija izmedu odabranih

varijabli.

1.6. Doprinos istrazivanja

Promet je sektor koji pospjeSuje gospodarski razvoj te je zapravo ,,slika* nekog gospodarstva.
Promjene u prometu utjeCu na sve makroekonomske aspekte, od ekonomskih, socijalnih,
demografskih itd. Ovo istrazivanje doprinosi boljem razumijevanju prometne potraznje na
primjeru Republike Hrvatske te moze posluziti nositeljima ekonomske politike u planiranju

investicijskih ulaganja u cestovnu infrastrukturu.
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1.7. Struktura rada

Diplomski rad sadrzi pet poglavlja. Prvo je poglavlje rada uvod u kojem se analiziraju
problem i predmet istrazivanja, istrazivacke hipoteze, ciljevi i metode istrazivanja, doprinos
istraZzivanja te struktura samog rada. Drugo poglavlje diplomskog rada odnosi se na prometni
sustav 1 njegov znacaj u gospodarskom sustavu. U tom se poglavlju rada analizira op¢i dio
prometa, definiraju se prometna ponuda i potraznja te se analiziraju specifi¢nosti prometne
potraznje. Trece poglavlje diplomskog rada odnosi se na prometnu fizi¢ku infrastrukturu u
Republici Hrvatskoj. U tom se poglavlju rada analizira prometni sustav Republike Hrvatske
kroz povijest, te se analizira dosadaSnje stanje cestovnog kapaciteta Republike Hrvatske.
Cetvrto poglavlje diplomskog rada jest empirijski dio rada u kojem se analizira inducirana
prometna potraznja u Republici Hrvatskoj. U tom se poglavlju rada odreduje istrazivacki
uzorak i analizira metodologija i ciljevi istraZzivanja te se analiziraju i interpretiraju dobiveni
rezultati istrazivanja, na temelju ¢ega se odlucuje hoce li se prihvatiti ili odbaciti istrazivacke
hipoteze. Takoder se iznose ograni¢enja istrazivanja i preporuke za daljnja istrazivanja. Peto
poglavlje diplomskog rada jest zakljuc¢ak u kojem se sazeto iznosi sve $to je izneseno u radu

te se donose odredene spoznaje o induciranoj prometnoj potraznji u Republici Hrvatskoj.
Diplomskom radu pridodan je popis literature koriStene prilikom pisanja rada. Na kraju

diplomskog rada nalazi se saZetak na hrvatskom i engleskom jeziku (Summary) te popis slika,

tablica i grafikona, te prilog s tablicom ulaznih podataka za empirijsko istraZivanje.
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2. PROMETNI SUSTAV U GOSPODARSKOM SUSTAVU

Prometni sustav je temeljni segment infrastrukture koji je iznimno vazan za funkcioniranje
gotovo svih gospodarskih i drustvenih djelatnosti svake drzave, za zZivot stanovniStva i za
ukljucivanje u medunarodne tokove putnika i dobara. Bez prometnog sustava nije moguca
interakcija izmedu razli¢itih sudionika u gospodarskom sustavu te na trzistu. lako prometna
trzista djeluju prema interakciji izmedu prometne ponude i prometne potraznje, ona OViSe 0
potrebama za prijevozom putnika i dobara, odnosno ona ovise 0 prometnoj potraznji. Upravo
stoga se u ovom poglavlju diplomskog rada analizira prometni sustav u gospodarskom
sustavu te se nakon toga definiraju sudionici na prometnom trZistu. Sudionici sa strane
ponude obuhvacaju fiksnu i mobilnu ponudu prometnih usluga kroz razli¢ite prometne grane,
dok u okviru potraznje, specificnosti prometne potraznje proizlaze iz karakteristika ponude 1
vrste prometne potraznje s obzirom na porijeklo potraznje, tj. radi li se o prijevozu ljudi,

dobara ili informacija.

2.1. Prometni sustav u gospodarskom sustavu

Kako bi se objasnio prometni sustav potrebno je odrediti pojam prometa. U najSirem smislu
rije¢i promet se odnosi na ,,gospodarsku djelatnost koja se bavi prijenosom materijalnih
dobara, prijevozom ljudi i prijenosom vijesti i informacija” (Bukljas-Skoc¢ibusic¢ i sur., 2011:
55). U pokuSajima da se promet sveobuhvatno odredi kao dio gospodarstva, suvremena teorija
ekonomike 1 organizacije prometa upucuje na to da se promet moze odrediti i kao slozeni

dinamicki sustav.

Pod gospodarskim se sustavom, pak, podrazumijeva ,,ukupnost gospodarskih institucija i
odnosa, poslovnih mehanizama, nacela 1 obicaja, gospodarskih mjera, pothvata, sredstava i
instrumenata gospodarske politike koji povezano djeluju na odredenom podrucju u
odredenom vremenu. Na temelju njih i njihova djelovanja organizira se, regulira i usmjerava

gospodarski Zivot zemlje” (Bukljas-Skoc¢ibusic¢ i sur., 2011: 101).
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Promet je vaZzan za ekonomsku aktivnost neke drzave jer pridonosi stvaranju nacionalnog
proizvoda. Ukupan gospodarski rast izaziva rast prometnog sustava, odnosno proizvodnje
prometnih usluga te obrnuto, poboljSanje prometnog sustava utjeCe na stopu opceg
gospodarskog rasta. Moze se govoriti o razliCitim oblicima povezanosti 1 medusobnog
utjecaja prometa i gospodarstva. Prema nekim autorima ta se povezanost svrstava u Cetiri
osnovne skupine (Pasali¢, 2012):
e promet omogucava odvijanje procesa reprodukcije
e prometne grane su veliki potroSa¢ produkcije ostalih sektora
e promet je bitan ¢imbenik povecéanja specijalizacije i druStvene podjele rada
e promet snazno djeluje na drustveno-politicke aspekte razvitka utjecajem na jacanje
jedinstva 1 povezanosti trzista, jedinstva naroda, formiranja i jaCanja integriteta drzave,
uspostavom i razvojem veza s drugim drzavama, podizanjem obrazovne, kulturne i
opce civilizacijske razine itd.
e iz definicije prometa kao djelatnosti kojom se obavlja prijenos ljudi, dobara, vijesti i
energije s mjesta na mjesto, ocita je njegova presudna vaznost u gospodarskom

razvitku.

Promet igra vaznu ulogu u danas$njem svjetskom gospodarstvu i drustvu, te znacajno utjece
tjecaj na rast i zaposljavanje. Prometni sektor u EU danas izravno zaposljava oko 10 milijuna
ljudi 1 ¢ini oko 5% bruto domaceg proizvoda (BDP) (EUROSTAT, 2019). Ucinkoviti
prometni sustavi temelj su za sposobnost europskih tvrtki da se natjeCu u svjetskom
gospodarstvu. Logistika, kao Sto je prijevoz i skladiStenje, ¢ini 10-15% troska gotovog
proizvoda za europske tvrtke. Nadalje, kvaliteta prijevoznih usluga ima velik utjecaj na
kvalitetu zivota ljudi. U prosjeku 13,2% proracuna svakog kucéanstva trosi se na prijevoz robe
i usluga. Vaznost prometnog sustava u gospodarskom sustavu odituje se i u povezivanju

gospodarsog rasta s rastom prometnog sektora, sto je vidljivo in a slici 1.
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Slika 1: Trend u Kkoli¢ini prijevoza putnika i tereta te razini bruto domaceg proizvoda u EU
28, 1995.-2016. (1995.=100)

Izvor: Eurostat, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 en.

Ekonomske specificnosti prometnog sustava proizlaze iz nekoliko njegovih osobitosti a
posebice iz vlasni¢ke, organizacijske a potom i ekonomske odvojenosti prometnog puta od
prometnog sredstva. Ta dva glavna tehni¢ka ¢imbenika (put i sredstva) imaju razlidite
vlasnike. Prijevozni putevi su drzavni (ceste, zeljeznice) i predstavljaju tzv. javno dobro. Iz
toga proizlazi i razliCita organiziranost. Prema nacinu prevozenja, prometnim sredstvima i
putovima, na kojima se obavlja, promet moze biti: a) promet na kopnu (cestovni promet,
zeljeznicki promet, cjevovodi, prijenosne trake) b) promet na vodi (pomorski, rijecni i
jezerski, kanalski promet) ¢) promet u zraku (zrakoplovni, helikopterski, raketni i satelitski,
zra¢no-svemirski promet s ljudskom posadom ili bez nje, poStansko-telegrafski, telefonski i
radio promet). Prijevozna sredstva u cestovnom prometu su organizirana u privatnim ili

javnim poduzec¢ima dok brigu o prometnim putevima vodi drzava putem javnih poduzeca.
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Tablica 1 daje prikaz prijevoza putnika i robe razli¢itim prometnim granama i prometnim
sredstvima za EU 28, SAD, Japan, Kinu i Rusiju, pretezno za 2016 godine, osim Japana za
kojeg su dostupni podaci iz 2015.

Tablica 1. Usporedba EU 28 sa drugim zemljama svijeta po prijevozu putnika i tereta, 2016.

EU-28 SAD Japan Kina Rusija

Prijevoz putnika

milijarda pkm

2016 2016 2015 2016 2016
Osobni automobili 4829,3 63154 1022,9
Autobusi 552,0 558,1 71,4 129,8
Zeljezniéki
promet 450,1 40,2 427,5 1257,9 124,6
Tramvaj + metro 105,6 23,5 48,7
Pomorski promet 25,0 0,8 2,9 7,2 0,7
Zraéni promet (domaci / unutar-EU-
28) 713,5 1079,0 88,2 837,8 215,6

Prijevoz tereta

milijarda tkm
2016 2015 2015 2016 2016
Ceste 1803,5 2990,2 204,3 6108,0 234,0
Zeljeznice 411,8 25473 21,5 2379,2 23440
Unutarnji plovni putevi 147,3 486,5 67,0
Naftovod 115,1 1411,8 419,6 1308,0
More (domaci / unutar-EU-28) 1180,8 251,8 180,4 9733,9 43,0

lzvor: Eurostat, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 en

Kao $to je vidljivo iz tablice 1 prijevoz putnika u EU i SAD najvise se oc€ituje kroz koriStenje
osobnih automobila, dok su u Kini to Zeljeznice. Potom slijede zra¢ni promet i autobusi, te
naposljetku pomorski promet. Medutim, prijevoz tereta se razlikuje od zemlje do zemlje pa se
tako u EU i SAD prijevoz tereta najviSe odvija cestama, u Kini je to pomorski promet, dok su

u Rusiji Zeljeznice prvi oblik prijevoza tereta.
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Nadalje, kako bi se odredila vaznost prometa u gospodarskom sustavu neodvojiva je analiza
osim koli¢ine prometa u kontekstu prevezenih putnika i terete, tako i u dostupnosti prometne
infrastrukture. Tablica 2 prikazuje usporedbu dostupne prometne infrastrukture i prometnih
sredstava po prometnim granama u EU 28 i za usporedive zemlje svijeta. Nadalje, u istoj
tablici se nalaze i podaci o sigurnosti u cestovnom prometu, s obzirom da razina sigurnosti

govori o razini razvijenosti tj.kvaliteti prometne infrastrukture.

Tablica 2. Usporedba EU-28 sa drugim zemljama svijeta po pitanju prometne infrastrukture i

prijevoznih sredstava, 2016.

EU-28 SAD Japan Kina Rusija
Prometna infrastruktura
2016 2016 2015 2016 2016
Ceste 1000 km 5000 4426 998 4227 1054
Autoceste 1000 km 76,8 97,9 9,0 131,0 52,0
Zeljeznice 1000 km 217,1 202,3 19,2 124,0 85,4
Elektrificirane Zeljezni¢ke pruge 1000 km 116,6 115 36,9 43,6
Unutarnji plovidbeni putevi 1000 km 41,9 40,2 127,1 101,0
Naftovod 1000 km 36,0 342,1 1134 54,0
Prijevozna sredstva
2016 2016 2016 2016 2016
Trziste osobnih automobila 000 000 259,5 248 613 1015 45,2
Motorizacija auta / 1000 osoba 507 766 482 74 313
Teretna vozila 000 000 37,63 11,50 14,28 21,72 6,30
Sigurnost u prometu
2016 2016 2016 2015 2016
Broj na

Broj smrtnih milijun
slu¢ajeva na cestama stanovnika 25651 37461 4698 58022 20308
50 116 37 42 141

Izvor: Eurostat, https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2018 en

Kao Sto je vidljivo iz tablice 2. ceste uvjerljivo zauzimaju najve¢i udio u prometnoj
infrastrukturi svih promatranih zemalja te je taj udio najve¢i u EU. EU prednjaci naspram

ostalih zemalja i Sto se ti¢e prijevoznih sredstava. Tu je dominantno trziSte osobnih
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automobila, a potom ostalih oblika motorizacije i teretnih vozila. Kad je u pitanju sigurnost u

prometu, najveci broj smrtnih sluc¢ajeva na cestama biljezi Kina, potom SAD te EU.

Vaznost prometa u gospodarskom sustavu ocituje se i kod generiranja radnih mjesta i prihoda
od poslovanja. Tablica 3 daje podatke o broju zaposlenih u 2015. u prometnom sektoru u
zemljama c¢lanicama EU po svakoj prometnoj grani, dok tablica 4 daje podatke o razini
prihoda prometnih grana u zemljama ¢lanicama EU, te udio ukupnih prihoda u BDP-u
zemalja Clanica. Sve prikazano uvelike potvrduje iznimnu vaZnost prometnog sektora u

gospodarskom sustavu EU, te njezinih Clanica.

Tablica 3. Broj zaposlenih u 1000 po prometnim granama u zemljama ¢lanicama EU, 2015.

Ukupno Ceste Ceste Zeljezni- Cjevovo- Unutarnji Pomo- Zraéni Skladiste-nje Postans-
ce di plovidbeni rski promet i pomoéne ke i
pravci promet djelatnosti kurirske
Prijevo- Prije\_/oz djela?no—
Z tereta plzirll)ka sti
EU-28 10841,3 | 30652 2056,4 496,4 26,0 44,5 181,3 367,8 27717 1826,1
BE 209,3 58,0 18,1 35,6 1,0 0,9 12 56 552 33,7
BG 161,7 63,1 31,6 10,9 0,2 0,8 0,6 1,9 32,9 19,7
cz 271,4 121,1 38,0 27,2 0,2 0,5 0,2 22 03 39,9
DK 159,3 36,1 27,0 8,6 02 02 22 7,0 353 22,5
DE 22296 427,1 4233 47,7 32 10,1 17,0 64,7 693,0 543,5
EE 38,6 16,0 3,9 L1 0,0 0,0 0,7 03 13,0 35
IE 94,6 22,8 24,7 4,7 0,1 0,1 0,6 8,1 16,1 17,4
EL 174,8 30,2 64,6 0,7 0,3 0,0 16,5 35 44,6 14,5
ES 837,6 313,1 174,0 14,6 0,5 04 6,6 28,7 217,1 82,7
FR 1284,4 332,4 278,6 475 47 3,5 14,9 76,5 290,0 236,3
HR 84,4 22,1 19,8 4,1 0,7 0,1 4,1 12 21,5 11,0
IT 1089,4 310,0 167,1 38,7 2,1 2.8 46,0 20,0 343,0 159,8
cy 16,9 1,9 32 0,0 0,0 0,0 03 0,1 10,0 14
Lv 78,8 25,6 14,1 3,6 02 02 0,6 1.4 274 5,7
LT 113,3 57,4 15,0 10,3 0,0 0,1 1,3 0,6 204 8,1
Lu 20,1 7.4 42 0,7 0,0 03 0,0 2,4 2,5 2,5
HU 240,2 70,9 495 19,5 0,1 0.8 0,0 1,0 63,4 35,0
MT 10,8 1.2 2,6 0,0 0,1 0,0 0,6 1,5 41 0,9
NL 398,1 115,0 59,8 13,4 0,1 13,3 10,2 254 89,3 71,5
AT 196,1 59,6 44,5 23,6 0,2 0,5 0,0 74 36,2 24,0
PL 751,8 327,9 134,7 49,8 38 1,6 2,1 43 137,0 90,6
PT 154,4 63,2 32,7 0,5 0,2 0.8 0,9 11,2 30,3 14,6
RO 349,0 133,0 76,3 27,0 6,4 2,0 03 3,6 62,6 37,6
sl 453 224 53 1,1 0,5 0,1 02 0,8 8,2 6,7
SK 110,6 44,5 14,5 13,0 0,2 0,5 0,0 03 21,1 16,5
Fi 145,2 45,0 31,8 6,0 03 1,8 8,7 45 28,4 18,8
SE 267,6 78,3 69,9 8,9 0,0 1.6 12,1 57 50,9 40,2
UK 1308,1 259,7 2276 774 0,9 1,7 134 78,0 3818 2676

Izvor: Eurostat, 2019.
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U 2016. godini sektor usluga prijevoza i skladistenja (ukljuujuéi postanske i kurirske
aktivnosti) u EU-28 zaposljavao je oko 11,5 milijuna osoba, sto je 5,2% ukupne radne snage.
Oko 52% njih radilo je u kopnenom prometu (cestovni, zeljeznicki i cjevovodni), 3% u
vodnom prometu (morski 1 unutarnji plovni putovi), 4% u zratnom prijevozu 1 26% U
skladiStenju te prate¢im transportnim aktivnostima (kao Sto je rukovanje teretom i
skladiStenje), a preostalih 16% u postanskim i kurirskim djelatnostima.
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Tablica 4. Prihodi po prometnim granama u zemljama ¢lanicama EU te udio u BDP-u, u mil., 2016.

Ukupno Ceste Ceste Zeljeznice Cjevovodi Unutarnji Pomorski Zraéni Skladidtenj | PoStanske i BDP, Udio
plovidbeni promet promet e i pomoéne kurirske tekuce ukupnih
. . pravci djelatnosti djelatnosti cijene prihoda u
Prijevoz Prijevoz BDP-u
tereta putnika (**)

EU-28 1490902 334 046 139 807 74113 18032 7 865 114 047 148 200 532307 122 486 14963 798 10%
BE 48 870 11498 1365 5496 728 276 2637 3825 19384 3661 424 605 12%
BG 6634 3422 443 138 170 42 30 385 1675 330 48 129 14%
Ccz 20983 8005 1382 1515 170 40 0 961 7703 1208 176 370 12%
DK 50 657 5808 2702 1019 595 109 25036 2849 10487 2051 282090 18%
DE 298517 41194 30810 11626 3801 2461 30098 23151 116 820 38555 3159750 9%
EE 4506 1163 154 94 0 10 536 138 2288 124 21683 21%
IE 19309 2620 2241 720 425 11 732 6775 4193 1593 273238 7%
EL 13082 2228 1620 87 159 0 2077 1713 4381 818 176 488 7%
ES 104 293 31208 10202 2499 825 21 1734 93883 43451 4471 1118743 9%
FR 210236 42351 20021 14 506 3315 691 15700 21689 77 244 14719 2234129 9%
HR 4276 1373 637 101 40 2 308 364 1233 218 46 640 9%
IT 154 081 44862 12 164 6866 3537 434 11542 11105 54142 9429 1689824 9%
CcYy 2433 134 139 0 0 0 31 4 2065 61 18490 13%
Lv 5269 1334 193 521 4 21 58 407 2622 109 25038 21%
LT 7901 3424 267 436 0 3 167 209 3259 137 38849 20%
LU 5579 1235 314 87 0 54 0 2670 1000 219 53303 10%
HU 16 422 4989 1682 777 340 72 5 1615 6081 861 113904 14%
MT 1495 95 15 0 0 0 39 127 1000 218 10342 14%
NL 80 861 19 946 3904 2739 260 2658 6615 11182 28095 5464 708 337 11%
AT 40021 9546 4109 3433 340 104 0 3141 16 637 2710 356238 11%
PL 47361 24 826 3907 2539 938 94 371 1672 10738 2277 426 548 11%
PT 17731 5171 1174 117 85 48 401 3809 5993 934 186 481 10%
RO 15299 7722 1183 940 442 106 81 578 3503 745 170394 9%
Sl 5005 2322 244 139 170 3 45 215 1559 307 40357 12%
SK 8865 3582 723 593 340 63 0 77 2893 594 81226 11%
Fi 22531 6100 2307 598 215 159 2498 3238 6024 1392 216073 10%
SE 47 404 10569 8143 1828 0 202 3708 2992 16 489 3475 463 148 10%
UK 231284 37320 27763 14 701 1134 180 9 600 33427 81351 25 808 2403383 10%

Izvor: Eurostat, 2019.




Prema podacima iz tablice 4. u 2016. godini sektor usluga prijevoza i skladistenja (ukljucujuci
posStanske i kurirske aktivnosti) u EU-28 biljezio je prihode oko 1,5 mird. eura. Oko 38%
ukupnih prihoda odnosilo se na kopneni promet (cestovni, zeljeznicki i cjevovodni), 8% na
vodni promet (morski i unutarnji plovidbeni putovi), 10% na zra¢ni promet i 35% na
skladiStenje 1 prateCe transportne djelatnosti, a preostalih 9% na poStanske i1 kurirske

djelatnosti.

Bitan element okruzenja u kojem neki prometni sustav djeluje jest gospodarska, odnosno
ekonomska politika odredene drzave. Ipak, stupanj interakcije prometnog i gospodarskog
sustava razlikuje se od jedne do druge drzave. Najces¢e ekonomska politika ima aktivan
odnos prema prometnom sustavu ili njegovim dijelovima, ali u nekim drzavama mijere
ekonomske politike iz razli¢itih razloga nedovoljno pozitivno utjeCu na poticanje razvoja
prometa ili nekih njegovih pojedinih grana. Dakle, neke drzave u svojim ciljevima ekonomske
politike jasno isticu zadacu nositelja ekonomske politike i adekvatne mjere i instrumente
kojima se potice razvoj gospodarskog sustava, pa ako i prometnog sustava, ili u cjelini ili
nekih njegovih grana. S druge strane, neke drzave ne isticu dovoljno jasno ili u dovoljnoj
mjeri ciljeve razvoja prometnog sustava. Primjerice, moguce je da se utvrde samo opc¢i ciljevi
razvoja, ali se bez odgovaraju¢e utvrdene politike prometnog sustava ti ciljevi ne mogu

realizirati (Bukljas-Skocibusic i sur., 2011).

U nastavku ovoga rada daje se prikaz i analiza specifi¢nosti prometne potraznje kao elementa
prometnog trzista, i to u ovom poglavlju, a u sljede¢em poglavlju dati ¢e se analiza prometne
infrastrukture (isto kao elementa prometnog trzista) u Republici Hrvatskoj, zatim ¢e se iznijeti
analiza prometne potraznje u Republici Hrvatskoj, te usporedba ovih kategorija u EU i RH.
Navedene analize imaju za cilj dati okvirnu sliku stanja u ponudi i potraznji za prometnim
uslugama koje ¢e kasnije predstaviti i varijable kojima ¢e se testirati postavljena hipoteza

ovog diplomskog rada.
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2.2. Prometno trZiste - susret prometne ponude i potraznje

Prometna trziSta ovise o zeljama i potrebama za premjesStajem ljudi, dobara, energije i/ili
informacija u vremenu i prostoru. Prometno trziSte djeluje interakcijom izmedu prometne
ponude i potraZnje. Prometna ponuda se moze odrediti kao koli¢ina dostupne prometne
mobilne i fiksne infrastrukture, koja se nudi kao roba i usluga na odredenom prometnom
trziStu, u odredeno vrijeme i po odredenoj cijeni. S druge strane, prometna potraznja je
»ukupnost zahtjeva za prijevoznim uslugama koje korisnici usluga Zele i mogu ‘nabaviti’ uz
odredenu cijenu i u odredenom vremenskom razdoblju” (Cavrak, 2015: 105). Prema tome,
prometna potraznja je rezultat nastojanja da se zadovolje prometne potrebe, odnosno koli¢ina

prijevoza roba i usluga koju su korisnici spremni dobiti za odredenu cijenu.

Potraznja za prijevoznim uslugama izvedena je veliina, jer na njezin obujam 1 strukturu
najizravnije utjece stupanj razvijenosti gospodarstva. Medutim, ona je istovremeno ,,temeljna
determinanta formiranja ponude prijevoznih usluga” (Pupavac, 2003: 61). U skladu s time
prometna ponuda se treba prilagoditi prometnoj potraznji. Ipak, stupanj razvijenosti prometne
ponude, odnosno izgradenosti prometne strukture izravno odreduje moguénost prometne

potraznje, ali i cjelokupan gospodarski razvoj neke drzave ili regije (Pupavac, 2003).

2.3. Specifi¢nosti prometne potraznje

Prometna potraznja ovisi o brojnim Cimbenicima, a medu njima su najvazniji sklonost
potrodnji, dohodak korisnika, cijena i kvaliteta usluge, cijena supstituta i komplementarnih
usluga, svrha putovanja, metoda naplacivanja, vrijeme, udaljenost itd. Ipak, u prakticno
orijentiranim analizama ne koristi se tako veliki broj varijabli koje utjeCu na prometnu
potraznju, ve¢ samo jedna varijabla koja se smatra dominantnom. Stoga se traZzena koli¢ina

potraznje stavlja u odnos s promjenama izdvojene varijable (Cavlek, 2015).

Prometna potraznja moze se izraziti i kao funkcija dohotka, sklonost korisnika ili neke druge
varijable. Najcesce se smatra da je prometna potraznja viSe ovisna o dohotku korisnika nego o
cijenama. Ako se potraznja izrazi kao funkcija dohotka korisnika usluge, ,,pozeljno je utvrditi

tzv. dohodovnu elasti¢nost potraznje koja pokazuje varijacije potraznje s obzirom na
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varijacije dohotka korisnika prijevoza” (Cavlek, 2015: 106). Kako raste porast dohotka
korisnika prijevoza, raste i potraznja za uslugama prijevoza. Medutim, u praksi se moze
dogoditi i obrnuto, pa se s porastom dohotka u nerazvijenim drzavama moze povecati udio
potraznje za osobnim automobilima, a ne porast potraznje za javnim prijevoznim sredstvima.
Stoga se treba detaljno istraZivati prometna potraznja s obzirom na sve bitne varijable i
konkretne okolnosti, pritom definiraju¢i podruc¢je na koje se istrazivanje odnosi. U tom se
smislu razlikuje potraznja za putni¢kim prijevozom od potraznje za prijevozom dobara ili
tereta. Naime, prijevoz tereta nastaje tamo gdje se dobra potrebna za proizvodnju trebaju
dovesti s vecée ili manje udaljenosti do mjesta proizvodnje, dok potraznja za prijevozom
putnika nastaje tamo gdje je mjesto stanovanja udaljeno od mjesta na kojima se obavljaju
razli¢ite ljudske aktivnosti (rad, Skolovanje, odmor, bavljenje sportom i sl.). Potraznja za
prijevozom putnika ima ishodiSte u koristima koje putnik Zeli ostvariti na nekom odredistu,
dok potraznja za prijevozom tereta postaje dio procesa maksimizacije profita u trziSnim

odnosima medu akterima na trziStu dobara, odnosno izmedu kupaca i prodavaca (Cavlek,

2015).

Prometna potraznja ima recipro¢nu, ali i simetri¢nu vezu s prometnom ponudom. Naime,
prometna ponuda moze bez odgovaraju¢e prometne potraznje, ali prometna potraznja ne moze
bez odgovaraju¢e prometne ponude. To se Cesto najviSe o€ituje na temelju prometne

infrastrukture koja moze biti sasvim dovoljna da zadovolji prometnu potraznju.

Specifi¢nost prometne potraznje je inducirana ili izvedena potraznja. Prema Gorhamu (2009),
inducirana prometna potraznja vezana je za vrijeme, to¢nije ona oznacava kako ljudi reagiraju
kada se smanji vrijeme koje im je potrebno da dodu od jednog do drugog mjesta. Ciklus

inducirane prometne potraznje prikazan je na slici 2.
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~ Smanjenje
Investiranje u vremena
promet potrebnog za
putovanje
Potreba za ]
. Povecanje
pobolj3anjem
prometa
prometa
Povecanje
zagusenja

Slika 2. Ciklus inducirane prometne potraznje

Izvor: prilagodeno prema Gorham (2009)

Prema slici 2. vidljivo je da smanjenje vremena potrebnog za putovanje rezultira pove¢anjem
prometa. Ono, pak, dovodi do povecanja zaguSenja u prometu, Sto stvara potrebu za
poboljSanjem prometa. Ta potreba rezultira investiranjem u promet, a ono ponovno uzrokuje

smanjenje vremena potrebnog za putovanje i tako dalje u krug.

Van der Loop i dr. (2016) odreduju induciranu potraznju kao povecanje koritenja automobila
dnevno na ukupnoj mrezi, s obzirom na prijedene kilometre, Sto proizlazi kao posljedica
prosirenja ceste. Induciranu prometnu potraznju slicno definiraju i Angarita-Zapata i dr.
(2016) koji isti¢u da je to pojava u kojoj izgradnja cesta povecava broj prijedenih kilometara
koje neko vozilo napravi. Treba istaknuti da inducirana prometna potraznja ne znaci da ljudi

putuju ¢esce (Gorham, 2009).

Noland i Lem (2000) isticu da se inducirana prometna potraznja bazira na ekonomskoj teoriji
ponude i potraznje. Svako povecanje cestovnog kapaciteta smanjuje troSkove putovanja te
Stedi vrijeme. Prema tome, inducirana potraznja proizlazi iz dva temeljna ¢imbenika, a to su
latentna potraznja za putovanjima na koja ljudi obi¢no ne odlaze iz razli¢itih razloga (zbog
guzbe na cesti, dugog trajanja putovanja, cijene i sl.) te izgradnja nove ili proSirenje postojece

ceste. Nakon izgradnje nove ceste ili nadogradnje postojece ceste prema toj bi se cesti morao
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preusmjeriti promet ili bi se mogla povecati koncentracija prometa, moze se skratiti vrijeme
putovanja i sl. Tako Downs (1992) istice da odmah nakon prosirenja postojece autoceste ili
izgradnje nove autoceste vozaci koji koriste alternativne rute pocinju koristiti proSirenu
autocestu, mijenjaju raspored voznje te pocinju koristiti svoja osobna vozila umjesto javnog
prijevoza. Sli¢ne efekte nadogradnje ceste ili izgradnje nove ceste isti¢e i Hills (1996). Taj
autor kao posljedice cestovne nadogradnje navodi promjene u vremenu odlaska,
preusmjeravanje ruta prouzrokovano prosSirenjem kapaciteta te promjene vrste prijevoza.
Medutim, mijenjanje vrste prijevoza, odnosno kori$tenje osobnih automobila umjesto javnog

prijevoza moze, paradoksalno, izazvati pogorsanje prometa (Mogridge, 1987).

Provedena su mnoga istrazivanja inducirane prometne potraznje. U istrazivanju koje su
proveli Cervero 1 Hansen (2000, prema Cervero, 2001) ispitivala se elasticnost prijedenih
kilometara vozila (kao varijabla prometne potraznje) s obzirom na prometnice te elasti¢nost
prometnica s obzirom na prijedene kilometre. Pokazalo se da je elasti¢nost prijedenih
kilometara vozila s obzirom na prometnice iznosila 0.56, dok je elasti¢nost prometnica s
obzirom na prijedenih kilometara vozila iznosila 0.33, §to pokazuje da je proSirenje cestovnog

kapaciteta dijelom rezultiralo iz o¢ekivanog rasta prometa.

Induciranu prometnu potraznju i elasti¢nost prijedenih kilometara u kratkom i dugom roku s
obzirom na promjene u prometnicama i ostalim varijablama ispitivali su i Schifer i dr. (2005;
prema Litman, 2018). Oni su dobivene rezultate implementirali na proSirenje autoceste u Salt
Lake Cityju. Njihovo je istrazivanje pokazalo da je elasti¢nost prijedenih kilometara vozila s
obzirom na dodatne prometnice ili smanjenje vremena putovanja opcéenito vec¢a od 0 te da
efekti rastu tijekom vremena. Isto tako, rezultati su pokazali da je inducirana potraznja manja
u kracem nego u dugom roku. Elasti¢nost potraznje u kratkom roku krece se u rasponu od 0
do 0.40, dok je u dugom od 0.50 do 1.0. To bi znacilo da poveéanje prometnica od 10 % u
kratkom roku rezultira s povecanjem prijedenih kilometara od 4 % u kratkom roku te

prijedenih kilometara od 10 % u dugom roku.

Prema Nolandu 1 Cowartu (2000, prema Cervero i Hansen, 2002) kratkoro¢na elasti¢nost

kreée se u rasponu od 0.3 do 0.5, dok se dugoroc¢na elasticnost krec¢e u rasponu od 0.7 do 1.0.
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Istrazivanje koje su proveli Cervero i Hansen (2002) pokazalo je da se elasti¢nost potraznje u
duzem roku kre¢e u rasponu od 0,59 do 0.79, dok se elasti¢nost potraznje u kratkom roku

kre¢e od 0.33 do 0.66, $to je u skladu s rezulatima drugih istrazivanja.

Elasti¢nost prometne potraznje s obzirom na proSirenje cestovnog kapaciteta istraZivali su i
Handy i Boarnet (2014). Njihovo je istrazivanje pokazalo da se kratkoro¢na elasti¢nost krece
u rasponu od 0.3 do 0.6, dok je dugorocna elasticnost nesto veca, u rasponu od 0.6 do 1.0.
Novija istrazivanja pokazala su da je ta elasti¢nost u dugom roku jo$ veca, blizu 1.0, $to znaci

da proSirenje cestovnog kapaciteta u velikim urbanim centrima ne smanjuje zaguSenost.

U istrazivanju koje su proveli Hansen i Huang (1997, prema Litman 2018) srednjoro¢na
clasti¢nost prometa autocestama u odnosu na kapacitet autocesta u Kaliforniji izmjerena je na
0,6-0,7 na Zupanijskoj razini te 0,9 na opc€inskoj razini. To znaci da je od 60 do 90 %
povecanog kapaciteta cesta popunjeno novim prometom u roku od pet godina. Ukupno
putovanje vozilom povecalo se za 1 % za svako povecanje od 2 do 3 % na cestama. U skladu
s time autori zakljucuju da dodavanje kapaciteta cesta ne ¢ini mnogo za smanjenje zagusenja
zbog znatnog induciranog prometa (Hansen, 1995; prema Litman, 2018).

U istrazivanju koje su proveli Fulton i suradnici (2000), a kojem je cilj bio analizirati utjecaj
kapaciteta kolnika na dnevnoj bazi prijedenih kilometara, u regresijsku analizu su kao
nezavisne varijable ukljuCeni rast populacije 1 rast dohotka. Na temelju provedenog
istraZzivanja autori su zakljuCili da je omjer povecanja prijedenih kilometara i povecanja

cestovnog kapaciteta u rasponu od 0.2 do 0.6.

Cervero (2003) je istrazivao utjecaj rasta prometnica s obzirom na prijedene kilometre u
Kaliforniji. Kao nezavisne varijable uzeo je rast dohotka, rast zaposlenosti i rast cestovnog
kapaciteta. Rezultati istrazivanja pokazali su da se omjer povecanja prijedenih kilometara u

odnosu na povecéanje cestovnog kapaciteta kre¢e u rasponu od 0.1 do 0.4.

U istrazivanju koje su proveli Duranton i Turner (2011) ispitivala se povezanost
medudrzavnih kolosijeka na autocestama 1 prijedenih kilometara na autocestama u SAD-u.
Njihovo je istrazivanje pokazalo da broj prijedenih kilometara raste proporcionalno na

autocestama te su pronadena tri vazna izvora za dodatno putovanje tih vozila, a to su
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povecana razina voznje postoje¢ih stanovnika, priljev novih stanovnika i intenzivnije

proizvodne aktivnosti.

U istrazivanju koje su proveli Angarita-Zapata i suradnici (2016) pokazalo se kako nove ceste

u kratkom vremenu poti¢u vozila koja su ve¢ u prometu da naprave vise kilometara, dok se

generira novi promet. Novi vozaci automobile pojavljuju se kada bolji uvjeti protoka iz novih

prometnica povecavaju atraktivnost koriStenja automobila. Ta nova vozila, uz postojeca

vozila, odnosno ona koja su ve¢ u prometu proizvode nova prometna zagusenja, a velike

brzine koje osiguravaju izgradene ceste apsorbiraju ucinke izvedene prometnje potraznje. U

tablici 5. prikazana je sinteza analize provedenih istrazivanja, odnosno povezanosti izmedu

prometne potraznje i ulaganja u prometnu infrastrukturu.

Tablica 5. Sinteza analize provedenih istrazivanja, odnosno povezanosti izmedu prometne

potraznje i ulaganja u prometnu infrastrukturu

Autori Godina | Varijable Hipoteze/metodologija/pre | Zakljuéci /(elasti¢nost)
tpostavke istrazivanja

Hansen i| 1997. Zavisna: srednjorocna Postoji statisti¢ki znac¢ajna Srednjorocna elasti¢nost

Huang elasti¢nost prometa veza izmedu srednjorocne prometa autocestama — od
autocestama elasti¢nosti prometa 0,6 do 0,7 na Zupanijskoj
Nezavisna: kapacitet autocestama i kapaciteta razini te 0,9 na op¢inskoj
autocesta u Kaliforniji autocesta u Kaliforniji razini

Cervero i | 2000. Zavisna: elasti¢nost Postoji statisticki znacajna Elasti¢nost prijedenih

Hansen prijedenih kilometara vozila | veza izmedu broja kilometara vozila s obzirom
Nezavisna: prometnice prijedenih km vozila i na prometnice - 0.56
Zavisna: elasticnost prometnica Elasti¢nost prometnica s
prometnica obzirom na broj prijedenih
Zavisna: prijedeni kilometri kilometara vozila - 0.33

Noland i | 2000. Zavisna: elasticnost Postoji statisticki znacajna Kratkoroc¢na elasti¢nost - U

Cowart prijedenih kilometara veza izmedu broja rasponu od 0.3 do 0.5
Nezavisne: smanjenje prijedenih km i smanjenja Dugorocna elasti¢nost - U
vremena putovanja vremena putovanja rasponu od 0.7 do 1.0.

Cervero i | 2002 Zavisna: elasti¢nost Postoji statisti¢ki znacajna Elasti¢nost potraznje u

Hansen prijedenih kilometara veza izmedu broja duZem roku - u rasponu od
Nezavisne: smanjenje prijedenih km i smanjenja 0,59 do 0.79
vremena putovanja vremena putovanja Elasti¢nost potraznje u

kratkom roku - u rasponu od
0.33 do 0.66

Handy i | 2014. Zavisna: elasti¢nost Postoji statisti¢ki znacajna Kratkoroc¢na elasti¢nost — u

Boarnet prometne potraznje veza izmedu prometne rasponu od 0.3 do 0.6
Zavisna: proSirenje potraznje i prosirenja Dugorocna elasti¢nost — U
cestovnog kapaciteta cestovnog kapaciteta rasponu od 0.6 do 1.0.

Schifer i | 2015. Zavisna: elasticnost Postoji statisticki znacajna Elasti¢nost potraznje u

suradnici prijedenih kilometara veza izmedu broja prjedenih | kratkom roku - rasponu od 0

Nezavisne: smanjenje
vremena putovanja

km i smanjenja vremena
putovanja

do 0.40

Elasti¢nost potraznje u
dugom roku - od 0.50 do
1.0.

Izvor: izrada autora
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Na temelju prikazanih rezultata provedenih istraZzivanja vezanih za izvedenu prometnu
potraznju vidljivo je da proSirenje ponude cestovne infrastrukture generira veci promet, $to

rezultira novom ravnotezom.

S obzirom da rad ima za cilj analizu induciranosti prometne potraznje, kao njezine
specificnosti, prije samog empirijskog istrazivanja u ovom radu u sljede¢em poglavlju
prikazati ¢e se stanje i kretanje u razvoju cestovne infrastrukture i prometa u Republici
Hrvatskoj u razdoblju od 2011. do 2018.
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3. PROMETNA FIZICKA INFRASTRUKTURA KAO DIO PROMETNE
PONUDE U REPUBLICI HRVATSKOJ

Hrvatska je srednjoeuropska zemlja koja ima povoljan geoprometni poloZaj. Preko Hrvatske
prolazi nekoliko prometnih koridora i njihovih ogranaka. Zbog oblika i razvedenosti teritorija
dobra prometna povezanost vazna je za drzavu i njezino gospodarstvo, posebno promet koji

se odvija u smjeru iz unutrasnjosti prema jadranskoj obali (Konti¢, 2017).

3.1. Prometna infrastruktura Republike Hrvatske kroz povijest

Sto se ti¢e zavrsetka modernizacije glavnih cesta, gusto¢e domacega prometa i povecanog
turistickog 1 prolaznog prometa godina 1965. oznacila je pocCetak razdoblja prevage cestovnog
motornog prometa na podrucju danasSnje Republike Hrvatske. Ve¢ su te godine u
medunarodnom putni¢kom prometu autobusi ostvarili ve¢i prijevozni ucinak od Zeljeznica,
dok je u teretnom prometu udio cestovnog prometa bio 33 %, Zeljezni¢kog prometa 56 %, a
rije¢nog prometa 11 %. Sto se ti¢e Zeljeznitke infrastrukture, na podru¢ju danasnje Republike
Hrvatske prva pruga je izradena 1860. godine, i to na podru¢ju Medimurja za vrijeme Austro-
ugarske monarhije. Prva pruga na podrucju Kraljevine Hrvatske bila je Zidani Most-Sisak, a
izgradena je dvije godine kasnije. Medutim, ta je pruga umjesto pozitivnog, imala negativni
ucinak na ekonomiju tadasnje drzave jer je trgovinu iz panonskog dijela zemlje koja je tada
iSla cestama prema Senju i Rijeci usmjeravala na prugu Be¢-Trst i na trS¢ansku luku.
Medutim, najranije je od svih prometnih infrastruktura utemeljena ona koja se tice morskih
plovnih putova. Naime, pomorstvo je na podrucju Istre i Dalmacije te nekadaSnje Dubrovacke

Republike oduvijek zauzimalo istaknuto mjesto (Konti¢, 2017).

Republika Hrvatska je najveci dio svojih tradicionalnih prometnih infrastruktura naslijedila od
bivsih drzavnih zajednica u koje je bila ukljucena, odnosno od Austro-ugarske monarhije te
Prve (1918.-1941.) i Druge Jugoslavije (1945.-1990.). ,,Koncepcija i namjena ovih prometnih
infrastruktura nije vodila racuna o hrvatskim prometnim potrebama, a posebice ne o onima,

koje je donijela drzavna nezavisnost” (MPPI, 2019c).
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Republika Hrvatska je mala europska drzava, ali zbog svojeg geografskog polozaja i oblika
njezinog teritorija ima vaznu ulogu u europskom prometnom sustavu. Kada se promatra u
kontekstu europskih prometnih pravaca, Republika Hrvatska se nalazi na dva od devet
koridora osnovne prometne mreze (MPPI, 2017):
e Na Mediteranskom koridoru — cestovno-zeljeznic¢ki koridor koji povezuje jug
Iberijskog poluotoka, pa preko Spanjolske i francuske mediteranske obale prolazi kroz
Alpe na sjeveru Italije, zatim ulazi u Sloveniju i dalje ide prema madarsko-ukrajinskoj
granici. Sastavni dio Mediteranskog koridora jest pravac Rijeka-Zagreb-Budimpesta
(zeljeznicki 1 cestovni pravac koji se kod nas uvrijezio pod nazivom Vb koridor). Na
taj se koridor nastavlja cestovni i Zeljeznicki pravac Zagreb-Slovenija (za taj se pravac
koji kod nas uvrijezZio naziv X koridor). Preko toga koridora Republika Hrvatska bit ¢e
spojena i na Balticko-jadranski koridor, koji ide od Baltickog mora kroz Poljsku,
preko Beca i Bratislave do sjeverne Italije.
e Na Rajna-Dunav koridor — to je rijecni koridor koji povezuje Strasbourg, Frankfurt,
Bec¢, Bratislavu, Budimpestu, odakle se jedan dio racva prema Rumunjskoj, a drugi ide
Dunavom izmedu Hrvatske i Srbije te dalje na Crno more (kod nas se taj koridor

uvrijezio naziv VII koridor).

Osnovnu prometnu mreZzu u Republici Hrvatskoj ¢ine cestovni pravci od drzavne granice s
Republikom Madarskom preko Osijeka prema Bosni 1 Hercegovini te od Metkovi¢a do Ploca
(tzv. koridor Vc) te autoceste mora od Rijeke i Plo¢a kao 1 cesta uzduz jadranske obale (tzv.
Jadransko-jonski pravac). U skladu s metodologijom TEN-T-a Jadransko-josnki pravac nije
mogao postati koridor Osnovne prometne mreze jer nije multimodalan i veze se na zemlje
koje nisu ¢lanice Europske unije. Medutim, svi spomenuti pravci dio su Osnovne prometne
mreze (MPPI, 2019¢). Dijelovi Osnovne mreze na podrucju Republike Hrvatske prikazani su

naslici 2.
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Slika 3. Dijelovi osnovne prometne mreze na podru¢ju Republike Hrvatske
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Legenda: zeleno — Zeljeznice, crveno — ceste, plavo — unutarnji plovni putovi

Izvor: European Commission, Mobility and Transport: TENtec Interactive Map Viewer (online). Dostupno
na: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tentec/tentec-portal/map (12. sije¢nja 2019.)

Prema slici 3. vidljivo je da najviSe osnovne mreze na podru¢ju Republike Hrvatske Cine

ceste, a zatim slijede Zeljeznice, dok su najmanji dio osnovne mreze unutarnji plovni putovi.

3.2. Cestovna infrastruktura u Republici Hrvatskoj

Postojeca prometna infrastruktura u Republici Hrvatskoj nije zadovoljavajuéa. Najveci dio
prometnih infrastruktura u Republici Hrvatskoj ,,naslijeden” je od bivSih drzavnih zajednica,
odnosno zajednica u kojima je bila Republika Hrvatska, to¢nije od Austro-ugarske monarhije
i od dviju jugoslavenskih drzava (1918.-1941. i 1945.-1990. godine). Koncepcija i namjena
tih prometnih infrastruktura nije vodila racuna o hrvatskim prometnim potrebama, a posebno
ne o onima koje je donijela drzavna nezavisnost. Danasnje potrebe prometne infrastrukture u
Republici Hrvatskoj odnose se na (MPPI, 2019c):

e na neophodnost prometnog povezivanja i teritorijalnog integriranja Republike

Hrvatske
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e na potrebe povezivanja putem modernih i sigurnih infrastruktura
e na potrebe postizanja inter-operabilnosti hrvatskih prometnih sustava s prometnim

sustavima nasih susjeda i narocito s zemljama clanicama Europske unije.

Hrvatski teritorij je izrazito tranzitni u prometnom smislu, ,,Sto ukazuje prolaz triju Pan
europskih koridora (V, VII. i X.) kroz Republiku Hrvatsku te tako promet odnosno prijevoz u
cjelini predstavlja ne samo internu potrebu RH, nego 1 jedno od njezinih mogucih

komparativnih prednosti” (MPPI, 2019c).

Sto se ti¢e cestovne infrastrukture, prema podatcima Drzavnog zavoda za statistiku u 2017.
godini u Republici Hrvatskoj bilo je ukupno 26 821 kilometara cesta, od ¢ega je 1310
kilometara otpadalo na autoceste, 6969 kilometara na drzavne ceste, 9521 kilometara na
zupanijske ceste te 9022 kilometara na lokalne ceste (Drzavni zavod za statistiku, 2018: 352).
U tablici 3. prikazana je cestovna infrastruktura u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2007.

do 2017. godine prema skupinama razvrstanih cesta.

Tablica 6. Cestovna infrastruktura u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2007. do 2017.

godine prema skupinama razvrstanih cesta (u kilometrima)

Ukupna duljina Duljina cesta prema skupinama razvrstanih cesta
cesta Autoceste Drzavne Zupanijske Lokalne ceste

2008. 29 248 1199 6810 10 904 10 335
20009. 29 343 1244 6813 10 939 10 347
2010. 29 333 1244 6811 10 936 10 342
2011, 29 410 1254 6843 10 967 10 346
2012. 26 690 1254 6581 9809 9046

2013. 26 814 1289 6711 9720 9094

2014. 26 778 1290 6723 9628 9137

2015. 26 706 1310 6758 9640 8998

2016. 26 754 1310 6937 9504 9003

2017, 26 821 1310 6969 9521 9022
Izvor: Drzavni zavod za statistiku (2018). Statisticki ljetopis Republike Hrvatske. Zagreb: Drzavni zavod za
statistiku Republike Hrvatske, str. 352. (online). Dostupno

na: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2018/sljh2018.pdf (20. sije¢nja 2019.)

Prema podatcima prikazanima u tablici 6. vidljivo je da se u Republici Hrvatskoj u razdoblju
od 2008. do 2017. godine smanjila ukupna duzina cesta na podru¢ju Republike Hrvatske, ali
se istovremeno povecala duzina autocesta. Prema tome, moze se zakljuCiti da je cestovna

infrastruktura u Republici Hrvatskoj dobro razvijena, posebno mreza autocesta. Ipak, drzavne,
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regionalne i lokalne ceste ponegdje nisu adekvatno povezane s glavnim mreZzama. Glavne
prioritetne potrebe cestovnog sektora u Republici Hrvatskoj jesu sljede¢e (MPPI, 2019a):
e poboljsati regionalne pristupacnosti i mobilnosti kroz povezivanje sekundarnih i
tercijarnih ¢vorista s TEN-T cestovnom mrezom
e poboljsati povezivanja izmedu cestovne mreze i ostale prometne infrastrukture i stoga
budude potencijalne intermodalnosti
e osigurati da su uska grla identificirana i adresirana u cilju poboljSanja aspekta
sigurnosti i smanjenja negativnog utjecaja na okolis i hrvatsku bastinu i krajolik
e izgraditi obilaznice oko glavnih gradskih srediSta i poboljSati protok prometa te
smanjiti vrijeme putovanja ljudi i robe na cestovnoj mrezi, kao i smanjiti zagusenost

e poboljsati povezanost izmedu otoka i kopna.

Prema svemu Sto je istaknuto o prometnoj, to¢nije cestovnoj infrastrukturi Republike
Hrvatske vidljivo je da je ona zadovoljavajuca, ali da se treba razvijati i modernizirati kako bi
njezina kvaliteta bila barem u skladu s prosjekom kvalitete prometne infrastrukture na razini
Europske unije. Kvalitetna prometna infrastruktura omogucila bi ,,ekonomsku i svekoliku

valorizaciju hrvatskih prostora i potencijala” (Cavrak, 2015: 36).

Izazovi za cestovni sektor jesu ,,povecati kvalitetu, ucinkovitost i sigurnost cestovne mreze,
povecati sudjelovanje sektora u multi-modalnom prometu roba i putnika i osigurati integraciju

niZe razine cesta u glavnim mreZzama i stoga unutar okvira Europe” (MPPI, 2019a).

3.3. Trendovi u prometnoj potraznji u Republici Hrvatskoj

Na temelju podataka iz Statistickog ljetopisa DrZzavnog zavoda za statistiku u sljede¢im
grafikonima vidljivi su trendovi po glavnim vrstama prijevoza, tocnije trendovi u cestovnom,
zeljeznickom, pomorskom i obalnom te zracnom prijevozu putnika i robe na podrucju
Republike Hrvatske u razdoblju od 2008. do 2017. godine. Tako se na grafikonu 1. prikazuju
trendovi u prijevozu putnika u Zeljeznickom, pomorskom i obalnom te u zra¢nom prijevozu u

Republici Hrvatskoj u istaknutom razdoblju.
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Grafikon 1. Trendovi u prijevozu putnika (u tisu¢éama) u Zzeljeznickom, pomorskom i

obalnom te u zra¢nom prijevozu u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2008. do 2017. godine
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m Pomorski i obalni prijevoz 12861 12550 12506 12926 12474 12770 13029 13082 13525 14315

Zraéni prijevoz 2329 2053 1861 2078 1961 1812 1860 1919 2102 2181

Izvor: izrada autora prema podatcima: Drzavni zavod za statistiku (2018). Statisticki ljetopis Republike
Hrvatske. Zagreb: DrZavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, str. 351-358. (online). Dostupno
na: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2018/sljh2018.pdf (20. sijeénja 2019.)

Prema podatcima prikazanima u grafikonu 1. vidljivo je da u Zeljezni¢kom prometu prijevoz
putnika 2009. godine zabiljezio neznatan porast u odnosu na prethodnu, 2008. godinu.
Medutim, od tada je prijevoz putnika zeljeznicom na podrucju Republike Hrvatske u
neprestanom padu. Tocnije, prijevoz putnika je toliko pao da je u 2017. godini Zeljeznicom
prevezeno 3,5 puta manje putnika u odnosu na 2008. godinu. Nadalje, prijevoz putnika u
pomorskom i obalnom prijevozu u Republici Hrvatskoj raste u razdoblju od 2008. do 2011.
godine, da bi u 2012. godini pao u odnosu na 2011. godinu. Medutim, ponovno se javlja rast
prijevoza putnika u narednom razdoblju, odnosno u razdoblju od 2012. do 2017. godine. Isto
tako, prema podatcima prikazanima na prethodnom grafikonu vidljivo je da prijevoz putnika u
zraénom prometu u Republici Hrvatskoj ¢ini najmanji udio u prometu u odnosu na druge vrste
prometa. Prijevoz putnika u zracnom prometu je u padu u razdoblju od 2008. do 2010. godine.
Zatim 2011. godine raste u odnosu na 2010. godinu, a 2012. godine ponovno pada u odnosu
na 2011. godinu. Pad se nastavlja u 2013. godini, da bi 2014. godine prijevoz putnika u
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zra¢nom prometu ponovno porastao u odnosu na 2013. godinu. Neznatan rast zabiljezen je i u

narednim godinama, to¢nije u razdoblju od 2014. do 2017. godine.

Na temelju podataka iz Statistickog ljetopisa Drzavnog zavoda za statistiku u grafikonu 2.

vidljivi su trendovi u cestovnom prijevozu putnika na podrucju Republike Hrvatske u
razdoblju od 2008. do 2017. godine.

Grafikon 2. Trendovi u prijevozu putnika (u tisu¢ama) u cestovnom prijevozu u Republici
Hrvatskoj za razdoblje od 2008. do 2017. godine
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Izvor: izrada autora prema podatcima: Drzavni zavod za statistiku (2018). Statisticki ljetopis Republike
Hrvatske. Zagreb: Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, str. 354. (online). Dostupno
na: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2018/sljh2018.pdf (20. sijeénja 2019.)

Prema podatcima prikazanima na grafikonu 2. vidljivo je da je prijevoz putnika u cestovnom
prometu bio u padu u razdoblju od 2008. do 2012. godine, da bi 2013. godine neznatno
porastao u odnosu na 2012. godinu. Medutim, prijevoz putnika u cestovhom prometu
ponovno je padao u razdoblju od 2013. do 2017. godine. Kada se ti podatci usporede s
prijevozom putnika u drugim vrstama prometa, odnosno s podatcima prikazanima u grafikonu

1. vidljivo je da u Republici Hrvatskoj dominira prijevoz putnika cestovnim prometom u
promatranom razdoblju.
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Sto se ti¢e prijevoza robe, trendovi u prijevozu robe u Zeljezni¢kom, pomorskom i obalnom te
u zra¢nom prijevozu u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2008. do 2017. godine prikazani su

na grafikonu 3.

Grafikon 3. Trendovi u prijevozu robe (u tonama) u zeljeznickom, pomorskom i obalnom te

u zracnom prijevozu u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2008. do 2017. godine
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Izvor: izrada autora prema podatcima: Drzavni zavod za statistiku (2018). Statisti¢ki ljetopis Republike
Hrvatske. Zagreb: Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, str. 351-358. (online). Dostupno
na: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2018/sljh2018.pdf (20. sije¢nja 2019.)

Prema podatcima prikazanima na grafikonu 3. vidljivo je da je prijevoz robe u Zeljeznickom
prometu na podru¢ju Republike Hrvatske u razdoblju od 2008. do 2017. godine varirao iz
godine u godinu. Tako je u 2009. godini prijevoz robe pao u odnosu na 2008. godinu, da bi u
2010. godini porastao u odnosu na 2009. godinu, a zatim u 2011. godini ponovno pao u
odnosu na 2010. godinu. Pad prijevoza robe Zeljeznickim prometom nastavlja se sve do 2016.
godine, a zatim se u 2017. godini ponovno biljeZi porast tog prijevoza u odnosu na 2016.
godinu. Prijevoz robe u pomorskom i obalnom prijevozu u Republici Hrvatskoj ispocetka
raste, i to u razdoblju od 2008. do 2010. godine, a u 2011. godini pada u odnosu na prethodnu,
2010. godinu. Pad se nastavlja sve do 2015. godine, kada je zabiljeZen porast prijevoza robe u

toj vrsti prometa u odnosu na 2014. godinu. U 2016. i 2017. godini promet robe u pomorskom
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1 obalnom prijevozu na podru¢ju Republike Hrvatske ponovno je u padu. Prema tome,
vidljivo je da prijevoz robe u pomorskom i obalnom prijevozu u Republici Hrvatskoj gotovo
kontinuirano opada. Prijevoz robe u zra¢nom prometu u Republici Hrvatskoj opada u
razdoblju od 2008. do 2010. godine, a u 2011. godini raste u odnosu na 2010. godinu. Rast se
nastavlja i 2012. godine, a 2013. godine zabiljeZen je ponovno pad u odnosu na 2012. godinu.
Prijevoz robe u zracnom prometu na podrucju Republike Hrvatske pada i u narednim
godinama, odnosno u razdoblju od 2013. do 2017. godine. Prema tome, ocito je da prijevoz
robe u zratnom prometu u Republici Hrvatskoj varira u promatranom razdoblju. Na grafikonu
4. prikazani su trendovi u prijevozu robe (u tonama) u cestovnom prijevozu u Republici
Hrvatskoj za razdoblje od 2008. do 2017. godine.

Grafikon 4. Trendovi u prijevozu robe (u tonama) u cestovnom prijevozu u Republici
Hrvatskoj za razdoblje od 2008. do 2017. godine
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Izvor: izrada autora prema podatcima: Drzavni zavod za statistiku (2018). Statisticki ljetopis Republike
Hrvatske. Zagreb: Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, str. 355. (online). Dostupno
na: https://www.dzs.hr/Hrv_Eng/ljetopis/2018/sljh2018.pdf (20. sijeénja 2019.)

Prema podatcima prikazanima na grafikonu 4. vidljivo je da je prijevoz robe u cestovnom
prometu padao u razdoblju od 2008. do 2012. godine, a 2013. godine zabiljezen je neznatni
porast u odnosu na prethodnu godinu. Zatim je prijevoz robe u cestovnom prometu ponovno u
padu od 2013. do 2015. godine, da bi u 2016. 1 2017. godini biljezio rast. Oc¢ito je pad u

prijevozu putnika i robe u cestovnom prijevozu koji je vladao do 2012. godine rezultat
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globalne financijske krize, odnosno usporavanja ekonomske aktivnosti. U prijevozu putnika
taj se pad nastavlja sve do 2017. godine, dok se u prijevozu robe biljezi odredeni porast, ali
neznatan, $to upucuje na spor i dugotrajan oporavak hrvatskog gospodarstva od posljedica
financijske krize. Kada se ti podatci usporede s onima prikazanima na grafikonu 3., odnosno s
podatcima o prijevozu robe u Zeljeznickom, pomorskom 1 obalnom te u zracnom prijevozu,
vidljivo je da je u Republici Hrvatskoj u razdoblju od 2008. do 2017. godine dominirao

prijevoz robe cestovnim prometom, bas kao i u slucaju prijevoza putnika.

3.4. Promet kao gospodarska djelatnost u Republici Hrvatskoj u 2018.godini

Prema podacima Drzavnog zavoda za statistiku (DZS, 2019.) u prvom tromjesecju 20109.
ukupno su u RH prevezena 19,2 milijuna putnika, $to je u usporedbi s prvim tromjesecjem
2018. porast za 0,3%. Porast u prijevozu putnika ostvaren je u cestovnome linijskom
prijevozu autobusima, za 0,3%, kao i kod hrvatskih brodara u pomorskome i obalnom
prijevozu, za 5,2%. Zeljeznicom se, prema privremenim podacima, prevezlo 1,0% manje

putnika. Pad su ostvarili 1 hrvatski zra¢ni prijevoznici, za 1,7%.

Prema kona¢nim podacima, u razdoblju od sije¢nja do prosinca 2018. ukupno je prevezeno
85,0 milijuna putnika, Sto je u usporedbi s istim razdobljem 2017. pad za 1,0%. U
zeljeznickom prijevozu ostvaren je porast za 2,2%, kao 1 u pomorskome 1 obalnom prijevozu,
za 3,5%, te u zratnom prijevozu, za 2,0%. Pad je zabiljeZen u cestovnome linijskom prijevozu

putnika, za 3,7%.

U prvom tromjesecju 2019. ukupno su prevezena 26,2 milijuna tona robe, §to je u usporedbi s
prvim tromjesecjem 2018. porast za 5,8%. Porast u prijevozu robe ostvarili su zeljeznicki
prijevoznici, za 24,9%, te prijevoznici teretnih vozila hrvatske registracije, za 16,2%. Porast je
ostvaren i u prijevozu robe na unutarnjim vodnim putovima brodovima svih zastava, za
35,3%. Pad su ostvarili hrvatski brodari u pomorskome i obalnom prijevozu, za 20,5%, te

hrvatski zra¢ni prijevoznici, za 7,6%. Pad je ostvaren i u cjevovodnom transportu, za 34,5%.
Upravo zbog ovakvih kretanja u prometnoj djelatnosti, zbog prikazane vaznosti u ostvarivanju

BDP-a, postavlja se pitanje je li ulaganja u prometnu infrastrukturu potrebno podrzavati i da li

to donosi vecée koristi ili troSkove gospodarstvu. U ovome radu se ne govori o ovim
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elementima, vec¢ se ispituje je i ulaganje u dodatnu prometnu infrastrukturu inducira dodatnu
potraznju za prometom te kako to utjeCe na gospodarsku djelatnost u kontekstu prijevoza

terete, i na osobnu mobilnost stanovnika, kroz porast koristenja osobnih automobila.

42



4. ANALIZA INDUCIRANOSTI CESTOVNE PROMETNE POTRAZNJE
U REPUBLICI HRVATSKOJ

Kao §to je ve¢ reeno na samom pocetku, dodatni kapaciteti u cestovnom prometu
poboljSavaju ponudu, ali i induciraju dodatni promet Sto moZe imati pozitivne, ali i negativne

drustene posljedice. Prometna ponuda i potraznja imaju recipro¢nu, ali i asimetri¢nu vezu.

Dok prometna potraznja ne moze bez odgovarajuce prometne ponude, prometna ponuda moze
bez odgovaraju¢e prometne potraznje. To se najvise ocituje kroz infrastrukturu koja je
ponekad i viSe nego dovoljna da zadovolji potrebnu potraznju.. Ipak, stupanj razvijenosti
prometne ponude, odnosno izgradenosti prometne strukture izravno odreduje moguénost
prometne potraznje, ali i cjelokupan gospodarski razvoj neke drzave ili regije. Specifi¢nost

prometne potraznje je inducirana ili izvedena potraznja.

Na temelju navedenog u ovom radu definira se sljedec¢a istrazivacka hipoteza s pripadaju¢im

podhipotezama.

H1 Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude cestovne infrastrukture
(prometnica — ukupno svih cesta i autocesta) i potraznje za cestovnim prometom

(putnic¢kim i teretnim) u Republici Hrvatskoj

Podhipoteza HI1.1: Postoji statistiCki znacajna pozitivna veza izmedu ponude
cestovne infrastrukture i potraznje za cestovnim prijevozom putnika i tereta
C) Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ukupne ponude cestovnih
prometnica i prijevoza tereta te putnika cestama
d) Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude autocesta i
prijevoza tereta te putnika autocestama
Podhipoteza H1.2: Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude
cestovne infrastrukture i broja osobnih automobila
C) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ukupne ponude cestovnih
prometnica i broja osobnih automobila
d) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ponude autocesta i broja osobnih

automobila
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4.1. Definiranje uzorka

U radu se analizira odnos tj. induciranost prometne potraznje ponudom infrastrukture na
primjeru cestovnog prometa RH u razdoblju od 2000. do 2018.godine. Zasto je to bitno i Sto

su rezultati pokazali te ¢emu sluze prikazati ¢e se i navesti u nastavku.

4.2. Metodologija i ciljevi istrazivanja

U radu ¢e se kao zavisna varijabla koristiti broj prijedenih kilometara (putnicki i teretni) te
broj osobnih automobila, dok ¢e se kao nezavisna varijabla koristiti dostupna cestovna

infrastruktura (prometnice, i to ukupno ceste i autoceste).

Istraziti ¢e se je li potraznja za cestovnim prometom inducirana ponudom cestovne
infrastrukture odnosno postoji li statisticki znacajna veza izmedu prijedenih putnickih 1
teretnih kilometara s dostupnom cestovnom infrastrukturom te postoji li statisticki znacajna

veza izmedu ponude cestovne infrastrukture i broja osobnih automobile koji se njome Kkoriste.

Takoder, istrazit ¢e se postoji li statisticki znaCajna veza izmedu razine ponude prometne
infrastrukture i razine prometne potraznje gdje ¢e se ispitati postoji li statisticki znacajna veza
izmedu prijevoza tereta (putnika), broja osobnih automobila s dostupnim prometnicama -

cestama odnosno autocestama izrazenim u kilometrima.

Koristene statisticke metode u radu su Pearsonov koeficijent linearne korelacije i linearna
regresijska analiza kojima ¢e se analizirati stanje cestovnog kapaciteta RH, dokazati pozitivna
veza izmedu dostupne cestovne infrastrukture i potraznje za cestovnim prometom te iznaci
preporuke za daljna istrazivanja u svrhu boljeg razumijevanja prometne potraznje na primjeru
Republike Hrvatske koje moze posluziti nositeljima ekonomske politike u planiranju

investicijskih ulaganja u cestovnu infrastrukturu.

4.3. Analiza i interpretacija dobivenih rezultata

Prosje¢ni broj kilometara cesta u promatranom razdoblju je iznosio 28088,28 uz prosje¢no

odstupanje od 1044,68 km. Od toga su autoceste 1060,50 km uz prosjecno odstupanje od
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306,57.

Prosjecan broj osobnih automobila iznosio je 1423636 uz prosje¢no odstupanje od 133229. U

cestovnom putnickom prijevozu je u prosjeku godisnje ostvareno 3550917 tisu¢a km s

prosjecnim odstupanjem od 275771, a u teretnom 9379 mil. tona uz prosje¢no odstupanje

2039.

Tablica 7: Aritmeticke sredine i standardne devijacije

Descriptive Statistics

N Mean Std. Deviation
Duljina cesta, ukupno (km) 18 28088,28 1044,681
Duljina autocesta (km) 18 1060,50 306,572
Broj osobnih automobila 18| 1423636,44 133228,613
Cestovni prijevoz, putnicki
. 18| 3550917,33 275771,006
km (tis.)
Cestovni prijevoz, tonski
. 18 9378,50 2039,018
km (mil.)
Valid N (listwise) 18

Izvor: izrada autora, SPSS, (vrijedi i za ostale tablice)

Na dijagramima rasipanja je prikazana povezanost ponude infrastrukture 1 prijedenih

cestovnih kilometara (putnickih i tereta).

Grafikon 5. Dijagram rasipanja duljine cesta i putni¢kih km
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Grafikon 6. Dijagram rasipanja duljine cesta i tonskih km

12000 °
= o
o o
o
o
— 10000
E o, o
E o]
= o
=
o
w —
¥ so00
(=] o
2
o
(=]
=
o
H—J
= -
£ sooo
=
=
(=]
=
w
a
O 4000
o
2000
T T T T T T T
26500 27000 27500 28000 28500 29000 29500

Duljina cesta, ukupno (km)

Grafikon 7. Dijagram rasipanja duljine autocesta i putni¢kih km
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Grafikon 8. Dijagram rasipanja duljine autocesta i tonskih km
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Iz dijagrama rasipanja se vidi da postoji pozitivna povezanost samo izmedu duljine autocesta i

tonskih km, Sto je pokazao i Pearsonov koeficijent linearne korelacije.

Tablica 8: Pearsonov koeficijent linearne korelacije izmedu cestovnog prijevoza i ponude

cestovne infrastrukture

Correlations

Duljina cesta, Duljina Cestovni Cestovni
ukupno (km) autocesta prijevoz, prijevoz,
(km) putnicki km tonski km
(tis.) (mil.)
) Pearson 1 -,231 -147 -,074
Duljina cesta, ukupno ~ Correlation
(km) Sig. (2-tailed) ,356 ,561 ,769
N 18 18 18 18
Pearson -231 1 165 699"
Duljina autocesta (km) C.O rrelatlc_)n
Sig. (2-tailed) ,356 ,513 ,001
N 18 18 18 18
Pearson *
Cestovni prijevoz, Correlation - 147 165 ! 533
putni¢ki km (tis.) Sig. (2-tailed) ,561 ,513 ,023
N 18 18 18 18
Pearson wox *
Cestovni prijevoz, tonski Correlation 074 /699 933 !
km (mil.) Sig. (2-tailed) ,769 ,001 ,023
N 18 18 18 18

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*, Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Koeficijenti linearne korelacije pokazuju da jedino postoji statisticki znacajna veza izmedu
duljine autocesta i cestovnog prijevoza tereta (tonski km) jer je empirijska razina
signifikantnosti manja od 0,05 (p=0,001) dok je u ostalim slu¢ajevima empirijska razina
signifikantnisti vec¢a od 0,05. Veza duljine autocesta i teretnih cestovnih kilometara je
pozitivna i srednje jaka (r=0,699). S obzirom na dobivenu statisti¢ki znacajnu povezanost,
analiziran je model jednostavne linearne regresije gdje je kao prediktorska varijabla odabrana
duljina autocesta, a kao kriterijska teretni cestovni prijevoz. Treba napomenuti kako su u
ukupnu duljinu cesta osim autocesta obuhvacene drzavne ceste, zupanijske te lokalne ceste.
Moze se zakljuciti kako je odnos autocesta 1 ostalih cesta obrnuto proporcionalan budu¢i da se
veza detektirala samo kod autocesta iz niza razloga kao $to je krace vrijeme putovanja, bolje i
sigurnije prometnice, manja guzva na autocestama, manji rizik od opasnosti divljih Zivotinja i
dr.

Tablica 9: Determiniranost modela i D-W testna vrijednost

Model Summary®

Model R R Square Adjusted R | Std. Error of the | Durbin-Watson
Square Estimate
1 ,699°% ,489 457 1502,421 ,805

a. Predictors: (Constant), Duljina autocesta (km)
b. Dependent Variable: Cestovni prijevoz, tonski km (mil.)

Koeficijent determinacije iznosi 0,489 §to znaCi da se 48,9% odstupanja broja teretnih
kilometara moZe objasniti varijabilno$¢u duljine autocesta. Durbin-Watson testna vrijednost
iznosi 0,805 1 manja je od donje kriticne granice za razinu signifikantnosti od 5%, jednu
prediktorsku varijablu i 18 opazanja (d.=1,158) $to znaci da postoji pozitivna autokorelacija

reziduala, no to nije neobi¢no s obzirom da se radi 0 vremenskom nizu.

Tablica 10: Analiza varijance regresijskog modela

ANOVA?
Model Sum of Squares df Mean Square F Sig.
Regression 34562841,461 1| 34562841,461 15,312 ,001°
1 Residual 36116289,039 16 2257268,065
Total 70679130,500 17

a. Dependent Variable: Cestovni prijevoz, tonski km (mil.)
b. Predictors: (Constant), Duljina autocesta (km)

F-test pokazuje da je regresijski model statisticki znacajan (p=0,001).
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Tablica 11: Deskriptivna statistika regresijskih vrijednosti i rezidualnih odstupanja

Residuals Statistics?

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
Predicted Value 6357,66| 10538,93 9378,50 1425,871 18
Residual -3541,664| 1622,154 ,000 1457,562 18
Std. Predicted Value -2,119 ,814 ,000 1,000 18
Std. Residual -2,357 1,080 ,000 ,970 18

a. Dependent Variable: Cestovni prijevoz, tonski km (mil.)
Standardizirana rezidualna odsupanja se krec¢u u intervalu od -2,357 do 1,080 S$to pokazuje da

model nema ekstremno netipi¢nih opazanja.

Grafikon 9. P-P dijagram normaliteta standardiziranih reziduala

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
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P-P dijagram normaliteta standardiziranih reziduala upucuje na mogucnost da rezidualna

odstupanja nisu normalno distribuirana, no s obzirom na relativno mali broj opaZzanja (N=18)

to se ne moze sa sigurnoscu tvrditi.
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Grafikon 10. Dijagram rasipanja standardiziranih regresijskih vrijednosti i standardiziranih

reziduala
Scatterplot
Dependent Variable: Cestovni prijevoz, tonski km (mil.)
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Dijagram rasipanja standardiziranih reziduala i standardiziranih regresijskih vrijednosti
pokazuje da ne postoji problem heteroskedasti¢nosti varijance reziduala u ovom modelu jer
nije vidljiva povezanost izmedu rezidualnih odstupanja i1 regresijskih vrijednosti.

Homoskedasti¢nost varijance reziduala je ispitana i pomoc¢u Spearmanovog koeficijenta

korelacije ranga izmedu apsolutnih vrijednosti rezidualnih odstupanja i duljine autocesta.

Tablica 12: Spearmanov koeficijent korelacije izmedu apsolutnih rezidualnih odstupanja i

duljine autocesta

Correlations

Duljina Apsolutna

autocesta (km) vrijednost

reziduala
Correlation Coefficient 1,000 -,194
Duljina autocesta (km) Sig. (2-tailed) _ 441
Spearman'’s rho N _ N 18 18
Apsolut iiednost Correlation Coefficient -,194 1,000

psolutna vrijednos . o

reziduala Sig. (2-tailed) 441 :
N 18 18

Ne postoji statisticki znacajna korelacija izmedu apsolutnih vrijednosti rezidualnih odstupanja
1 duljine autocesta jer je empirijska razina signifikantnosti vec¢a od 0,05 (p=0,441) sto

potvrduje da reziduali ne ovise o prediktorskoj varijabli pa u ovom modelu ne postoji problem
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heteroskedasti¢nosti varijance reziduala.

S obzirom da je model zadovoljio sve teorijske pretpostavke (osim Sto je prisutna pozitivna

autokorelacija reziduala svojstvena vremenskim nizovima), model se moze prihvatiti.

Tablica 13: Regresijski koeficijenti

Coefficients®

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
1 (Constant) 4446,095 1309,307 3,396 ,004
Duljina autocesta (km) 4,651 1,189 ,699 3,913 ,001

a. Dependent Variable: Cestovni prijevoz, tonski km (mil.)

Regresijski koeficijent uz prediktorsku varijablu je statisticki znacajan (p=0,001) 1 pozitivnog

je predznaka Sto znaCi da povedanje duljine autocesta za jedan kilometar inducira

prosjeno povecanje treretnog prijevoza za 4,651 mil. km, ceteris paribus.

Prema tome,

cestovne infrastrukture i potraznje za cestovnim prijevozom putnika i terete

Podhipoteza HI1.1: Postoji statistiCcki znacajna pozitivna veza izmedu ponude

B) Postoji statisticki znacajna pozitivna veza izmedu ponude autocesta i

prijevoza tereta te putnika autocestama

PH1.1 b) se prihvaéa za prijevoz tereta autocestamal

Na dijagramima rasipanja je prikazana povezanost ponude infrastrukture i broja osobnih

automobila.
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Grafikon 11. Dijagram rasipanja duljine cesta i broja osobnih automobila
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Grafikon 12. Dijagram rasipanja duljine autocesta i broja osobnih automobila
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Iz dijagrama rasipanja se vidi da postoji pozitivna povezanost izmedu duljine autocesta i broja

osobnih automobila, Sto je pokazao i Pearsonov koeficijent linearne korelacije.
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Tablica 14: Pearsonov koeficijent linearne korelacije izmedu broja osobnih automobila i

ponude infrastrukture

Correlations

Duljina cesta, Duljina Broj osobnih
ukupno (km) | autocesta (km) automobila
Pearson Correlation 1 -,231 -,091
Duljina cesta, ukupno (km)  Sig. (2-tailed) ,356 721
N 18 18 18
Pearson Correlation -,231 1 ,957
Duljina autocesta (km) Sig. (2-tailed) ,356 ,000
N 18 18 18
Pearson Correlation -,091 ,957 1
Broj osobnih automobila Sig. (2-tailed) 721 ,000
N 18 18 18

**_ Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Koeficijenti linearne korelacije pokazuju da postoji statisticki znacajna veza izmedu duljine
autocesta i broja osobnih automobila jer je empirijska razina signifikantnosti manja od 0,05
(p=0,000). Veza duljine autocesta i broja osobnih automobila je pozitivna i jaka (r=0,957).

S obzirom na dobivenu statisticki znacajnu povezanost, analiziran je model jednostavne
linearne regresije gdje je kao prediktorska varijabla odabran duljina autocesta, a kao

kriterijska broj osobnih automobila.

Tablica 15: Determiniranost modela i D-W testna vrijednost

Model Summary”

Model R R Square Adjusted R | Std. Error of the | Durbin-Watson
Square Estimate
1 ,957% ,917 ,912 39616,157 772

a. Predictors: (Constant), Duljina autocesta (km)
b. Dependent Variable: Broj osobnih automobila

Koeficijent determinacije iznosi 0,917 $to znaci da se 91,7% odstupanja broja osobnih
automobila moZe objasniti varijabilno$¢u duljine autocesta. Durbin-Watson testna vrijednost
iznosi 0,772 i manja je od donje kritine granice za razinu signifikantnosti od 5%, jednu
prediktorsku varijablu i 18 opazanja (d_.=1,158) $to znaci da postoji pozitivna autokorelacija

reziduala, no to nije neobi¢no s obzirom da se radi o vremenskom nizu.
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Tablica 16: Analiza varijance regresijskog modela

ANOVA?
Model Sum of Squares | df Mean Square F Sig.
Regression | 276636635707,667 | 1|276636635707,667 | 176,265 | ,000°
1 Residual 25111038690,778 |16 1569439918,174
Total 301747674398,444 | 17

a. Dependent Variable: Broj osobnih automobila
b. Predictors: (Constant), Duljina autocesta (km)

F-test pokazuje da je regresijski model statisticki znacajan (p=<0,000).

Tablica 17: Deskriptivna statistika regresijskih vrijednosti i rezidualnih odstupanja

Residuals Statistics®

Minimum Maximum Mean Std. Deviation
Predicted Value 1153379,25| 1527453,50| 1423636,44 127564,663 18
Residual -70416,398 68633,492 ,000 38433,318 18
Std. Predicted Value -2,119 ,814 ,000 1,000 18
Std. Residual -1,777 1,732 ,000 ,970 18

a. Dependent Variable: Broj osobnih automobila

Standardizirana rezidualna odsupanja se krecu u intervalu od -1,777 do 1,732 Sto pokazuje da

model nema ekstremno netipi¢nih opazanja.

Grafikon 13. P-P dijagram normaliteta standardiziranih reziduala

Normal P-P Plot of Regression Standardized Residual
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P-P dijagram normaliteta standardiziranih reziduala pokszuje da distribucija reziduala ne
odstupa znaCajno od normalne razdiobe pa je pretpostavka o normalitetu reziduala

zadovoljena.

Grafikon 14. Dijagram rasipanja standardiziranih regresijskih vrijednosti i standardiziranih

reziduala
Scatterplot
Dependent Variable: Broj osobnih automobila

(3
= o
3
-
7 -

s}
o (o]
- o o
1]
5 ®
= = o
2 o
]
wn
g o]
7] ] o o]
w
2 -1
o o
@
[o]
o
T T T | T
-3 -2 -1 1] 1

Regression Standardized Predicted Value
Dijagram rasipanja standardiziranih reziduala i standardiziranih regresijskih vrijednosti
pokazuje da ne postoji problem heteroskedasti¢nosti varijance reziduala u ovom modelu jer

nije vidljiva poveuzanost izmedu rezidualnih odstupanja i regresijskih vrijednosti.

Homoskedasti¢nost varijance reziduala je ispitana i pomoc¢u Spearmanovog koeficijenta

korelacije ranga izmedu apsolutnih vrijednosti rezidualnih odstupanja i duljine autocesta.
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Tablica 18: Spearmanov koeficijent korelacije izmedu apsolutnih rezidualnih odstupanja
duljine autocesta

Correlations

Duljina Apsolutna

autocesta (km) vrijednost

reziduala
Correlation Coefficient 1,000 ,354
Duljina autocesta (km) Sig. (2-tailed) . ,149
N 18 18

Spearman's rho . -
| ’ Correlation Coefficient ,354 1,000
Apsolutna vrijednost . .

reziduala Sig. (2-tailed) ,149 .
N 18 18

Ne postoji statisticki znacajna korelacija izmedu apsolutnih vrijednosti rezidualnih odstupanja
1 duljine autocesta jer je empirijska razina signifikantnosti ve¢a od 0,05 (p=0,149) sto
potvrduje da reziduali ne ovise o prediktorskoj varijabli pa u ovom modelu ne postoji problem
heteroskedasti¢nosti varijance reziduala.

S obzirom da je model zadovoljio sve teorijske pretpostavke (osim Stp je prisutna pozitivna

autokorelacija reziduala svojstvena vremenskim nizovima), model se moze prihvatiti.

Tablica 19: Regresijski koeficijenti

Coefficients®

Model Unstandardized Coefficients Standardized t Sig.
Coefficients
B Std. Error Beta
1 (Constant) 982361,911 34524,084 28,454 ,000
Duljina autocesta (km) 416,100 31,341 ,957 13,276 ,000

a. Dependent Variable: Broj osobnih automobila

Regresijski koeficijent uz prediktorsku varijablu je statisticki znacajan (p=~0,000) 1 pozitivhog

je predznaka $to znaci da povecanje duljine autocesta za jedan kilometar inducira

prosje¢no povecéanje broja osobnih automobila za 416,100, ceteris paribus.

Prema tome,
Podhipoteza H1.2: Postoji statistiCcki znaclajna pozitivna veza izmedu ponude
cestovne infrastrukture i broja osobnih automobila
a) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ukupne ponude cestovnih
prometnica i broja osobnih automobila
b) Postoji statisticki znacajna veza izmedu ponude autocesta i broja osobnih

automobila
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H1.2 b) se prihva¢éa!

4.4. Ogranicenja istraZivanja i preporuke za daljnja istraZivanja

OgraniCenje istrazivanja moze biti relativno mali broj podataka (18 opaZzanja) pa bi trebalo
provesti analizu sa kvartalnim podacima na veéem uzorku. Takoder, ovim statistickim
metodama je dokazana povezanost varijabli §to ne zna¢i nuzno da postoji i uzro¢no-

posljedi¢na veza (kauzalnost).
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5. ZAKLJUCAK

U ovom radu provedena je analiza inducirane prometne potraznje u Republici Hrvatskoj u
razdoblju od 2000. godine do 2017. godine. U analizu su ukljuceni podaci iz DZS-a, a
varijable koje su uklju¢ene u istrazivanje su ukupna duljina cesta odnosno autoceste, drzavne,
zupanijske 1 lokalne ceste, broj osobnih automobila te prijedeni cestovni kilometri (putnicki 1

teretni) izrazeni u kilometrima.

Rad se prvenstveno temeljio na testiranju hipoteze H; koja je glasila: Potraznja za cestovnim
prometom je inducirana ponudom cestovne infrastrukture odnosno dvije podhipoteze od kojih
je prva Hy 1. glasila: Postoji statisticki znacajna veza izmedu prijedenih cestovnih kilometara
(putnickim ili teretnima) s dostupnom cestovnom infrastrukturom, a druga Hi,: Postoji
statisticki znacajna veza izmedu ponude cestovne infrastrukture i broja osobnih automobile.
Regresijskom analizom moglo se zakljuciti da postoji statisticki znaCajna veza izmedu
prijedenih teretnih cestovnih kilometara s dostupnom cestovnom infrastrukturom, odnosno
iskljucivo s autocestama. Pozitivnu povezanost izmedu duljine autocesta i prijedenih teretnih
kilometara potvrdio je 1 Pearsonov koeficijent linearne korelacije te je tako potvrdena prva
podhipoteza. Takoder, potvrdena je 1 druga podhipoteza gdje se moglo zakljuciti kako postoji

pozitivna statisti¢ki znacajna veza izmedu duljine autocesta i broja osobnih automobila.

Na temelju navedenih ¢injenica moze se zakljuciti kako su od ukupnih cesta jedino autoceste

fragment cestovne infrastrukture koji je potaknuo tj. inducirao prometnu potraznju u RH.
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SAZETAK

Temeljni cilj ovog rada bio je analiza inducirane prometne potraznje u RH u periodu od 2000.
do 2017. godine. U istrazivanje je uklju¢eno nekoliko varijabli u promatranom razdoblju, a
isklju¢ivo vezanih uz promet, a to su: ukupna duljina cesta, duljina autocesta, broj osobnih
automobila te prijedeni putnicki i teretni cestovni kilometri. Regresijskom analizom i
Pearsonovim koeficijentom linearne korelacije je utvrdena pozitivna statisticki znacajna veza
izmedu duljine autocesta i1 prijedenih teretnih cestovnih kilometara te pozitivna statisticki

znacajna veza izmedu duljine autocesta i broja osobnih automobila.

Kljucne rijeci: promet, prometna potraznja, inducirana potraznja

SUMMARY

The main purpose of this study was to analyse induced traffic demand in the Republic of
Croatia in the period of 2000. to 2017. The study included several variables in the observed
period, exclusively related to traffic, which includes: total length of road, length of motorway,
number of passenger cars and passenger and freight road kilometers. Regression analysis and
Pearson’s linear correlation coefficient showed a positive statistically significant correlation
between the length of the motorway and the overhead freeways and the positive statistical

significance between the length of the motorway and the number of personal cars.

Key words: traffic, traffic demand, induced demand
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Tablica P1. Baza podataka za empirijsko istrazivanje

Ponuda i potraznja Godine
Ponuda 2000. 2001. 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008.
CESTOVNA INFRASTRUKTURA mjerna jedinica
Duljina cesta, ukupno km 28123 28275 28344 28344 28344 28436 28788 29038 29248
autoceste km 411 429 613 754 925 1016 1081 1156 1199
Potraznja
PRIJEVOZNA SREDSTVA
osobni automobili broj 1124825 | 1195450 | 1244252 | 1293421 | 1337538 | 1384699 | 1435781 | 1491127 | 1535280
CESTOVNI PRIJEVOZ
putnici u 000 putni¢kih km 3331147 | 3477757 | 3557693 | 3716850 | 3390253 | 3403469 | 3537056 | 3807980 | 4093489
teret u mil.tonskih km 2816 7615 8161 8956 9547 10244 11096 11429 11042
Ponuda 2009. 2010. 2011. 2012. 2013. 2014. 2015. 2016. 2017.
CESTOVNA INFRASTRUKTURA mjerna jedinica
Duljina cesta, ukupno km 29343 29333 29410 26690 26814 26778 26706 26754 26821
autoceste km 1244 1244 1254 1254 1289 1290 1310 1310 1310
Potraznja
PRIJEVOZNA SREDSTVA
osobni automobili broj 1532549 | 1515449 | 1518278 | 1445220 | 1448299 | 1474495 | 1499802 | 1552904 | 1596087
CESTOVNI PRIJEVOZ
putnici u 000 putni¢kih km 3437996 | 3284418 | 3145021 | 3249078 | 3506977 | 3647849 | 3377243 | 3801921 | 4150315
teret u mil.tonskih km 9429 8780 8926 8649 9133 9381 10439 11337 11833

lzvor: DZS, 2019.
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