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1. EKONOMIKA PROMETA I PROMET
1.1. STO JE EKONOMIKA?

Ekonomika je proucavanje kako ljudi Zive, kako se kre¢u i misle u obi¢nim
Zivotnim poslovima.' Prije nego se po¢nemo baviti nekim poslom pitamo se zasto
to ¢inimo i kakav je smisao tog posla. Kada smo npr. donijeli odluku o tome da ¢emo
se osposobljavati za zanimanje u prometnoj struci, ili nekoj drugoj struci, neprimjetno
smo ve¢ usli u svijet ekonomike. Donijeli smo jednu od nasih najvaznijih dugoro¢nih
ekonomskih odluka. Citav ¢emo se Zivot, na temelju nage odluke, sukobljavati s krutim
ekonomskim ¢injenicama. Nasa buducnost ¢e ovisiti ne samo o nasoj sposobnosti
nego i od brojnih ekonomskih sila koje su izvan nase kontrole a koje ¢e utjecati na
nasu placu i Zivotno blagostanje.

Za precizno odredenje definicije ekonomike bitni su odgovori na pitanja STO
treba proizvoditi (koja dobra ili usluge), KAKO se trebaju proizvesti i ZA KOGA
ih treba proizvoditi. Ekonomija je, dakle, znanost izbora. To je proucavanje kako
drustva koriste oskudne resurse’ da bi proizvela vrijedne robe i raspodijelila ih
medu razlic¢itim ljudima.

U srzi ekonomike lezi Cinjenica oskudnosti dobara. Ona su oskudna jer nema
mogucénosti da se proizvede onolika koli¢ina dobara koju bi ljudi Zeljeli potrositi.
Kada bi koli¢ina dobara bila neogranicena, ekonomika i ekonomiziranje dobrima,
bilo bi nepotrebno.

Ekonomika, odnosno, ekonomsko znanje pomaze nam da od mnoStva
raznovrsnih mogucénosti izaberemo najpovoljnije i to kako u nasem osobnom Zivotu
tako i u Zivotu poduzeca i drustva.

Ekonomska stvarnost je veoma slozena. U najSirem smislu razlikujemo
makroekonomiju koja proucava funkcioniranje gospodarstva kao cjeline i
mikroekonomiju, koja proucava ponasanje pojedinih komponenti gospodarstva
(poduzeca, kucanstva). Ekonomski zivot ima svoju teorijsku i prakti¢nu stranu.
Ekonomska teorija ili znanost omogucava nam da proucavamo, istrazujemo i
spoznajemo zakonitosti i procese koji reguliraju realni ekonomski Zivot, kako bismo
unutar njega funkcionirali na nacin da ostvarimo svoje Zeljene ciljeve. A oni su u

! Rije¢ se izvodi od gréke rije¢i oikonomija a doslovan prijevod oznacava upravljanje ku¢om. Moze
znaciti gospodarsko uredenje drustva, privrednu stranu nekog posla, prakticnu primjenu ekonomskih
principa, gazdovanje, privredivanje, racionalnost u troskovima, Stednja, Stedljivost, kuéevnost, Cuvarnost,
umjerenost u troSenju.

2 sredstva za proizvodnju, moguénosti, potencijali.
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ekonomiji uvijek - ekonomski prosperitet. To znaci sa §to manje ulaganja i napora
ostvariti zeljene ciljeve - Zivjeti bolje i ugodnije. Ekonomska praksa pak znaci
primjenu rezultata i spoznaja do kojih je dosla ekonomska znanost a sve s ciljem
ostvarivanja ekonomskog prosperiteta.

Da bi udovoljio svojim potrebama, ¢ovjek mora privredivati. To znaci da se
mora samostalno ili u zajedniStvu s drugim ljudima baviti proizvodnjom dobara ili
pruzanjem usluga. Razmjenjujuci proizvedena dobra ili usluge on ostvaruje dohodak
kojim moze placati robe i usluge koje su njemu neophodne za bioloski opstanak i
ugodan Zivot. Covjek, dakle, mora obavljati svjesnu djelatnost &ija je svrha i cilj
omoguciti zadovoljavanje razli¢itih Zivotnih potreba.

Sustav privredivanja
nije pravocrtan. On ima

RAZMJENA élMBENlKA kl'uil’ll tOk, pa govorimo [0
ekonomskom kruznom toku
(slika 1.) Na slici moZzemo

) uociti Cetiri temeljne faze
FROZTORL FOTROSNJA privredivanja koje se stalno

izmjenjuju. Imamo razmje-
nu ¢imbenika proizvodnje

(sirovine, rad i kapital),

RAZMJENA DOBARA . .
potom proizvodnju,
razmjenu dobara i
Slika 1. Ekonomski kruzni tok potroSnju. Nemoguce je

odgovoriti na pitanje o tome koja je faza pocCetna a koja zavrsna. Odgovor je isti
kao 1 u pitanju o “kokosi i jajetu”. Nitko joS$ nije precizno utvrdio $to je bilo prije.
Ekonomika izuc¢ava pojedine faze ekonomskog kruznog toka ali i cjelinu toka.

1.2 POJAM PROMETA

Promatrajuci kruzni tok sustava privredivanja mozemo zakljuciti da je nuzno
postojanje dijela procesa koji aktivno povezuje fazu proizvodnje s potrosnjom. Proces
proizvodnje zavrsen je tek onda kada proizvedeno dobro prijede iz faze proizvodnje na
mjesto potrosnje, odnosno u fazu potrosnje. Pri tom prijelazu promet ima dominantnu
ulogu. Procesom “proizvodnje prometnih usluga”, koji je istovremeno i proces
stvaranja vrijednosti, promet omogucéuje da proizvod dobije upotrebnu vrijednost.
To znaci da se proizvod fizicki premjesta do potroSaca koji ga upotrebljava. Dakle, tek
kod porosaca proizvod ima upotrebnu vrijednost. U tom smislu promet je temeljni
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uvjet, pretpostvaka proizvodnje i potroSnje. Po svojoj funkciji u gospodarstvu i
Sire, u drustvu u cjelini, moZzemo promet usporediti s funkcijom krvotoka u ljudskom
organizmu.

Kada je rije¢ o prometu kao ekonomskoj kategoriji, u teoriji i praksi susre¢emo
se s poimanjem prometa u Sirem i u uzem smislu. U Sirem smislu promet moze
znaciti: promet roba, promet novca ili kapitala, itd. U uzem smislu pod prometom
podrazumijevamo prijenos ili prijevoz ljudi, dobara, slika, vijesti, informacija,
energije i sl. s jednog na drugo mjesto.

Prijevoz (kao dio pojma promet) predstavlja djelatnost kojom se pomocu
posebnih tehnickih sredstava i osobite organizacije svladavaju prostorne
udaljenosti prenosedi ljude, dobra i energiju s mjesta na mjesto. 3

Od prethodne definicije prometa, ponesto se razlikuje definicija i opis pojma
promet od strane Drzavnog zavoda za statistiku Republike Hrvatske. Ona je vazna
prilikom interpretacije razliCitih podataka koje ova institucija prati i predocava javnosti
u svojim sluzbenim publikacijama. U podrucju statistike prometa potrebno je strogo
razlikovati dva pojma koja se javljaju s razli¢itim metodoloskim osnovama i kao
kriterij podjele izvjestajnih jedinica.

“Pod pojmom prijevoz podrazumijeva se kretanje putnika ili robe od jednog mjesta
(mjesta ukrcaja-utovara) do drugog mjesta (mjesta iskrcaja-istovara) i predstavlja rad
prometnih poduzeca. Prijevozna sredstva se kre¢u od mjesta do mjesta. Pod pojmom
promet podrazumijeva se protok putnika i tereta u odredenom prometnom cvoru
(mjestu), kao Sto su luke, pristanista, postaje, autobusni kolodvori i sl.

Statisticki ljetopis Hrvatske - 1995, str. 277)

Promet, dakle, predstavlja pretpostavku i produzetak procesa proizvodnje i
sastavnim je dijelom kruznog ekonomskog toka. Kapital predujmljen u tu
djelatnost na taj nac¢in prenosi svoju vrijednost na dobra koja su predmetom
“proizvodnje” u prometu. Prenoseci svoju vrijednost na dobra koja su predme-
tom prijevoza, promet sudjeluje u povecanju vrijednosti dobra. U tom smislu on
predstavlja proizvodnu djelatnost (“Cetvrto podrucje materijalne proizvodnje”,
uz industriju, poljoprivredu i ekstraktivnu industriju) ili “industriju izneSenu
1z tvornica”.

3 Cesto se rabi i pojam transport (od latinske rijeéi transportare -prenositi i novolatinske - transportus
- prijenos, prijevoz). U nas se udomacio adekvatni izraz “prijevoz” od “prevoziti”, pa on moze potpuno
zamijeniti strani izraz “transport”.
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1.3. EKONOMSKE SPECIFICNOSTI PROMETA

Medu najvaznija obiljezja prometa ubraja se razdvojenost njegove dvije temeljne
komponente:

a) prometne infrastrukture (tzv. “fiksne” komponente koju €ine ceste,

pruge...), i
b) prijevoznih sredstava (odnosno tzv. “mobilne” komponente).

Fiksna komponenta prometa (ceste, pruge) je dugotrajna i kapitalno intenzivna®*,
vrlo ju je skupo mijenjati i ne moze se alternativno koristiti. Nasuprot tome, ve¢ina
mobilne komponente (prijevoznih sredstava) relativno je kratkotrajna (kratak vijek
trajnosti) i zamjenjuje se vise zbog fizicke i ekonomske zastarjelosti. Osim toga,
mobilna komponenta je jeftinija i moZe se djelomic¢no alternativno koristiti, npr. au-
tobus moze biti premjesten na neku drugu liniju ili moze biti upotrijebljen za prijevoz
izletnika.

Specifi¢nosti prometa mozemo promatrati i kroz razlike u tehnicko-eksploatacijskim
obiljezjima razlicitih grana prometa. Iz tih specifi¢nosti formiraju se razli¢iti odnosi
medu prometnim granama a oni mogu poprimiti karakteristike; komplementarnosti,
konkurentnosti i supstitutivnosti. Komplementarnost se javlja u sluc¢aju nuznosti
koristenja razli¢itih grana u jednom prijevoznom ciklusu (kombinirani prijevoz, inte-
gralni prijevoz, prijevoz osobnim autom do zracne luke isl.). Konkurentnost se javlja
u slucaju osjetnije razlike u troskovima izmedu pojedinih grana prometa koja se ¢esto
i stimulira tarifnim politikama kao i drugim intervencijama drzave. Supstitutivnost
se javlja kada jednu granu prometa zamjenjujemo drugom (npr. umjesto putovanja
koristimo se telekomunikacijskim uslugama - “umjesto ljudi, putuju informacije”).

1.4. EKONOMSKE SPECIFICNOSTI PROMETNE USLUGE

Promet, kao usluzna djelatnost, ima za posljedicu prijevoznu uslugu, tj. premjestanje
ljudi i dobara s jednog na drugo mjesto. Poput ostalih usluga i prometna usluga ima
svoja specificna obiljeZja a to su:

a) nematerijalnost, neopipljivost (ne moze se uskladistiti i kasnije ponuditi na
trzistu),

4 Za gradnju je potrebna velika koli¢ina financijskih sredstava.
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b) proces proizvodnje i potrosnje se odvijaju istovremeno i
¢) prijevozna usluga je ireverzibilna’

Vrijeme i mjesto potraznje za prijevoznim uslugama i ponuda prijevoznih usluga
veoma se razlikuju a zbog velikog prostornog i vremenskog kolebanja izuzetno je
tesko uskladiti ponudu i potraznju.

Od svih obiljezja prometa vjerojatno je najvaznije da on nije samosvrhovit (sam
sebi svrha). Ljudi putuju da bi ostvarili neku korist na odredistu, a put bi trebao biti
Sto kraéi. Korisnici teretnog prijevoza uzimaju prijevoz kao troSak u njihovoj op¢oj
funkciji proizvodnje i nastoje ga minimizirati. Takva karakteristika prometa, odnosno
prijevoza, u osnovi je cjelokupne ekonomike prometa.

Prethodno izneseno obiljezje posebice se odnosi na prijevoznu potraZnju koja
je tzv. izvedena potraznja. Ona je, uz udio prijevoznih tro§kova u vrijednosti doba-
ra, u biti odredena potraznjom za dobrima koja se prevoze ili koristima koje ljudi
oc¢ekuju od putovanja na razli¢ita odrediSta. Potraznja za uslugama prijevoza ugljena u
najvecoj je mjeri odredena potraznjom za ugljenom. Nitko ne trazi prijevoznu uslugu
kao takvu, nego potrazuje ugljen a odatle raste potraznja za njegovim prijevozom.

Iz toga se i izvlaci temeljni zakljucak o ¢vrstoj meduzavisnosti potraznje za
prijevozom i drustveno-gospodarskog razvitka. S porastom broja stanovnika, za-
poslenosti, dohotka i proizvodnje, raste i prijevozna potraznja i obrnuto. Prijevozna
potraznja je veoma determinirana strukturom gospodarstva kao i brojnim drugim
¢imbenicima (geografsko-prometni poloZzaj, prostorni raspored proizvodnih Cinilaca,
itd.). Djelomi¢no na prijevoznu potraznju utje¢e i moguénost zamjene prijevoznih
usluga nekim drugim uslugama, npr. telekomunikacijama, skladiStenjem i sl.

1.5. POJAM, PREDMET I SADRZAJ EKONOMIKE PROMETA

Promet smo definirali kao djelatnost koja ima zadatak da obavlja prometne us-
luge (premjestanje ljudi, dobara i vijesti s jednog mjesta na drugo mjesto). Potrebe
za tim premjeStanjem nazivamo prometne potrebe. Prema tome osnovna funkcija
prometa jeste da obavlja prostorno i vremensko premostavanje razlika izmedu
proizvodnje i potrosnje.

5 Ireverzibilan, - nepovratan, neponovljiv. U ovom kontekstu pojam ozna¢ava situaciju da kada jednom
konzumiramo prijevoznu uslugu, nju kao takvu, viSe ne mozemo vratiti. Svaka slijede¢a usluga vise nije
ona koju smo ranije konzumirali nego nova usluga.



Temeljni pojmovi 7

Kao funkcija koja omogucava cirkulaciju dobara i vrijednosti unutar kruznog toka
privredivanja, promet ima svoje specificne ekonomske osobine i zakonitosti koje ga
razlikuju od ostalih gospodarskih grana. Iz toga izvodimo predmet i sadrzaj kojim se
bavi znanstvena i nastavna disciplina ekonomika prometa. Iz prethodnih razmatranja
proizlazi da je predmet ekonomike prometa izucavanje i sistematiziranje specificnih
zakonitosti koje proizlaze iz specificnih ekonomskih karakteristika prometa.

Kao nastavna disciplina, predmet ekonomika prometa u sustavu srednjoskolskog
obrazovanja ima za cilj osposobiti polaznike prometnog usmjerenja da ovladaju
temeljnim znanjima i vjeStinama do kojih je dosla ekonomika prometa kao znanost.
Ovo izucavanje i sistematiziranje ponekad ima za predmet gospodarsku djelatnost,
odnosno ¢itavu granu prometa a ponekad samo fazu procesa unutar kruznog ekonoms-
kog toka. To znaci da je ekonomika prometa i makroekonomska i mikroekonomska
disciplina.

Ekonomika prometa je znanstvena disciplina koja proucava i sistematizira
specificne zakonitosti prijevoznog procesa, koje su rezultat njegovih gospo-
darskih obiljeZja. IstraZuje i pronalazi koja ekonomska, tehnicka, tehnoloska,
organizacijska, gradevinska, pravna, psiholoska, socioloska, medicinska i ostala
rjesenja idu u smjeru stvaranja optimalnog prometnog sustava, §to maksimira
ekonomske rezultate. Ekonomika prometa bavi se i pronalaZzenjem optimalnih
kombinacija proizvodnih faktora i poslovanja i maksimalnim koriStenjem
proizvodnih resursa... (Ekonomski leksikon, LZ “Miroslav KrleZa” i Masmedia,
Zagreb, 1995., str. 182.)
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PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA
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12.
13.
14.

. Sto je ekonomika?

. Koja su tri bitna pitanja ekonomike?

. Kakva je veza pojmova ekonomika i oskudnost?

. Sto su to resursi?

. Kada ne bi bilo oskudnosti ne bi bilo potrebe za ekonomikom! ObrazloZi ovu

tvrdnju.

. U €emu je razlika izmedu makroekonomije i mikroekonomije?
. Nabroji elemente ekonomskog kruznog toka!
. Sto je promet i koji je njegov osnovni zadatak? Objasni razliku pojmova promet i

transport!

. Obrazlozi razliku izmedu pojmova prometne potrebe i prometne usluge!
10.

Nabroji i obrazlozi temeljna obiljeZja prometne usluge!

. Sto je i sa &ime se bavi ekonomika prometa?

Objasni razliku izmedu tzv. fiksne i mobilne komponente prometa!

Obrazlozi tezu da promet nije samosvrhovit!

Nabroji nekoliko primjera komplementarnosti i konkurentnosti prometnih grana!

PROCITAJTE AKO ZELITE ZNATI NESTO VISE! \. /

AL _ 4
“...Mnoga gospodarska dobra ne mogu druk¢ije doc¢i u ruke potrebnika , nego

da se prenesu ili prevezu s jednoga mjesta na drugo. Za to pak hoce se nekih
gospodarskih uredenja, koja se u svakdanjem govoru zovu u kratko prometna
sredstva. Jamacno ih zato zovu tako , jer se ne riedko pod prometom u uzem
smislu razumieva upravo ovo prenasanje ili prevazanje osoba i stvari s jednoga
mjesta na drugo.

Nekoja ovih gospodarskih uredjenja prevoze ljude i robu, pa ih s toga zovemo
prevozila (sredstva prevoza ili transporta), a druga odpremaju i dopremaju viesti
te pismena saob¢ivanja, zovemo ih ob¢ila (sredstva komunikaciona)...

... Neprocienjene su koristi, koje prevozna sredstva i ob¢ila donose gospo-
darstvu u obce, a prometu napose, ako prevoze i prenose dobra brzo, sigurno
ijeftino...”

(Dr. Blaz Lorkovi¢, Pocela politicke ekonomije, Matica Hrvatska, 1889, g.
pretisak Zagreb,1993.g., str.)

Dr. BLAZ LORKOVIC O PROMETU
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2. PODJELA PROMETA

2.1. KRITERIJI PODJELE PROMETA

Podjelu i klasifikaciju prometa, razli¢iti autori izradili su polazeéi od razli¢itih
kriterija. Kako ne postoje jedinstveni kriteriji podjele, za razli¢ite svrhe upotrebljavaju
se razli¢iti kriteriji. Smisao bilo kakve podjele je u tome da se jasnije sagledavaju
pojedine specificnosti promatranog segmenta. Zbog toga se za podjele prometa uzi-
maju razna njegova obiljeZja kao kriterij podjele. Sve podjele prometa u biti polaze
od njegovih osnovnih ¢imbenika a to su: upravlja¢ (¢ovjek), prometnica (prometni
put), prometalo (vozilo, prometno sredstvo), objekt prijevoza (teret, putnici) i
okolina® (vidi tablicu 1.).

Tablica 1. Osnovni ¢imbenici i obiljezja prometa.

. T PROMETNO . . = OBIEKT
VRSTE PROMETA PROMETNICA SREDSTVO UPRAVLIAC PRIEVOZA
iivtlifl)ngj:i(l:::;];ege e ol g
LB I automobil. tramvaj. M G Roba, putnici
SR : : vozac, jahat¢
zivotinje za jahanje
JELIEZNICKI chj‘cz!l‘iéka pruga Prisilno I\'oclcna Strojovoda. Roba, putnici
celiéno uze vozila vlakovoda
ZRACNI Zrak (zracni Zrakoplov, . Rob tnici
koridor) helikopter Pilot, posada oba, pulnici
. . . . . ; Kapetan, kormilar, .
VODNI (Plovidba) Vodena povrina Brod, lada ]‘?t:m da, peljar Roba, putnici
Modificirani strujni G S G K
PRIJENOS VIIESTI | Zica, bezi¢no, si_jekmlfi, _ S PR SRH AL
I INFORMACIJA opticka vlakna radio-valovi, . .
svjetlost, znakovi L el
PRIJENOS Elektriéna mreza, Cjevovodi. Fkie liudi Enersiic
ENERGLIE razli¢iti uredaji toplovodi 1pe judt nergija
CIEVOVODNI Cjevovzf;’c‘e’°k’°t“° Razliciti uredaji Ekipe ljudi Rkﬂiﬁ:’tm}m’

Na temelju razlika izmedu obiljezja osnovnih ¢cimbenika prometa, mozemo definirati
slijedece kriterije 1 podjelu prometa:

¢ Pod okolinom kao ¢imbenikom prometa moZemo razumijevati: a) prirodne uvjete (klima, atmosferske
prilike i sl.) i (b) drustveno okruzenje ili pravnu okolinu (zakoni, propisi, pravila ponasanja, itd.)
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1. 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)

c¢) promet u zraku (zrakoplovni, helikopterski, raketni i satelitski, zracno-

svemirski promet s ljudskom posadom ili bez nje, poStansko-telegrafski-
telefonski i radio promet)

2. Prema podru¢ju na kojem se promet odvija razlikujemo:

a) medunarodni promet i,
b) unutarnji (domacdi) promet

3. Prema korisniku usluga razlikujemo javni promet i promet za vlastite potrebe
ili tzv. interprodukcija.

4. Prema nacinu organizacije razlikujemo linijski, slobodni i prigodni.

Pored nabrojenih, neki autori za razli¢ite svrhe navode i druge kriterije podjele;
poput nacina povezivanja prometnih grana (integralni, kombinirani, multimodalni
prijevoz), zatim, podjele na promet u zatvorenim i otvorenim prostorima, prema svrsi
putovanja (poslovni, u¢enicki, rekreacijski), i tome sli¢no.

Za potrebe statistike prometa u Hrvatskoj je izvrSena podjela prema Nacional-
noj klasifikaciji djelatnosti (NKD), (Narodne novine br. 6/95) koja je uskladena s
klasifikacijom djelatnosti Europske unije (EU) poznate pod kraticom NACE Rev.1.
Podrucje prometa, skladiStenja i veza, po NKD-u ima numeri¢ku oznaku 6 (Sest) a
podijeljeno je u potpodrudja sa slijede¢im numerickim oznakama:

60 KOPNENI PRIJEVOZ I CJEVOVODNI TRANSPORT

61 VODENI PRIJEVOZ

62 ZRACNI PRIJEVOZ

63 PRATECE I POMOCNE DJELATNOSTI U PRIJEVOZU;
DJELATNOST PUTNICKIH AGENCIJA

64 POSTA I TELEKOMUNIKACIJE

Drzavna statistika je 1998. (30. lipnja) u ovim djelatnostima prometa u Hrvatskoj
registrirala ukupno 8.365 poslovnih subjekata (poduzeca i ustanova).

2.2. EKONOMSKI SMISAO I PRAKTICNI ZNACAJ PODJELE
PROMETA

Temeljni smisao bilo kakve podjele prometa je u tome da se jasnije uoce i analizi-
raju specificnosti pojedinih grana prometa. U suvremenoj znanstvenoj misli, promet
se kao fenomen i dio narodnog gospodarstva najcesce definira kao sloZeni dinamicki
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sustav’. Dvije su bitne osobine prometa koje ga izdvajaju u specifi¢ni sustav unutar
sustava gospodarstva. One proizlaze iz njegovih temeljnih zadaca a to su:

(a) svladavanje prostora i vremena, i

(b) povezivanje svih tokova reprodukcije.

Cimbenici proizvodnje (zemlja, sirovine, strojevi, radnici) u stalnom su kretanju i
nalaze se na prostorno udaljenim mjestima, pa ih treba prostorno i vremenski uskladiti
a to je moguce samo pomoc¢u prometa kao dinamickog i slozenog sustava. Potrebna
je dinamicka organizacija da bi se savladali prostor i vrijeme. Promet je i otvoreni
sustav jer povezuje sve elemente reprodukcije (ekonomskog kruznog toka). Integralno
je vezan sa svim dijelovima gospodarstva kao svojim okruzenjem.

Da bi mogli sustavnije prouditi i analizirati funkciju prometa u gospodarstvu
potrebno je detaljnije analizirati smisao i prakti¢ni znac¢aj podjele prometa a narocito
po temeljnim kriterijima (tehnicki, teritorijalni i ustrojni kriteriji).

2.2.1. TEHNICKI KRITERIJI PODJELE PROMETA

Osnovu za podjelu prometa po tehni¢kim kriterijima nalazimo u njegovim
tehni¢kim ¢imbenicima a to su: (a) prometni put, (b) prometna sredstva i (c) po-
gonska energija.

Prometna sredstva obavljaju promjenu mjesta a prometni putevi omogucéuju prom-
jenu mjesta. Pored prometnih puteva imamo i stojne toc¢ke (prometna ¢vorista) koje
predstavljaju mjesta obavljanja pocetnih i zavr$nih odnosno prekrcajnih operacija.

Prometne puteve i stojne tocke ¢esto nazivamo i prometna infrastruktura (lat.
infra - ispod, struktura, grada). Njena osnovna funkcija je da omoguci prometnim
sredstvima da obavljaju svoju funkciju prijevoza (prijenosa).

Za osnovu podjele prometa po tehnickim kriterijima najéesce se uzimaju najvazniji
tehnicki ¢imbenici, prometni put i sredstvo pa razlikujemo promet na kopnu, promet
na vodi i promet u zraku (vidi tablicu 2.)

U suvremeno doba svjedoci smo procesa integracije i globalizacije tehnickih i dru-
gih komponenti prometa pa su sve vise u uporabi razli¢ite kompjutorske komunikacije
(“telematika”, elektronska posta, videotekst, internet, cronet, isl.) koje je po svojim
tehnickim i drugim obiljezjima sve teze klasificirati u tradicionalnim shemama.

7 sustav — skup elemenata koji su u medusobnom odnosu i ¢ine jednu cjelinu razli¢itu od njenih di-
jelova.
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Tablica 2. Vrste prometa prema tehni¢kim kriterijima.

PROMET NA KOPNU PROMET NAVODI PROMET U ZRAKU
cestovni pomorski zrakoplovni
zeljeznicki rijecni satelitski
cjevovodni kanalski PIT
pokretne trake jezerski radio i TV

Svaka grana prometa ima svoja specificna ne samo tehnicka nego i tehnoloska,
organizacijska i ekonomska obiljezja. Kada promet podijelimo po granama prema
tehnickom kriteriju, koji je nesporan i jednoznacan, vidljivija su i druga specificna
obiljezja pojedinih grana.

Nas prvenstveno zanimaju ekonomska obiljezja prometnih grana. S tim u svezi,
kod podjele po tehnickom kriteriju uoavamo razli¢itost ekonomske uloge i mjesta
pojedinih tehnic¢kih ¢imbenika u prometu kao sustavu a posebice prometnog puta
i prometnih sredstava. Ekonomske specificnosti prometnog sustava proizlaze iz
nekoliko njegovih osobitosti a posebice iz vlasnicke, organizacijske a potom i
ekonomske odvojenosti prometnog puta od prometnog sredstva (vidi tablicu 3.)

Iako su ovdje u biti prikazana obiljezja cestovnog i Zeljeznickog prometa - kao

Tablica 3. Ekonomske specifi¢nosti prometnog sustava

OBILJEZJE

PRIJEVOZNI PUT

PRIJEVOZNO SREDSTVO

VLASNISTVO

JAVNO, DRZAVNO

PRIVATNO, DRZAVNO

ORGANIZIRANOST

JAVNA PODUZECA,
DRZAVNA PODUZECA

PRIVATNA PODL'ZEC.-\.
DRZAVNAPODUZECA

PODUZETNIK DRZAVA PRIVATNI, DRZAVA
INVESTIRANIE DRZAVNO PRIVATNO. DRZAVNO
POTREBAN IZNOS KAPITALA VELIKI SREDNIJIL MALI

TEKUCE FINANCIRANIE

JAVNI PRIHODI, NAKNADE,
TAKSE

PRIVATNE INVESTICIIE,
VLASTITI PRIHODI

VRIJEME POVRATA
ULAGANJA

DUGI ROK

KRATKI, SREDNJI ROK

najznacajnijih skupina - ni ostali vidovi prometa bitno se ne razlikuju od navede-

nih.

Na prvi pogled moze se uociti da dva glavna tehnicka ¢imbenika (put i sredstva)

imaju razlicite vlasnike. Prijevozni putevi su drzavni (ceste, Zeljeznice) i predstavljaju
tzv. javno dobro'. Iz toga proizlazi i razli¢ita organiziranost. Prijevozna sredstva u

$ Dobro koje je pod jednakim uvjetima dostupno svim ¢lanovima zajednice i nikoga se ne moze iskljuéiti
iz prava kori$tenja tog dobra.
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cestovnom prometu su organizirana u privatnim ili javnim poduzec¢ima dok brigu o
prometnim putevima vodi drzava putem javnih poduzec¢a. U tablici 3. pregledno su
prikazane i ostale bitne razlike koje pokusajte sami komentirati.

2.2.2. TERITORIJALNI KRITERIJI PODJELE PROMETA

Teritorij u Sirem smislu je geografski prostor odreden prirodnim svojstvima ili u
uzem (politicko-administrativnom) smislu, zemlja obuhvacena postavljenim upravnim
granicama. Iz temeljne definicije prometa (premjestanje ljudi, dobara, vijesti iz jednog
u drugo mjesto) proizlazi da je teritorij (prostor) u samoj biti prometa.

Odnos prometa i prostora je najvazniji odnos jer promet premjestajuci ljude, do-
bra, vijesti, informacije i energiju s jednog mjesta na drugo mjesto predstavlja uvjet
proizvodnje ali i uvjet funkcioniranja prostora.

Prostor ili teritorij, shvacen kao gospodarski ambijent, predstavlja uvjet postojanja
¢imbenika proizvodnje (rad, kapital, zemlja) koji su ujedno i predmetom prome-
tovanja, a u prostoru ih nalazimo u razli¢itim pojavnim oblicima kao:

(a) prirodna dobra (sirovine), (b) stanovnistvo (rad, potrosnja) ili (c) proizvedena
dobra (robe).

Kao temeljni uvjet proizvodnje, promet obavlja dvije temeljne funkcije; svladava
prostor i povezuje ¢Cimbenike (vidi sliku 2.) Bez takve uloge prometa, proizvodnja ne
bi bila moguca jer bi resursi ostali prostorno i vremenski razdvojeni (neuskladeni).
Dakle, razne sirovine se nalaze na razli¢itim mjestima, radnici za proizvodnju stanuju
na razli¢itim mjestima a da bi doslo do akta proizvodnje potrebno je ove Cimbenike
dovesti na jedno mjesto - mjesto proizvodnje. U tome se ocituje svladavanje prostora
1 vremena od strane prometa.

Polazeéi od relacije teritorij - promet, odnosno teritorija kao kriterija za podjelu
prometa, mozemo definirati teoretski model i niz prakti¢nih modela podjele pro-
meta.

Cimbenici proizvodnje
MJESTO (sirovine, rad, kapital)
PROIZVODNJE razasuti su u prostoru.
Promet ima zadacu da ih
dopremi na mjesto
proizvodnje. Promet
integrira prostor i
SIROVINE STANOVNISTVO omogucava njegovo
funcioniranje

Slika 2. Promet povezuje prostor
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Teoretski model podjele prometa s obzirom na promatrani prostor prikazan je
na slici 3.

S obzirom na teritorij (teritorijalnu zonu djelovanja), promet u praksi najéesce
dijelimo na nacin kako je prikazano na slici 4. Ta podjela je radena s obzirom na
drzavni teritorij.

Unutarnji (domaci) promet se odvija

T po uvjetima domacih zakona dok se
Zaobilazni promet . .. ..
medunarodni promet odvija po uvjeti-
g ma:
Tokalm a) zakona raznih zemalja
. — b) medunarodnih ugovora (bilateral-
Prolazni > | nih i multilateralnih)
¢) konvencija (TIR, CMR, itd.)
d) dozvola (koje izdaje svaka zemlja
Ulazni [zlazni za svoje podrudje).
Pored utjecaja prometa na prostor
Slika 3. Teoretski model podjele prometa postoji 1 utjecaj prostora na promet.
s obzirom na prometno podrucje Taj meduutjecaj je dvostran. Smisao
UNUTARNJI PROMET MEDUNARODNI PROMET
PUTNIKA ROBE
Medugradski Vece udaljenosti Pogranicni
Gradski Manje udaljenosti (do 200 km) Tranzitni
Prigradski Lokalni)do 50 km) Na vece udaljenosti (do 200 km)

Slika 4. Prakti¢na podjela prometa s obzirom na teritori]

teritorijalizacije prometa je u mogucnosti i potrebi analize i optimalnog programiranja
veze 1 meduodnosa prometa i prostora s ciljem postizanja uravnotezenog ukupnog i
regionalnog razvitka.

Promet ima ulogu vaznog lokacijskog ¢imbenika koji putem prijevoznih troskova
bitno utjeCe na razmjestaj proizvodnih snaga, posebice proizvodnih pogona u prostoru
kao 1 na teritorijalnu podjelu rada. U tom smislu promet je tzv. aktivni lokacijski
¢imbenik. Prijevozni troskovi, u pogledu smjestaja proizvodnih pogona i ostalih
sadrzaja u prostoru, omogucavaju dvije alternativne lokacijske strategije, ovisno



Podjela prometa 15

o tome da li su veéi troskovi dopreme sirovina do prizvodnog pogona ili su veéi
prijevozni troSkovi prijevoza gotovih proizvoda do trzista. Te alternativne strategije
mozemo nazvati: (1) orijentacija na ishodiSte sirovina ili (2) orijentacija na trziste
prodaje (vidi sliku 5.). Tro$kovi prometa u dugom roku u pravilu izazivaju znatne
lokacijske promjene ne samo u pogledu lokacije proizvodnje nego i u pogledu lokacije
stanovni$tva (promjena mjesta boravka). TroSkovi prometa vazan su element odluke
o tome gdje Ce se graditi tvornice, stambne zgrade, trgovinski centri, 1 sl.

ORIJENTACIJA NA SIROVINE ORIJENTACIJA NA TRZISTE

MJESTO SIROVINA «——————— PROIZVODNJA ———————» PRODAJA (TRZISTE)

Slika 5. Dugoro¢no troskovi prometa uzrokuju promjenu lokacije proizvodnje i
njeno pomicanje blize mjestu glavnih sirovina ili trzi$tu prodaje

U svezi odnosa prometa i prostora vazno je uociti da i sam promet (prometna
mreza, stojne tocke, itd.) zauzimaju dio prostora pa nije svejedno kako se taj dio
prostora koristi. U Hrvatskoj prometne povrsine zauzimaju oko 2% ukupne povrsine
dok u urbanim zonama taj postotak iznosi oko 10%.

2.2.3. USTROJNI KRITERIJI PODJELE PROMETA

S obzirom na ustroj razlikujemo: (1) linijski, (2) slobodni i (3) prigodni prije-
voZz.

Temeljna obiljezja linijskog prijevoza su u tome da je unaprijed odredena: (a)
relacija (itinerer, pravac kretanja), (b) vozni red, i (c) tarifa (cijena prijevoza).

Linijski prijevoz je karakteristian u prijevozu putnika dok je u prijevozu robe
rjedi jer ne postoje temeljne pretpostavke (zbirna skladista, vece koliCine tereta na
odredenoj relaciji, potraznja).

Slobodni prijevoz, za razliku od linijskog, podrazumijeva da se sva tri elementa
(relacija, vrijeme prijema i isporuke robe, cijena prijevoza) ugovaraju slobodno, u
skladu s ponudom i potraznjom na trzistu.

Prigodni prijevoz se organizira od prigode do prigode (za trajanja nekih osobitno
znacajnih dogadaja kao $to je npr. posjeta Svetog oca Hrvatskoj). MoZe se organizi-
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rati kao linijski ili kao slobodan ovisno o obiljezjima prigode koja sluzi kao povod
njegovog organiziranja.

Zarazliku od ove podjele prometa koja se zasniva na tehnolo§kom ustroju, imamo
i podjelu s obzirom na ustroj korisnika prijevoza. Prema toj podjeli razlikujemo;
javni i prijevoz za vlastite potrebe (interni, interprodukcija).

Javni prijevoz je prijevoz za “tre¢e osobe”. Obiljezje javnosti podrazumijeva
da je jednako dostupan svim korisnicima na trzistu koji su spremni prihvatiti javno
objavljene uvjete prijevoza (cijenu ili tarifu, vozni red, itd.), te da se ni jednog koris-
nika ne moze iskljuciti iz moguénosti njegovog koristenja. Obavljaju ga poduzeca ili
fizicke osobe koje su registrirane za pruzanje usluga prijevoza.

Prijevoz za vlastite potrebe (interprodukcija) organiziraju poduzeca i fizicke
osobe s prijevoznim sredstvima u svojem vlasniStvu a za potrebe svoje osnovne dje-
latnosti. Npr. poduze¢e Ledo ima vlastita vozila za prijevoz sladoleda do prodajnih
lokacija. S tim vozilima se u pravilu ne smije obavljati prijevoz za druga poduzeca (“za
tre¢e osobe’’) nego samo prijevoz za vlastite potrebe. Razlozi organiziranja prijevoza
za vlastite potrebe su najcesce u visokospecijaliziranim zahtjevima za prijevoz nekih
specificnih vrsta robe (sladoled, kruh, svjeze mlijeko, meso, stoka, itd.)
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PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA

S O 03N DN b~ Wi~

—_

[a——
—_

12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.

20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.

. Nabroji glavne ¢cimbenike prometa!

. Nabroji kriterije podjele prometa!

. Nabroji prometne grane po NKD-u.

. Objasni pojam - sustav!

. Koje su dvije bitne osobine prometa kao specificnog sustava?

. Nabroji tri glavna kriterija podjele prometa?

. Kako smo podijelili promet po tehnickim kriterijima?

. Sto je ,.telematika“?

. Objasni pojam i nabroji §to sve uklju¢ujemo u prometnu infrastrukturu!
. Na $to se odrazava odvojenost prometne infrastrukture od prometnih

sredstava?

. U ¢ijem je vlasnistvu i tko najviSe investira u prometnu infrastrukturu?

Zasto?

Sto je sve predmetom prometovanja (prijevoza)?

Koje dvije temeljne funkcije obavlja promet u prostoru?

Nacrtaj 1 objasni teoretski model podjele prometa s obzirom na teritorij!
Nacrtaj 1 objasni shemu podjele prometa po teritorijalnoj zoni djelovanja!
Po ¢emu se razlikuju uvjeti obavljanja domaceg i medunarodnog prometa?
U ¢emu se ocituje staticka uloga prometa u prostoru?

U ¢emu se ocituje dinamicka uloga prometa u prostoru?

Obrazlozi razliku izmedu lokacijske orijentacije na ishodisSte sirovina i
orijentacije na trziste prodaje?

Kako promet utjece na podjelu rada i specijalizaciju?

Koje su opce gospodarske koristi od podjele rada i specijalizacije?

Zasto je vazna dostupnost prometnih usluga?

Kako dijelimo promet po ustrojnom kriteriju?

Objasni temeljna obiljezja linijskog prijevoza!

Po ¢emu se slobodni prijevoz razlikuje od linijskog?

Obrazlozi sadrzaj i znacenje pojmova; relacija, vozni red i tarifa!






I DIO

ULOGA I UTJECAJ PROMETA
NA RAZVOJ GOSPODARSTVA
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3. ULOGA I UTJECAJ PROMETA NA RAZVOJ GOSPO-
DARSTVA

3.1. MEDUZAVISNOST PROMETA I GOSPODARSTVA

Promet ima posebno znacenje u razvitku gospodarstva i drustva. On pruza pri-
jevozne usluge. Zbog toga je promet usluzna djelatnost ali prisutna i nuzna u svim
fazama ekonomskog toka. Sveprisutnost i vaznost prometa kao uvjeta odvijanja
kruznog ekonomskog toka vidimo na slici 6.

PROIZVODNJA | Frilevoz | gy api§TENJE | Prilevoz

SIROVINA —> SE ——»| PROIZVODNJA
SKLADISTE Prijevoz TRZISTE Prijevoz .
ROBE ’ ROBE ——> | POTROSAC ROBE

Slika 6. Promet u kruZnom ekonomskom toku

Promet je, dakle, sastavni dio i uvjet svih faza reprodukcije: proizvodnje, razmjene,
raspodjele i1 potrosnje. Bududi je promet sastavni dio kruznog ekonomskog toka te
se pojavljuje u svakoj njegovoj fazi, on svojom vrijednos¢u sudjeluje u vrijednosti
svake faze. Glavna funkcija vrijednosti prometnih usluga su prometni troSkovi, pa je
za svaku fazu pojedinacno i za gospodarstvo i drustvo u cjelini najvaznije smanjivanje
tih troskova. Smanjenje prometnih (prijevoznih) troskova direktno uvjetuje moguénost
smanjivanja cijena roba. Mnogi prometni stru¢njaci i ekonomisti smatraju da je sman-
jenje troskova prijevoza povijesno vaznije nego povecanje brzine prijevoza.

Slozenost gospodarske, drustvene i prometne strukture uvjetuje postojanje velikog
broja ¢inilaca razvoja prometa koji djeluju skupno ili pojedinacno. Isto tako i promet
kao cjelovit sustav ali i putem svojih komponenti (prometnih grana) djeluje direktno
ili indirektno, s ve¢im ili manjim intenzitetom na razvitak drustvene i gospodarske
strukture.
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3.1.1. UTJECAJ PROMETA NA PROIZVODNJU

Na razvitak proizvodnje promet djeluje na vise nacina i to:

1. buduc¢i da je promet ujedno i sastavni dio proizvodnje (faza procesa proizvodnje)
utjeCe izravno na proizvodnju, i to tako da;

a) funkcionalno i prostorno povezuje ¢imbenike proizvodnje
b) omogucuje realizaciju proizvodnje odnosno potrosnju
¢) omogucuje integracijske procese.

2. utjeCe neizravno;
a) na druge grane i ljudske djelatnosti koje dinamiziraju proizvodnju
b) pospjesuje rast potraznje kao potrosac

Kao dio proizvodnje, promet direktno djeluje na smanjenje/povecanje trosSkova
proizvodnje. Porast ekonomske u¢inkovitosti prometa omogucava snizavanje prodajne
cijene robe. Udio troskova prijevoza (Cistih i dodatnih) u cijeni nasih roba jos uvijek je
previsok. Prema nekim procjenama (egzaktni podaci ne postoje) taj udio iznosi oko
20%1znatno je viSinego urazvijenijim zemljama. Ovu konstatacijuilustrirajuipodaci
oucescu troskova vanjskog i unutarnjeg prometa za pojedine vrste roba (tablica 4.).

Tablica 4. Udio troskova vanjskog i unutarnjeg prijevoza u prodajnoj cijeni roba.

VRSTA % Vanjskog T UKUleN POSTOTAK
ROBE prometa TROSKOVA

]?raéno 2.5 1.6 4.1

Secer 2.8 1.7 4.5

Ulje 5.0 10.0 15.0

Ugljen 19.8 14.0 33.8

Cement 13.5 18.5 32.0

Cigla 12.5 9.0 21.5

SniZzavanje troSkova prijevoza omogucava sniZzavanje ukupnih troskova
proizvodnje a time i pad cijena gotove robe. Ova pak omogucava realan porast
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dohodaka jer uz iste dohotke mozemo (zbog pada cijena) kupiti ve¢u koli¢inu robe
a time direktno pove¢avamo potraznju koja opet (uz pretpostavku nepromijenjenih
cijena) daje impuls rastu proizvodnje. Rast proizvodnje opet sa svoje strane kroz
povecanje serija i tzv. ekonomiju obujma® dovodi do daljnjeg pada cijena. Tako se
snizavanje troSkova prometa multiplikativno u pozitivnom smjeru odrazava na porast
proizvodnje i opéeg blagostanja u drustvu.

Veéa brzina prijevoza pak omogucava Sirenje trziSta (a to opet utjeCe na rast
proizvodnje) posebice za lako pokvarljive robe. Zbog veée potraznje za tom vrstom
robe, takoder, se sniZavaju cijene. Veca brzina omogucava trgovini da posluje bez
skladista, jer se roba moze dopremati u koli¢inama i vremenu koje zahtjeva potraznja
na trzi$tu robe. Proizvodnji je time omoguceno da planira proizvodnju, distribuciju i
prodaju gotove robe, da smanjuje rizik i povecava dobit.

Uloga prometa odrazava se i na omogucavanje integracijskih procesa u proiz-
vodnji (horizontalna i vertikalna integracija).

Horizontalna integracija (specijalizacija proizvodaca na uze proizvodne pro-
grame ali zato vece serije proizvoda) takoder snizava troSkove proizvodnje ali zahti-
jeva veci obim prijevoza roba (dijelova proizvoda) i razmjene izmedu proizvodaca
(kooperanata) koji medusobno suraduju u proizvodnji jednog proizvoda. Ovi povecani
prijevozi uzrokuju nove prijevozne troskove.

Da bi horizontalna integracija (specijalizacija i podjela rada) mogla poluciti pozi-
tivne u¢inke u smanjenju ukupne cijene proizvoda, ti dodatni troSkovi prijevoza moraju
biti manji od dodatnih pozitivnih u¢inaka (smanjivanje troSkova proizvodnje) koji se
ostvaruju kroz specijalizaciju i proizvodnju vecih serija gotovih proizvoda. Razvijen
i u€inkovit promet omogucava specijalizaciju i podjelu rada izmedu horizontalno
integriranih proizvodaca.

Vertikalna integracija (koncentracija proizvodnje na jednom mjestu) u pravilu
smanjuje potrebu za prijevozom sirovina jer se proizvodnja najcesce locira u neposred-
noj blizini izvora sirovina. No ovakvi procesi udaljavaju mjesto proizvodnje od trzista
1 potroSaca pa je potrebno adekvatno prometno povezati te segmente. A u tome se
opet ogleda mogucnost utjecaja prometa i na ovaj vid integracije.

Promet u velikoj mjeri i neizravno utjece na proizvodnju pospjesujuéi razvitak
drugih grana i ljudskih djelatnosti te kroz zadovoljavanje raznolikih ljudskih potreba
(turizam, sport, rekreacija, kultura, isl.).

Posebice je izrazen njegov neizravan utjecaj putem tzy. vlastite potrosnje. Promet
je veliki potro$aé mnogih dobara, od samih prometnih sredstava i rezervnih dijelova
zanjih, zatim energije, kao i raznih dobara neophodnih za izgradnju i odrzavanje pro-
metnih putova. Tim putem promet utje¢e na razvoj brojnih djelatnosti i proizvodnih
sektora.

° Ekonomija obujma je situacija kada pove¢anjem proizvodnje (veli¢ine serije) smanjujemo jedini¢ne
(prosjecne) troskove proizvodnje (opSirnije vidi u pojmovniku na kraju knjige).
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3.1.2. UTJECAJ PROMETANA GOSPODARSTVO I REGIONALNI RAZVITAK

Promet je najvazniji ¢imbenik bez kojeg ne bi bila moguca optimalna specijal-
izacija regija i teritorijalna podjela rada medu njima. Naprimjer, Slavonija se speci-
jalizirala u proizvodnji poljoprivrednih kultura a Dalmacija u djelatnosti turizma u
kojem se troSe znatne koli¢ine poljoprivredno — prehrambenih proizvoda porijeklom
iz Slavonije. Podrazumijeva se da prometni sustav po svojim kapacitetima moze
obaviti sve prijevoze dobara u ovakvoj meduregionalnoj razmjeni. Naravno da se
podrazumijeva i odgovarajuca ekonomska ucinkovitost (ekonomic¢nost prometa)
koja moze osigurati snabdijevanje potrosaca po cijenama prijevoza koje ¢e biti nize
od snizavanja cijena koje se postiZze kroz povecanje proizvodnosti koja je rezultat
teritorijalne podjele rada i specijalizacije regija.

Posebno vaznu i nezaobilaznu ulogu promet ima u razvoju nedovoljno razvijenih
regija. Kako se radi o nerazvijenim podrucjima ¢ija proizvodna struktura i djelatnosti
odrazavaju u pravilu neracionalnu samodovoljnu (“zatvorenu”) naj¢es¢e naturalnu
proizvodnju za vlastite potrebe, promet im mora omoguciti “otvaranje” i dati pocetne
impulse u ubrzanju razvitka.

Niska proizvodnost nerazvijenih regija ne osigurava stvaranje dohotka koji bi
bio dostatan za brzi rast i razvoj pa je on ekstenzivan, spor i neracionalan. Prometno
otvaranje kroz izgradnju adekvatne prometne mreze jedan je od prvih koraka koji
omogucavaju razvoj nedovoljno razvijenih regija i zemalja.

Time se omogucava ukljucivanje ovih regija u teritorijalnu podjelu rada i speci-
jalizaciju a to znaci i strukturno prilagodavanje u pravcu razvijanja onih djelatnosti u
kojima ¢e ta regija biti najproduktivnija. To potice rast proizvodnje u kojoj se mogu
realizirati komparativne prednosti'® a kroz povecanje koli¢ine proizvodnje ostvaruju
se 1 ucinci tzv. ekonomije obujma a potom se stvaraju i povoljnije pretpostavke za
rast investicija, dotok kapitala i drugi ekonomski probitci.

Povecanjem ekonomske ucinkovitosti, tehnickim i tehnoloskim unapredenjima,
porastom brzine kretanja i povecanjem udobnosti prijevoza, promet omogucéava
teritorijalnu ekspanziju (Sirenje) ljudskih aktivnosti i djelatnosti. Covjek Zivi u
stalnom traganju za novim izvorima prirodnih bogatstava, nalazistima sirovina, ugod-
nijim uvjetima Zivota i rada. Covjek neprekidno tezi osvajanju novih sve udaljenijih
prostranstava i $iri teritorijalnu zonu svojih djelatnosti. U zemljama koje imaju raz-
vijenu prometnu mrezu, i promet u cjelini, nije neobicno da se svakodnevno putuje
na radno mjesto koje je udaljeno i preko 100 km od mjesta stanovanja.

10 Sposobnost nekog podrucja da proizvede istu robu s manje troskova od nekog drugog podrucja
(opSirnije vidi u pojmovniku na kraju knjige).
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3.1.3. UTJECAJ PROMETA NA MOBILNOST PUCANSTVA

Mobilnost - pokretljivost ljudi i dobara stalna je komponenta njihova posto-
janjairazveja. Razlozi mobilnosti i nacini zadovoljavanja potreba ljudi za kretanjem
vremenom su se mijenjali zbog:

- izmjena nacina Zivota,

- izmjena uvjeta pod kojima su ljudi pribavljali sredstva neophodna za svoj opstanak,
- izmjena u tehnickim sredstvima kojima su se ljudi sluzili pri zadovoljenju svojih
potreba za kretanjem.

Kretanje ljudi (mobilnost) je trajna potreba i pojava jer se sve aktivnosti i potrebe
ljudi (rad, obrazovanje, rekreacija, itd.) ne mogu zadovoljiti na jednom mjestu. S
porastom stupnja razvitka drustva, potrebe za kretanjem su sve vece i raznovrsnije
pa je i mobilnost veca.

Zahvaljujuéi prometu (porastu brzine, smanjenju troskova, povecanju udobnosti
putovanja, itd.) danas mobilnost pucanstva postaje sve veéa i sve je Siri radijus
kretanja (dnevni i povremeni). Promet je danas po svojim kapacitetima i drugim
bitnim osobinama u mogucnosti osigurati trajniju i povremenu mobilnost velikog
broja ljudi u istom trenutku (npr. sezonsku u turizmu ili povremenu kao §to je bio
slucaj sa posjetom Pape Hrvatskoj 1994.g. kada se u jednom danu na jednom mjestu
naslo vise od milijun ljudi).

Suvremeni razvoj prometa koji pospjesuje mobilnost ljudi omogucava eptimalno
planiranje i upotrebu prostora. Na takvim u€incima prometa zasniva se suvremeno
planiranje i realizacija optimalnih urbanistickih koncepcija. Danas se planiraju i
izgraduju posebni prostori za:

- razvoj industrijskih zona u kojima je moguce ostvarivati najpovoljniju proizvodnost
rada bez obzira na udaljenost mjesta stanovanja radnika,

- razvoj stambenih zona u najpovoljnijem prirodnom ambijentu,
- razvoj rekreacijskih zona u ekoloski najzdravijim sredinama,
- razvoj centara kulture i obrazovanja,

- razvoj trgovinskih centara,

- razvoj tzv. vikend-naselja, itd.

Promet danas uspjesno povezuje ove zone omogucavajuci covjeku uspjesno koristenje
sve Sireg prostora za zivot i rad. Time promet povecava covjekovo zadovoljstvo i
kvalitetu njegova zivota.
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3.1.4. UTJECAJ PROMETA NA TRZISTE

TrziSte u Sirem smislu podrazumijeva mehanizam putem kojeg se susrecu
kupci i prodavaci da bi razmijenili dobra, odnosno, da bi odredili cijene i koli¢ine
nekog dobra. Neka trziSta (poput burze ili trznice rabljenih proizvoda i sl.) postoje
na to¢no odredenim fizickim lokacijama. Ostala trzista posluju putem telefona ili se
organiziraju putem racunala. U svakom slucaju, bez obzira na to da li postoji ili ne,
fizicki kontakt kupca i prodavaoca, konacna posljedica njihova medudjelovanja jeste
- kretanje dobara od mjesta proizvodnje do mjesta potrosnje.

Promet u svim fazama omogucava funkcioniranje trzista i ima nezamjenljivu
ulogu, bilo kao telefonski ili promet putem elektronskih medija, bilo kroz kretanje
putnika ili kona¢no kroz omogucavanje premjestanja roba.

Promet na trziste utjeCe posredno putem utjecaja na razvoj i rast proizvodnje te
kroz utjecaj na smjestaj i lokaciju, ali i izravno, time $to §iri obim trzista (geograf-
ski i ekonomski), povecava trziSnost proizvodnje, omogucava integraciju trzista i
konkurenciju, povecava ekonomic¢nost razmjene, itd.

Opce pravilo o lokaciji obavljanja djelatnosti tamo gdje su prijevozni troskovi
najmanji (uz pretpostavku da su svi ostali troskovi isti), vrijedi i za trziSte. Putem
prijevoznih troskova a posebice kroz tarifnu politiku (politiku vozarina ili cijena
prijevoza) moguce je djelovati na prostorni oblik i radijus trziSta. Budu¢i da u
prometu vaZan utjecaj na tarife ¢esto ima i drzava, to je i jedan od njenih kanala koji
omogucava ostvarivanje ciljeva u pogledu razmjestaja trzista i alokacije resursa.

U slucaju jednakih prijevoznih tro§kova (cijena prijevoza) trzi$na podrucja
(radijus trzi$ta) ¢e biti podijeljena jednoliko (vidi sliku 7. dio a).

a) b)

y

Slika 7. Prostorna podjela trzista

a) u slucaju jednakih b) u slucaju nejednakih
cijena prijevoza cijena prijevoza
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Medutim ako iz bilo kojih razloga prijevozne cijene u jednom podrucju postanu
manje, trziSte s najnizim prodajnim cijenama ¢e unistiti ostala trziSta i prostorna
distribucija trziSnog radijusa ¢e se deformirati (vidi sl. 7.b.).

U fazi razmjene promet omoguéava i olakSava razmjenu, Siri geografski radijus
trzista a povecanjem konkurencije sniZzava cijene robama (poveéava ekonomsku
i apsorpcijsku mo¢ trzista). Nerijetko su cijene roba na nekim lokalnim trziStima
izrazito visoke samo iz razloga nemogucnosti drugih konkurenata da konkuriraju na
tom trzistu zbog njihove udaljenosti i visokih cijena prijevoza.

Brzina prijevoza i snizavanje troSkova prijevoza, posebice omogucavaju Sirenje
trziSta lako pokvarljive robe. Svako snizavanje cijene, pa tako i snizavanje cijena
prijevoza, navodi potroSace na vecu potro$nju (potraznju), $to utjece na rast proiz-
vodnje a time se indirektno sniZzavaju i cijene roba, a to poveéava Zivotni standard
i ekonomsko blagostanje drustva.

Ujednacavajudi uvjete razmjene i trgovanja na sve Sirem podruc¢ju, promet
doprinosi integraciji i jedinstvenosti trzista te jaCanju konkurencije. Lokalna trzista se
povezuju u nacionalna i medunarodna trzista. Razvojem informacijskih tehnologija,
Sto je takoder dio prometa, omogucena je informiranost proizvodaca i potencijalnih
potrosaca o vrstama i koli¢inama raspolozivih roba, cijenama i ostalim njihovim svo-
jstvima. Time se uklanjaju i razne netrzi$ne barijere razmjene, uklanjaju se monopoli
i slicne prepreke funkcioniranju trzisSnog mehanizma.

Ove ucinke promet ostvaruje putem izgradnje i razvoja prometne mreze, nabavom
i kori$tenjem brzih, suvremenijih i ekonomicnijih prijevoznih sredstava, smanjenjem
troskova prijevoza, poboljSicama u tehnologiji i organizaciji prijevoza, smanjenjem
vremena zadrzavanja robe u prijevozu, povecanjem sigurnosti i drugim mjerama i
postupcima.

3.2. UTJECAJ PROMETA NA RAZVOJ DRUSTVA

Svojim udjelom i utjecajem na razvoj proizvodnje, razmjene, raspodjele
i potrosnje, promet izravno i neizravno utjee na gotovo sve aspekte i podrucja
drustvenog Zivota i razvoja.

Promet utjeCe na raspodjelu dobara i vrijednosti. Pove¢avajuci proizvodnost i
ekonomsku ucinkovitost, smanjujuci potrebna ulaganja (novca, energije, rada) za
isti prijevozni rad, promet stimulira porast proizvodnje, povecava realne dohotke
stanovni$tva i dobitak poduzetnika i zaposlenih u svojoj i drugim djelatnostima.

Promet ima znatnog uticaja i na brojne izvanekonomske drustvene funkcije,
posebice socijalne i politicke.

Jedan od najvaznijih socijalnih ucinaka izrazava se kroz doprinos porastu
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zivotnog standarda. Promet smanjuje troSkove a povecava moguénost kupovine i
potrosnje vecée koliCine raznolikih roba. Time povecava uvjete stanovanja, odijevanja,
prehrane, zabave, rekreacije kao i razinu kulture i obrazovanja pucanstva. Porastom
realnih zarada iznad egzistencijalnog minimuma povecana je mogucnost koristenja
dodatnog vremena za odmor i stjecanje novog znanja ¢ime raste kvaliteta pucanstva
a time su pretpostavke buduéeg opéeg razvitka jos vece.

Promet je omogucio povezanost donedavna gotovo izoliranih podrucja i drzava.
Srusena je izolacija sela i grada, ujednaceni su uvjeti zivota medu njima. Omoguéena
su interkontinentalna putovanja, §to iz temelja mijenja nacin Zivota i navike u
koriStenju vremena i prostora te omoguéava ubrzani transfer roba, ljudi, teh-
nologije i znanja.

Brojni su i doprinosi prometa na politickom podrucju. Tu se prije svega podra-
zumijeva njegova uloga i doprinos razvijanju narodnog i nacionalnog jedinstva,
stvaranje homogenosti naroda i njihove medusobne ekonomske ovisnosti. Sirenjem i
jaCanjem komunikacija doprinosi se razvijanju znanosti, kulture i jezika.

Nezaobilazna je i uloga prometa u poveéanju obrambene sposobnosti zemlje.
Promet sa svojom prometnom mrezom, sredstvima, tehnologijom i organizacijom,
sastavni je dio obrambene moci i snage svake vojske. Svojim logistickim i1 drugim
osobinama promet predstavlja jedan od temeljnih uvjeta vojne mo¢i svake zemlje.

3.3. PROMET I EKOLOGIJA

Suvremeni razvitak prometa, porast broja vozila, rast potrosnje pogonske en-
ergije, izgradnja prometnica koje zauzimaju sve vece zemljiSne povrSine, izazivaju i
neke neZeljene, nepovoljne posljedice i u¢inke na drustveni razvoj. Te nezeljene
(uzgredne) ucinke nazivamo op¢im pojmom eksternalije.

Razlikujemo korisne i $tetne eksternalije. Pod korisnim eksternalijama podra-
zumijevamo opcenito sve indirektne koristi koje promet emitira u cjelini druStvenog
zivota. Od Stetnih mozemo nabrojiti nekoliko ve¢ opéepoznatih primjera; “ucinak
staklenika” koji je posljedica nagomilavanja ugljicnog dioksida a uzrokuje klimatske
promjene, rast razine oceana i promjenu smjera monsuna, “kisele kise” koje dolaze
od prijenosa na velike udaljenosti sumpora §to ga ispustaju elektri¢ne centrale, ra-
dioaktivna zrac¢enja od atmosferskih pokusa nuklearnog oruzja ili nuklearne nesrece
u Cernobilu, do zagadivanja zraka i vode koje uzrokuje kemijska proizvodnja, proiz-
vodnja energije i posebno upotreba automobila.

Nepovoljni uticaj prometa narocito se ocituje u oneciScenju zraka, vode i tla,
pojavi buke i vibracija, u negativnom djelovanju na cjeloviti okoli§, u zauzimanju
vitalnih prostora, posebice u naseljenim podruéjima kao i vizualnom
degradacijom, te u povecanoj opasnosti za Zivot i zdravlje ljudi.
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U zadnja dva desetljeCa posvecuje se sve veca organizirana paznja kako bi se
smanjio ili bar ograni¢io nepovoljan uticaj prometa u nacionalnim i u internaciona-
Inim razmjerima. Poduzimaju ze brojne mjere na podru¢jima tehnike i tehnologije,
izgradnje prometnica i prometnih sredstava, zakonskih ogranicenja i zabrana pa Cak
i ekonomskih mjera.

U ekonomskom aspektu problem se svodi na odredivanje stimulativnih i des-
timulativnih mjera kao i zabrana (kazne i nagrade) onima koji mogu doprinositi
da se manje zagaduje. Proizvodaci i potrosaci bivaju stimulirani na manja zagadenja
ili im se zabranjuje uporaba prijevoznih sredstava koja emitiraju opasne supstance
ili emitiraju buku iznad utvrdenih granica. U zemljama EU o tome su doneseni
zajednicki propisi (EUR-1 i EUR-2) kojima su definirane grani¢ne vrijednosti emisije
nekih supstanci (tablica 5.).

Tablica 5. Grani¢ne vrijednosti zagadenja prema propisima EU.

Vrsta zagadenja Jedinica EURO 1 (od EURO 2 (od
mjere 01.10.1993.) 01.10.1996.)
Cco g/kWh 4,5 4,0
HC g/kWh 1,1 1,1
NOx g/kWh 8.0 7,0
Cestice g/kWh 0,36 0,15

Prilikom izgradnje prometnica traZe se posebne studije o zastiti okoliSa. Zabranjuje
se prometanje vozilima nocu ili ¢ak nekim podruc¢jima ako stvaraju preveliku buku,
itd.

3.4. PROMET I SUVREMENI KONCEPT LOGISTIKE

Prometu kao temeljnoj djelatnosti koja omogucava povezivanje i nesmetani ti-
jek proizvodnje, raspodjele, razmjene i potro$nje, kontinuirano se posvecuje u svim
zemljama 1 njihovim gospodarsvima duzna paznja. Pri tom se razvijaju i odredeni
teoretski i prakti¢ni koncepti njegovog stalnog unapredivanja.

U novije vrijeme, koje je karakterizirano ekonomskim krizama i smanjenjem stopa
profita, svi gospodarski subjekti sudbinski su usmjereni na provjeru svoje troskovne
strukture. Pra¢enjem svih faza poslovnog procesa utvrdeno je slijede¢ih sedam su-
vremenih op¢ih trendova:
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1. Troskovi prijevoza naglo rastu.

UspjeSnost proizvodnje dostiZe svoj vrhunac i daljnja su poboljSanja
veoma mala.

Promjene u filozofiji vodenja zaliha.

Velika diferencijacija unutar proizvodnog programa.

Uvodenje kompjutorske tehnologije u proizvodnji.

Povecana primjena kompjutora kod svih ostalih sudionika poslovnog
procesa.

7. Povecana briga javnosti za o¢uvanje okoliSa.

N

SNk W

O znacaju smanjivanja ukupnih tro§kova logistike mozemo zakljucivati na te-
melju podataka predocenih na slici 8. Mozemo utvrditi da se troSkovi logistike nekih
proizvoda kre¢u i1 do 40% njihove prodajne cijene.

40%
35%
30%- ) . _
25%- O prehrambeni proizvodi
20%- B kemijski proizvodi
15%- L] papir
10% Otekstil
z:;: = W strojevi
Troskovi logistike kod prometa raznih
proizvoda

Slika 8. Troskovi logistike kod prometa raznih proizvoda

Uvazavanje ovih op¢ih trendova, a posebice problem porasta troskova prijevoza,
namece potrebu iznalazenja i uvodenja novih metoda i aktivnosti, koje omogucéavaju
ucinkovitije poslovanje poduzeca i Citavog gospodarstva.

Na toj osnovi se razvio koncept logistike. Sam pojam se javlja i pod drugim na-
zivima; poslovna logistika, fizicka distribucija, upravljanje materijalima, distribucijski
inZenjering, logistika nabave do upravljanja logistikom. Zbog velike zbrke u upotrebi
ovog pojma americko Vijece za logisticko upravljanje (CLM - Council of Logistics
Management), 1991. godine je definiralo logistiku kao : “Proces planiranja, im-
plementacije i provjere uspjesnosti stvarnog tijeka i skladiStenja roba, usluga i
odgovarajudih informacija od mjesta polaska do mjesta potro$nje, a sve u skladu
sa zahtjevima kupca.”

U domacoj literaturi logistika se definira kao “na¢in upravljanja svim aktivnos-
tima Kkoje se odnose na premjestanje sirovina, poluproizvoda, ostalog materijala i
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gotovih proizvoda izmedu proizvodnih poduzeca, od nabave sirovina do prerade,
odnosno od proizvodaca do potrosaca”.

Aktivnosti koje obuhvaca logistika mnogo su §ire od prometa (prijevoza).
Prijevoz je samo jedan segment logistike koja predstavlja sustav koji se sastoji iz
slijedecih elemenata:

. Prijevoz

. Skladistenje

. Zalihe

. Distribucija

. Manipulacija

. Cimbenik &ovjek

. Informacijski sustav

0 3 N bW

. Integracija

Slikoviti prikaz obuhvata koncepta logistike vidimo na slici 9.

RUKOVANJE
FIZICKA
MATERIJALOM DISTRIBUCHA
NABAVA PROIZVODNIJA
SIROVINA
TRGOVINA KUPCIROBE
DOBAVLIJACI
ZALIHE ZALIHE ROBE
MATERUALA
LOGISTIKA

Slika 9. Shema obuhvata koncepta logistike.

Osnovni zadatak i smisao logistike sastoji se u tome da se prate, proucavaju,
analiziraju 1 ispituju sve pojave koje utjecu na visinu troskova i donose takve odluke
kojima se postizu §to nizi troskovi i to u svim elementima (prijevoz, skladiStenje,
zalihe, distribucija, manipulacija...) a ne samo u jednom od njegovih elemenata
(naprimjer prijevozu). Logisticki nacin razmisljanja i djelovanja podrazumijeva
Sirenje horizonta promatranja i djelovanja na ukupno promatranje procesa koji
slijede jedni druge i dovode do optimiranja gospodarskih rezultata.
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Tradicionalno (staticko) gledanje na promet stavljalo je u prvi plan sredstvo
prijevoza - vozilo, pa je organiziranje prijevoznih usluga imalo za svrhu, racionalno
koristiti sredstva koja stoje na raspolaganju. To ¢e vrijediti i dalje. No primjenom
nacela logistike u prvi plan izbija objekt prijevoza - posiljka.

Funkcija cilja logistike nije samo manja cijena prijevoza nego sniZavanje
troskova cjelokupnog procesa distribucije i svih njegovih segmenata. Ako na
problem troskova gledamo na takav nacin tada nam eventualna usteda u prijevozu
nece biti od znacaja ako se npr. zbog povecanja brzine prijevoza, poveca vrijeme i
opseg robe koju nakon toga moramo skladistiti. Povecani troskovi skladistenja mogu
viSestruko nadmasiti ustede u prijevozu. Smisao logistike je da integralno promatra
sve faze i istovremeno brine o optimiranju cjelokupnog lanca povezanih procesa
a ne samo o jednom procesu.

Zbog toga logisticka filozofija, za razliku od ranije filozofije “prijevoza gotove
robe” odnosno njezine fizicke distribucije, obuhvaca sve faze robnih tijekova u ko-
jima se svladava prostor i vrijeme (tokovi sirovina, materijala u proizvodnji, gotovih
proizvoda do skladista i do potrosaca).

% A
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80
60
40
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Slika 10. Dugoro¢ni trendovi kretanja troskova proizvodnje i logistike.

Strateski znacaj snizavanja troSkova logistike mozemo utvrditi promatranjem
dugorocnih tendencija kretanja troskova proizvodnje i logistike (slika 10). Iz pri-
kazanog grafikona jasno se uocava tendencija pada troskova proizvodnje u dugom
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roku. Razlozi pada troskova proizvodnje nalaze se u tehni¢kom progresu, inovacijama
i tehnicko-tehnoloskim pronalascima, proizvodnji veéih serija, napretku znanja i
vjestina, poboljSicama u organizaciji i tehnologiji proizvodnje, i slicno.

Razlozi tendencijskom porastu troskova logistike nalaze se u sve rasprsenijim,
sloZenijim te po opsegu i kvaliteti ve¢im zahtjevima za logisti¢kim operacijama.
Proizvodnja se disperzira pa zahtijeva vise prijevoza. Kupci zahtijevaju dostavu
do vrata i slicno. UsloZavanje i povecanje opsega logistickih operacija vezano je s
povecanim troSkovima pa oni koji uspiju smanjiti troskove logistike (uz pad troskova
proizvodnje) imaju sve konkurentske prednosti i moguénost postizanja ekonomskih
i drugih probitaka na duZi rok.

Zbog toga danas razvijene zemlje posvecuju osobitu paznju razvoju svih eleme-
nata logistike ne samo u svojim proizvodnim subjektima (mikrologistika) nego i na
nacionalnoj razini (makrologistika).

3.5. SUVREMENI SUSTAVI DISTRIBUCIJE ROBA I PROMET

Suvremeni logisticki koncept podrazumijeva optimalizaciju cjelokupnog sus-
tava distribucije roba od prijevoza sirovine za proizvodnju do prijevoza gotove robe
od proizvodaca do kupaca, odnosno potrosaca. Takav pristup je nametnuo brojne
tehni¢ko — tehnoloske i organizacijske promjene u cjelokupnom sustavu prometa.
Nastale su brojne inovacije od tehnicke prilagodbe prijevoznih sredstava, prekrcajne
mehanizacije, pakiranja tereta do unapredivanja tehnolosko - organizacijskih veza
izmedu prometnih grana.

Klasi¢na ambalaza za prijevoz tereta — sanduk — zamijenjena je paletom a kasnije
i kontejnerom. Pakiranje tereta je time u velikoj mjeri standardizirano S$to je bitno
olaksalo manipulativne radove i omogucilo uvodenje prekrcajne mehanizacije kao i
kooperaciju izmedu razli¢itih prometnih grana.

Prijevozna sredstva se takoder standardiziraju Sto omogucava integriranje vise
prometnih grana u jednom prijevoznom lancu. U pogledu prijevoznih sredstava u
suvremeno doba smo svjedoci njihove sve vece specijalizacije. Nekadasnji kamion
za opc¢e namjene danas je zamijenjen vozilima za specificne terete. Osim toga doslo
je do razdvajanja vucnog dijela (traktor, truck) od vucenog (priklju¢nog, prikolice)
$to povecava proizvodnost i ekonomi¢nost vozila.

Prekrcajna mehanizacija je takoder tehnicki i tehnoloski usavrSavana Sto
omogucava skra¢ivanje vremena manipulacije i smanjivanje troSkova.

Suvremena organizacija prijevoza podrazumijeva kori$tenje vise prijevoznih grana
ujednom prijevoznom lancu (kombinirani prijevoz, integralni prijevoz). Tome svakako
doprinosi suvremena informaticka i telekomunikacijska revolucija koja omogucéava
adekvatne tokove informacija i organizacijsko povezivanje svih logistic¢kih operacija
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u jedinstveni sustav. Na toj osnovi su nastali suvremeni sustavi prijevoza tzv. “just
in time” odnosno sustav Kanban kao varijanta pruzanja integralne usluge prijevoza
“od vrata do vrata”, poznati jos$ i kao tzv. kontinuirani prijevozni lanci (“proizvodnja

bez skladista™).

Sve nabrojene suvremene inovacije imaju za cilj da se ostvari: (1) povecanje brzine
prijevoza, (2) povecanje prijevozne jedinice, (3) smanjenje vremena mirovanja tereta
na putu i (4) smanjenje manipulacijskih operacija. Ekonomski cilj ovih postignu¢a
odrazava se u smanjenju tro§kova prijevoza a time i na povecanju proizvodnosti i

ekonomicnosti.

PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA

Opisi mjesto i ulogu prometa u ekonomskom kruznom toku!

Zasto je smanjenje prijevoznih troskova toliko vazno za razvitak gospodarstva?

Kako promet izravno i neizravno djeluje na proizvodnju?

Kako promet funkcionalno povezuje ¢imbenike proizvodnje?

Sto se podrazumijeva pod realizacijom proizvodnje?

Na koji nacin promet omogucava realizaciju proizvodnje?

Objasni pojam integracijskih procesa! Kakve i koje integracije poznajes?
U kakvom su odnosu prometni troSkovi i troskovi proizvodnje?

Kako promet pospjesuje horizontalnu integraciju?

Kako promet pospjesuje vertikalnu integraciju?

. Obrazlozi ulogu i utjecaj prometa na proizvodnju kao potrosaca raznih dobara?

Sto je teritorijalna podjela rada?

Obrazlozi sadrzaj pojma - specijalizacija regija?

U cemu se ocituje teritorijalna ekspanzija ljudskih aktivnosti?

Kako i zasto promet doprinosi brzem razvitku nedovoljno razvijenih regija?
Objasni na nekoliko primjera pojam komparativne prednosti!

Objasni pojam mobilnosti pucanstva i nabroji razloge mobilnosti!

Kako promet doprinosi povecanju koncentracije pucanstva a kako
decentralizaciji stanovanja?

Sto je trziste i kako promet utje¢e na lokaciju trzita (u fizi€kom pogledu)?

. Kako promet utjece na strukturu trzista kroz tarifnu politiku?
. Koja obiljezja (osobine) prometa utjecu na sirenje trzista (u geografskom i

ekonomskom pogledu)?

. Sto je opskrbljenost trzista i kako ju promet poboljsava?
. Kako promet utjece na izjednacavanje uvjeta razmjene i konkurenciju?

Koje su vanekonomske funkcije prometa?

. Kako promet utjece na obrambenu sposobnost zemlje?

. Objasni sadrzaj pojma - eksternalije!

. Koje nepovoljne uticaje ostvaruje promet?

. Kako se drustvo stiti od nepovoljnih utjecaja prometa? Navedi nekoliko

poznatih primjera!

. Obrazlozi sedam suvremenih op¢ih trendova?

Sto je logistika i po emu se razlikuje od fizi¢ke distribucije?
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4. PROMETNA VALORIZACIJA HRVATSKE
4.1. POVIJESNI PREGLED PROMETNE POLITIKE U HRVATSKOJ

Promet je grana gospodarstva koja bitno i to dugorocno utjeCe na razvitak drugih
grana (industrije, poljodjelstva, trgovine,...). Izgradnja cestovnih i zeljezni¢kih pro-
metnica, luka, pristanista, itd. na dugi rok odreduje smjer kretanja roba i trgovine te
lokaciju industrijskih i drugih pogona. Izgradnja prometne infrastrukture u pravilu
zahtijeva veliku koli¢inu kapitala kojom nerazvijene zemlje najéesce ne raspolazu, a
takve investicije predstavljaju osnovni uvjet njihovog razvitka.

Dugoro¢ni karakter i posljedice odluka, narocito o izgradnji prometne mreze,
ocituju se kroz brojne pozitivne i negativne posljedice. Hrvatsko gospodarstvo
danas jo$ uvijek trpi posljedice razlicitih odluka iz domene prometne politike koje
su donosene u ranijim razdobljima. Brojne odluke o smjeru, redoslijedu i tempu
izgradnje prometne mreze donoSene su u raznim drZzavnim tvorevinama u kojima
se Hrvatska kroz povijest nalazila. Prometna politika tih drzava uglavnom nije bila
sklona hrvatskim prometnim interesima.

Prethodnu konstataciju moguce je najzornije ilustrirati primjerom redoslijeda
gradnje Zeljeznica u Hrvatskoj. Prve Zeljeznicke pruge u Hrvatskoj gradila je Austrija
(Kotoriba-Cakovec 1860., Zidani Most-Zagreb-Sisak, 1862.) a zatim jo§ i do Karlovca
(1865.). Pravac izgradnje ovih pruga pokazuje namjeru Austrije da Hrvatsku veze za
svoje gospodarstvo. Nagodbom izmedu Austrije i Ugarske (1867.) pocCinje razdoblje
gradnje madarskih Zeljeznica. Najprije se gradi pravac madarska granica - Zagreb
(1870.), a potom Karlovac - Rijeka (1873.) §to je zapravo znacilo Budimpesta - Rijeka.
Slijedi pravac, Osijek - Vukovar - Slavonski Brod (1875.) §to je znac¢ilo Budimpesta
- Osijek 1 Budimpesta - Bosanski Brod. U to vrijeme npr. jo$ nema Zeljeznicke veze
Zagreba sa Slavonskim Brodom i Osijekom §to bi za razvoj tadasnjeg hrvatskog
gospodarstva svakako bilo od presudne vaznosti.

Pored redoslijeda gradnje i smjerova koji su bili podredeni razvoju austrijskog a
kasnije madarskog gospodarstva, na Zeljeznicu se uvodi kao sluzbeni madarski jezik.
Cak se i tovarni list morao popunjavati na madarskom jeziku a veé¢ina zaposlenih na
zeljeznici bili su Madari. Budué¢i je Hrvatska u tom razdoblju ipak imala odredenu
drzavnu samostalnost i hrvatski jezik u upravi, sudstvu i skolstvu - razvio se snazan
otpor ovoj vrsti madarizacije.

U madarskim rukama tada je bila i Zeljeznicka tarifa koja je poglavito pogo-
dovala madarskom gospodarstvu a Stetila razvitku hrvatskog gospodarstva. Madarska
zeljeznicka politika je uniStila rije¢ni promet na Savi i onemogucila razvitak Siska i
Karlovca. Takva Zeljeznicka politika unistila je i robni promet Senja jer su zeljeznice
skrenule pravce robnog prometa.
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Sli¢na politika je bila i pri izgradnji cestovnih prometnica. Cestovni i Zeljeznicki
pravci u dugom razdoblju nisu valorizirali prednosti hrvatske obale, mogucnost iz-
gradnje jadranskih luka i razvitka pomorskog prometa. Tzv. “jadranska orjentacija”
nije bila adekvatno valorizirana ni u jednom drZzavno-pravnom savezu u kojem se
nalazila Hrvatska. Prometno povezivanje Panonske Hrvatske sa Zagrebom te sa Istrom
i Juznom Hrvatskom prijecila je protuhrvatska prometna politika koja se provodila
vise od jednog stoljeca.

U obje Jugoslavije (1918-1941)1(1945-1991), odnos prema Hrvatskoj se nije bitno
promijenio. O tome svjedoce i slijedec¢i podaci; Godine 1919 -1921 u Hrvatskoj je u
ceste uloZeno 3 milijuna dinara a u Srbiji 190 milijuna dinara. Na podrucju Hrvatske
izgradeno je 13 km cesta a na podrucju Srbije 499 km novih cesta. U razdoblju 1920
- 1935 u izgradnju Zeljeznica investirano je u Srbiji 84,5% a u Hrvatskoj 11% ukup-
nih drzavnih investicija u Zeljeznice. Nista bolje nije bilo ni u vrijeme socijalisticke
Jugoslavije. Stalno se odlagalo adekvatno povezivanje kontinentalne Hrvatske s Dal-
macijom. Nametani su longitudinalni pravci koji su juzne dijelove tadaSnje Jugoslavije
otvarali svijetu a Jadransko more izolirali od svijeta.

Danas je Hrvatska samostalna, suverena i nezavisna drzava, medunarodno priz-
nata i prvi put u svojoj povijesti ima mogucnost oblikovanja i ostvarivanja vlastite
prometne politike u interesu hrvatskog gospodarstva i hrvatskog naroda.

Geoprometni polozaj i prometni potencijali Hrvatske, danas, omogucéuju da promet
uz turizam, poljodjelstvo i trgovinu, postane jedan od glavnih oslonaca ubrzanog rasta
i razvoja hrvatskog gospodarstva.

4.2. PROMETNI POTENCIJALI HRVATSKE

Prometni potencijali Hrvatske sastoje se od dva bitna ¢cimbenika a to su: prometno
- zemljopisni poloZaj i prometna infrastruktura.

Hrvatska kao europska zemlja obuhvaca dijelove triju prostora; mediteranskog
(jadranskog), panonskog (podunavskog) i dinarskog. Kopneni dio povezuje Europu i
Aziju a Jadransko more povezuje je s ostalim morima svijeta. Ovakav tranzitni polozaj
Hrvatske znaci da ona povezuje dva bitna europska prometna pravca - Zapadnu i
Srednju Europu s njenim jugoistokom i Bliskim istokom te Balticko more preko
srednjeg Podunavlja s Jadranskim morem.

Ovakvo mjesto Hrvatske na bitnim prometnim koridorima koji povezuju gos-
podarstva i trziSta raznih zemalja predstavlja potencijal koji u dosadasnjoj povijesti
nikada nije bio adekvatno valoriziran niti koriSten.

Jadranska orjentacija Hrvatske, te adekvatno povezivanje panonskog prostora
s morem bitna je odrednica budu¢eg ukupnog razvitka gospodarstva Hrvatske i
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¢imbenik privlacenja europskih tijekova roba preko hrvatskog teritorija a to znaci i
znatne neto prihode u djelatnostima prometa i veza. Stoga je jedan od glavnih zadataka
hrvatske prometne a i gospodarske politike da $to prije prevlada pokusSaje prometnog
izoliranja teritorija Hrvatske.

Primorski pojas je jedno od najkvalitetnijih i najprivlacnijih turistickih podrucjau
Europi. Hrvatska ima razvedenu obalu u duljini 5.790 km (4012 km uz otoke te 1778
km uz kopno), s 1185 vecih i manjih otoka, od ¢ega je 66 naseljenih. Takve prirodne
pogodnosti se mogu adekvatno valorizirati i koristiti samo uz pretpostavku postojanja
adekvatne prometne infrastrukture.

Nazalost, zbog neadekvatne prometne politike u proteklim vremenima, Hrvat-
ska jo$ ne raspolaze odgovaraju¢om prometnom infrastrukturom (suvremene ceste,
zeljezniCke pruge) koja bi omogucéila ekonomsku i svekoliku valorizaciju hrvatskih
prostora i potencijala. Takvu infrastrukturu tek treba izgraditi i zbog toga se ubrzano
grade glavni cestovni i drugi pravci koji ¢e povezati Hrvatsku posebno sa zemljama
Zapadne Europe.

4.3. PROMET U EUROPSKIM INTEGRACIJAMA

Republika Hrvatska, s povrS§inom od 87 677 km2 (kopno 56 610 km? i 31 067
km? obalno more) i 4.7 milijuna stanovnika (1991) ubraja se medu manje europske
zemlje. Medutim, prema prometnim potencijalima, posebice prema prometnoj vaznosti
njenog teritorija, ona ima znatno vecéu vaznost.

Aktualni politicki i socio-ekonomski trendovi posebice u Europi obiljezeni su
ekspanzijom trzista Europske unije (najprije EEZ, potom EZ a od sastanka u Maas-
trichtu 1993. EU), potom politicko-ekonomskim i socijalnim promjenama u Istocnoj
Europi i preobrazajem njihovih ekonomija u trziSne ekonomije. Sve ove promjene
imaju svoje refleksije i u prometu.

Ekonomski razvitak europskih zemalja u buducnosti ¢e biti obiljezen posebice
rastom trgovine i razmjene kao 1 trziSnim i gospodarskim integracijama. Smatra se
da ¢e glavni razvojni trendovi (megatrendovi) imati slijedeci sadrzaj:

1. Tehnoloski i komercijalni razvojni trendovi;

- “tehnicko-organizacijska revolucija” stimulirana telematikom i informatikom

- industrijski zahtjevi za regionalnom i kontinentalnom logistickom strukturom

- globalna uloga transnacionalnih kompanija nasuprot potencijalnom razvoju
komercijalnih struktura na regionalnoj razini
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2. Trendovi unutar sektora prometa (transporta);

- deregulacija i harmonizacija trziSta prometnih usluga

- integrirana primjena informaticke tehnologije (telematika na razini
individualnog prijevoza, prometni management na makro razini)

- izgradnja europske prijevozne (transportne) infrastrukturne mreze (kanali, tuneli,
brze ceste i pruge)

- rastuci zahtjevi okruzenja sektorima prometa za odrzavanjem koncepta
kontinuirane mobilnosti (“sustainable mobility”)

Ukljuéivanje Hrvatske u ove suvremene razvojne megatrendove je dakako od
najveéeg strategijskog znacaja posebice zbog povoljnog prometno-zemljopisnog
polozaja kao i svih drugih prometnih potencijala kojima Hrvatska raspolaze a koji u
njenoj donedavnoj povijesti nisu adekvatno vrednovani.

44. PROMET U GOSPODARSKOM RAZVITKU HRVATSKE

Zadnjih desetljeca doslo je do znatnih kvantitativnih i kvalitativnih promjena u
sektoru prometa u Hrvatskoj. Nesto vece promjene su se zbile u podrucju prometne
infrastrukture dok u kvaliteti privredivanja i ucinkovitosti prometa nije doslo do
znatnijeg napretka.

Ulogu i znacaj prometa u gospodarstvu te stupanj i kvalitetu njegovog razvitka
mozemo proucavati pomocu razli¢itih pokazatelja. Te pokazatelje moZemo podijeliti na
kvantitativne i kvalitativne, zatim pokazatelje izgradenosti infrastrukture, pokazatelje
izvrSenja prijevoznog ucinka, ekonomske pokazatelje, i sli¢no.

U ekonomskim analizama prometa najces¢e koristimo slijede¢e skupine
pokazatelja:

- stupanj i kvaliteta izgradenosti prometnica (ceste, pruge, plovni putevi...),

- stupanj motorizacije (broj registriranih motornih vozila),

- pokazatelji izvrSenog prijevoznog rada (broj prevezenih putnika, koli¢ina

prevezene robe, putnik-kilometri, tone-kilometri...)

- potros$nja pogonskog goriva u prometu,

- udio prometa u vrijednosti bruto domaceg proizvoda (BDP),

- broj zaposlenih u prometu,

- investicije u promet, itd.

Zbog raznovrsnosti i brojnosti pokazatelja kao i njihove kompleksnosti koja
nerijetko zahtijeva visoku strucnost onih koji se pokazateljima sluze, ovdje ¢emo
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samo informativno pokazati neke od njih i uputiti na njihove osnovne poruke
i zakljucke.

4.4.1. PROMETNAINFRASTRUKTURA

U ocjeni doprinosa prometa gospodarskom razvitku Hrvatske najcesce se polazi od
ocjene razvitka prometne infrastrukture u dvije glavne grane; cestovnom i zeljeznickom
prijevozu.

Sto se ti¢e duljine Zeljezni¢ke mreZe u razdoblju od tridesetak godina (od 1965.
do 1997.) nije doslo do znatnijeg poveéanja. Ukupna duljina mreze Zeljeznickih pruga
iznosila je 2.715 km u 1965. a 2.726 km u 1997. Duljina pruga se u promatranom
razdoblju nije bitno mijenjala, medutim promijenjena je njihova kvaliteta. Od 29%
elektrificiranih pruga (krajem 60-ih godina) dosegla se razina od 36,1% elektrificiranih
pruga u 1997. Od ukupne duljine pruga, svega 754 km je opremljeno i izgradeno tako
da omogucavaju brzine vlakova veée od 100 km u satu.

Duljina suvremenih cesta je u Hrvatskoj 1972. iznosila 9.285 km ili 37% ukupne
duljine kategoriziranih cesta (Tablica 6). U 1980.g. duljina suvremenih cesta bila je
16.532 km §to je bilo povecanje od 1,8 puta. Suvremene ceste u g. 1980. predstavljale
su 61% ukupne duljine cesta. U 1990. suvremenih cesta je bilo 23.633 km §to je 43%
viSe nego 1980.g. a one su Cinile ve¢ 72% ukupno kategoriziranih cesta. Mozemo
zakljuciti da se u prethodnih dva i pol desetljeca u Hrvatskoj ukupna mreza cesta
povecavala prosjecno 83 km godiSnje, odnosno da je prosjecno godisnje gradeno oko
570 km ceste sa suvremenim kolnikom.

Tablica 6. Duljina Zeljeznicke i cestovne mreZe u Hrvatskoj 1972-1997.

Godina ZELJEZNICKE PRUGE CESTE
Ukupno km % Ukupno km Suvremene
elektrificirano km
1972 2683 291 25094 0285
1976 2670 291 25605 11880
1977 2670 291 26075 12899
1980 2683 295 27243 16532
1983 2698 342 27636 18727
1985 2437 342 28594 19884
1988 2443 344 32827 23080
1991 2698 33.9 26938 21701
1996 2726 36.1 26928
1997 2726 36.1 27840

IZVOR: SGH i SLJH, razna godista (1972 - 1998).
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Mreza javnih cesta u Hrvatskoj 1997. je obuhvacala 27.840 km. Magistralnih
cesta je 4.740 km; od toga je autocesta, poluautocesta i brzih cesta svega 357 km.
Magistralnih cesta standardnih tehni¢kih elemenata ima 4.431 km. Regionalnih je 7588
km, a lokalnih 14.601 km. Suvremene ceste u 1997. obuhvacaju oko 80% ukupne
cestovne mreze.

Gustoca cestovne mreze'' Hrvatske iznosi 50 km cesta na 100 km? povrSine ili
5,8 km na tisucu stanovnika. To je znatno manje nego u razvijenom dijelu Srednje i
Zapadne Europe koja ima 88 km cesta na 100 km? povrSine?. Glavni problem razvitka
cestovne mreze je u znatnom zaostajanju gradnje autocesta, u niskom stupnju mod-
erniziranosti, loSim tehnickim elementima te u nedostatnoj razini odrzavanja cesta.
Takvo stanje rezultira niskim prosje¢nim brzinama, velikim troSkovima prijevoza i
razmjerno velikim brojem prometnih nezgoda.

Lose stanje cestovne mreze posljedica je nedostatnog ulaganja u razvitak i
odrzavanje cesta u duljem razdoblju, neadekvatne nosivosti kolnickih konstrukcija
postojecih cesta u odnosu na opterecenje teskim teretnim vozilima s velikim osovin-
skim pritiskom a tijekom razdoblja 1991 - 1995. stanje cesta je joS pogorsano velikim
ratnim razaranjima.

4.4.2. STUPANJ MOTORIZACIJE

Do znatnih promjena doslo je kod prijevoznih sredstava i to kako na Zeljeznici tako
i u cestovnom prometu.

Na zeljeznici je parna vuca zamijenjena dizelskom i elektricnom vu¢om. U 1997.
zeljeznica je raspolagala sa 430 lokomotive i to 288 dizeskog pogona, 140 elektricnih
i dvije parne te 825 putnickih (50.779 putni¢ka mjesta) i 11.558 teretnih vagona
(528.510 tona nosivosti). Budu¢i da sredstva amortizacije prijevoznih sredstava na
zeljeznici nisu bila dovoljna, a osim toga djelomicno su koriStena za modernizaciju
pruga i za obrtna sredstva, zamjena nije bila u skladu s potrebama pa se kapaciteti
zeljeznice postupno smanjuju i uskladuju s potraznjom za tom vrstom prijevoza.

11 Pokazatelj stupnja razvijenosti cestovne mreze. Omjer duljine izgradenih cesta u km i povrSine u
km?2.

12 Pored pokazatelja razvijenosti cestovne mreze izrazenog u km cesta na 100 km? esto se za medunarodne
usporedbe koristi tzv. Engelov koeficijent koji predstavlja podjelu duljine prometnica s drugim kori-
jenom umnoska povrsine i stanovnistva, kao 1 keeficijent Uspenskog koji se dobiva dijeljenjem duljine
prometnica s tre¢im korijenom umnos$ka povrsine, stanovnisStva, i proizvodnje u tonama. Matematicki

bi se ti koeficijenti mogli prikazati slijede¢im formulama:

L L
a) Engelov koef. Eng(k)= J% , b)Koef. Uspenskog Usp(k) = 31’%‘Ind(t)

pri ¢emu je: SL - zbroj duljine svih prometnica (Zeljeznickih, cestovnih, cjevovodnih, rije¢nih...); P -
povrsina; S - broj stanovnika; i Ind(t) - industrijska proizvodnja u tonama.
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Tablica 7. Registrirana cestovna motorna vozila u Hrvatskoj, 1972-1998.

God. UKUPNO MOTOR- OSOBNA | AUTOBUSI | TERETNA [ PRIKLJUCNA
KOTACI VOZILA VOZILA VOZILA
1972 387601 23571 256546 3625 28476 8097
1975 488762 21419 368788 4180 30476 10722
1978 754842 38878 521722 4975 36817 21698
1981 931350 34747 633757 5550 44612 27914
1984 1034827 27327 679317 5913 38962 32111
1987 1119618 21220 716264 6089 41270 9143
1990 1237953 17520 795410 5836 41367 8486
1991 1170954 13072 735650 4876 34431 6802
1995 841167 9933 710910 3897 67282
1996 | 1008878 14128 835714 4596 87028
1997 1142201 17401 932278 4771 101031
1998 1227576 31694 987502 4859 106045 23782

IZVOR: SGH i SLJH, razna godista (1972-1998.)

NAPOMENE: U koloni ukupna vozila uklju¢ena su specijalna i vu¢na vozila. U koloni
“motorkotaci” nisu obuhvacéeni motori i skuteri do 50 ccm. U koloni “teretna vozila” od
1992. g ukljucena su i specijalna teretna vozila. U koloni “priklju¢na vozila” od 1985. nisu
obuhvacene traktorske prikolice.

Sedamdesetih godina u Hrvatskoj je doslo do naglog poveéanja broja automobila
svih kategorija (Tablica 7.). U g. 1972. u Hrvatskoj je bilo ukupno 387.601 automobila
(12 stanovnika na jedan automobil) a 1980.g. ve¢ 855.139 $to je povecanje za 2,2
puta. Do 1990. imamo nastavak istog trenda pa je broj automobila narastao u 1990.
na 1.237.953 komada (oko 4 stanovnika na jedan automobil). U godinama nakon
1990. imamo trand pada broja registriranih automobila tako da je njihov broj u 1993.
iznosio 742.670 $to je manje nego 1980. Medutim, nakon zavrSetka rata, u Hrvatskoj
se ponovo povecava broj registriranih automobila pa ih u 1997. godini ve¢ ima 1 227
576.

4.4.3. PRIJEVOZNI RAD

Prijevozni rad se najces¢e mjeri naturalnim pokazateljima. Mozemo ga mjeriti
staticki 1 dinamicki. Stati¢ki ga mjerimo u tonama prevezene robe ili broju prevezenih
putnika. Dinamicki prijevozni rad mjerimo tona-kilometrima (prijevoz jedne tone robe
na udaljenosti od jednog kilometra) ili putnik-kilometrima (prijevoz jednog putnika
na udaljenosti od jednog kilometra).
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U razdoblju od 1965. do 1985. ostvaren je stalni trend porasta broja prevezenih
putnika i koli¢ine prevezene robe (Tablica 8.). Prijevoz putnika je sa 126 tisuca (1965.)
povecan na 235 tisuca (1985.). Nakon g. 1985. imamo trend pada broja prevezenih
putnika a nakon pocetka rata 1991. broj prevezenih putnika se krece oko 100 tisuca
godisnje $to je manje nego 1965.

Tablica 8. Prijevoz putnika i robe u Hrvatskoj 1965-1997. (izabrane godine)

GODINA PRIJEVOZ PUTNIKA (tis.) | PRIJEVOZ ROBE (tis. tona)
1965 126864 53426
1970 197080 65985
1975 249316 76593
1980 211962 88726
1985 235398 87563
1990 196757 80391
1994 104327 51678
1995 107377 62095
1996 109942 62642
1997 112157 63594

IZVOR: SLJH-95-97 i Mjesecno statisticko izvjes¢e DZZS, broj 2/98.

U prijevozu robe imamo slicne trendove. U 1965. prevezeno je 53 mil. tona robe
au 1985. 88 mil. tona. Nakon 1985. do 1990. imamo lagani pad koli¢ine prevezene
robe dok u razdoblju iza 1991. imamo drasti¢no smanjenje pada koliine prevezene
robe. U 1994. prevezeno je svega 52 mil. tona robe $to je manje nego u 1965. godini.
0d 1994.-1997. postupno se povecava i prijevoz robe.

Paralelno sa ovim trendovima veoma je bio izrazen trend strukturnih promjena i
prenosSenja teziSta s jedne na drugu granu u pojedinim vrstama prijevoza. Sredinom
60-ih godina Zeljeznicki promet u Hrvatskoj je dominantna prometna grana. On u
1965.-0j obuhvaca 56% ukupnog prijevoza putnika i 68% prijevoza robe (Tablica 9.).
U razdoblju do 1970. ve¢ se dogadaju bitne strukturne promjene, Zeljeznicki promet
i dalje ima primat u prijevozu robe s udjelom od 58% dok u prijevozu putnika primat
preuzima cestovni prijevoz koji svoj udjel poveéava na 68%.

Isti trend se nastavlja tako da u razdoblju od 1980.- 1990.g. Zeljeznicki promet
u prijevozu putnika zadrzava udjel od oko 20% a udjel cestovnog prijevoza se stabi-
lizira na oko 76%. U prijevozu robe, u istom razdoblju, Zeljeznica zadrzava udio od
44-50% a cestovni od 16-25%. Zanimljivo je da se u cijelom razdoblju kontinuirano
povecava udio pomorskog teretnog prjevoza i to od 15% (1965.) do 36% (1990.).
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Pomorski teretni promet je jedini nastavio taj trend i za vrijeme rata 1991. i kasnije, tako
da je njegov udio u tom vremenu povecan apsolutno i relativno na 60% (1997.).

Tablica 9. Struktura prijevoza putnika i robe po granama u Hrvatskoj 1965-1997.

(Odabrane godine)
GODINA PRIJEVOZ PUTNIKA (u %) PRLJEVOZ ROBE (u %)
ZELJEZN. CESTOVNI | POMORSKI | ZELJEZN. CESTOVNI | POMORSKI
1965 56 40 4 68 14 15
1970 27 68 2 58 20 18
1975 19 78 2 52 23 20
1980 20 76 3 49 25 20
1985 20 76 3 50 20 24
1990 20 76 4 44 16 36
1994 18 77 5 22 11 65
1997 15 78 6 19 8 60

NAPOMENA: Razlike do 100% predstavljaju obim rije¢nog, zracnog i cjevovodnog prometa.
IZVOR: SLJH-95, 97 i Prop¢enja DZZS.

Moze se zakljuciti da je u Hrvatskoj u prijevozu putnika dominantna grana cestovni
promet, dok su u prijevozu robe dominantni pomorski i Zeljeznicki promet. Pomorski
promet je najviSe orjentiran na tranzitni i medunarodni promet $to mu je omogucilo
trend rasta, apsolutno i relativno, u razdoblju 1991.-1997. kada su ostale grane koje
ovise o domacoj proizvodnji i potrosnji, ostvarile trend opadanja.

4.4.4. BDP PROMETA

U ekonomskim analizama Cesto se koristi pokazatelj koji nazivamo bruto domaci
proizvod (BDP) ili engl. GDP (gross domestic product) a koji predstavlja ukupnu
novostvorenu vrijednost u proizvodnji dobara i usluga u granicama jedne zemlje
(bez ukljucivanja salda odnosa sa inozemstvom). Pomocu ovog pokazatelja mozemo
utvrditi kolika je vrijednost (BDP) prometa u ukupnoj novostvorenoj vrijednosti u
jednoj zemlji u promatranom razdoblju.

U razdoblju od 1958. - 1990." ukupni BDP Hrvatske povecan je za 3,4 puta a
BDP prometa u istom razdoblju je povecan 4,7 puta. Udio prometa u ukupnom BDP-u
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Hrvatske u razdoblju 1958.- 1985. veoma je stabilan i krec¢e se oko 10%. Tek u razdo-
blju 1985.-1989. udio prometa raste na 12,3% (1986) odnosno na 13,6% (1989.).

Stopa rasta BDP-a prometa u ¢itavom razdoblju od 1961. do danas (u
tridesetgodisnjem razdoblju) je ve¢a od prosjecne stope rasta ukupnog BDP-a. Ovakvo
ponasanje BDP-a prometa je upravo tipicno za zemlju u fazi industrijalizacije.

Moze se zakljuciti da BDP prometa u Hrvatskoj u tridesetgodisnjem razdoblju ima
slijedece tendencije: u razdobljima porasta ukupnog BDP on raste brze (elasti¢nost
veca od 1) a u razdobljima pada, on opada sporije od pada ukupnog BDP-a. Promet,
dakle, pokazuje obiljezje remanencije'* §to je i razumljivo s obzirom na njegovu
kapitalno intenzivnu prirodu's.

4.4.5. ZAPOSLENOST U PROMETU

Broj zaposlenih u Hrvatskoj, nakon 1987. stalno opada (vidi u tablici 10.). U
1997. bilo je 27% manje zaposlenih nego 1987. godine (godini rekordne zaposlenosti
u Hrvatskoj).

U istom razdoblju broj zaposlenih u prometu se kretao od 127 000 (1986.) do
84 000 (1997.). U razdobljima porasta ukupnog broja zaposlennih, broj zaposlenih u
prometu takoder raste ali sporije, dok u razdobljima pada ukupnog broja zaposlenih,
broj zaposlenih u prometu opada brze. To znaci da promet s ve¢om osjetljivoséu
reagira na trzisne poticaje maksimirajuci dobitak na nacin da u razdobljima depresije
gospodarstva brzo smanjuje troskove (prvenstveno troskove rada jer je njih u kratkom
roku najlakse smanjiti).

Pored toga, moze se zapaziti da je udio zaposlenih u prometu u ukupnom broju
zaposlenih u kontinuiranom opadanju. U razdoblju od 1986.-1997. udio zaposlenih
u prometu u ukupnom broju zaposlenih smanjen je sa 8 na 7%.

13 U navedenom razdoblju makroekonomski agregat je drustveni bruto proizvod (DBP) a tek nakon
1991. i uskladivanja hrvatske statistike s medunarodnom statistikom (SNA racuni UN-a) imamo bruto
domac¢i proizvod (BDP). Iako se radi o znacajnim metodoloskim a i vrijednosnim razlikama (od 12-
14%), ovdje ih apstarhiram a zainteresirane za detaljnije obavijesti upu¢ujem na iru literaturu navedenu
na kraju knjige.

' Remanencija - otpornost, rezistencija, svojstvo koje se javlja kod pada zavisnih ekonomskih (i dru-
gih) veli¢ina a oCituje se u tome da je stopa pada manja od stope porasta pri istovrsnim i jednakim
promjenama nezavisne velicine.

15 Kapitalnointenzivnim se smatraju one grane kod kojih je udjel troskova sirovine i kapitalne opreme
(kapitala) veci od udjela troskova rada.
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Tablica 10. Zaposlenost u Hrvatskoj, ukupno i promet i veze, 1986-1997.

GODINA UKUPAN BROJ PROMET 1 VEZE (tis.) | UDIO PROMETA u %
ZAPOSLENIH (tis.)
1986 1595 127 8.0
1987 1628 128 7.9
1988 1624 128 7.9
1989 1618 128 7.9
1990 1568 125 8.0
1991 1432 110 7.7
1992 1261 96 7.6
1993 1238 90 7.3
1994 1211 85 7.0
1995 1196 84 7.0
1996 1195 82 6.8
1997 1187 84 7.0

IZVOR: SGH i SLJH, razna godista.

PITANJA ZA PROVIJERU ZNANJA

1. U ¢emu se ocituje dugorocni karakter odluka o izgradnji prometne
mreze?

Kakva je bila prometna politika u Hrvatskoj u povijesti?

U ¢emu se sastoje prometni potencijali Hrvatske?

Kakva je prometna vaznost Hrvatske u Europi?

Nabroji neke pokazatelje znacaja i uloge prometa u gospodarstvu!

Sto je i kako se ra¢una gustoéa cestovne mreze?

Kakav je stupanj motorizacije u Hrvatskoj 1997. godine?

Kako se mjeri prijevozni rad?

Sto je bruto doma¢i proizvod (BDP) i koliki je udio BDP-a prometa u
ukupnom BDP Hrvatske?

Koliko je bilo zaposlenih radnika u prometu Hrvatske u 1997. godini?
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5. FORMIRANJE 1 UTVRDIVANJE VRIJEDNOSTI
PRIJEVOZNIH USLUGA

5.1. STRUKTURA VRIJEDNOSTI PRIJEVOZNE USLUGE

Da bi se moglo govoriti o vrijednosti prijevoznih usluga potrebno je definirati
sadrZaj prijevozne usluge. On se bitno razlikuje od proizvodnje roba. U procesu
proizvodnje robe, uloZeni elementi (sirovine, materijal, rad, itd.) prenose svoju vri-
jednost na gotovu robu, koja ima svojstvo materijalnosti, opipljivosti. Medutim, kod
prometa i procesa ,,proizvodnje*“ prometne usluge, rezultat “proizvodnje” je
sam proces prevoZenja, proces koji omogucéava da ljudi i robe promijene mjesto.
Ovaj ucinak ima za sadrzaj promjenu mjesta (kretanje) ljudi ili roba. Na toj razlici se
temelje i brojne, razli¢ite odlike ekonomike usluga (prijevoza, i sl,) od ekonomike
proizvodnje roba.

Mozemo, dakle, zakljuciti, da se proces stvarnja prijevozne usluge razlikuje
od proizvodnje robe u tome $to uloZeni elementi ne prenose svoju vrijednost na
gotov proizvod (robu) nego oni omogucavaju proces promjene mjesta (ljudi ili
roba) a rezultat je sam taj proces. Korisnicima prijevoza se, dakle, ne prodaje roba
nego proces prijevoza.

Veli¢inu prometne usluge mozemo mjeriti raznim naturalnim ili fizi¢kim po-
kazateljima. U praksi se ona mjeri prevezenim tonama robe ili brojem prevezenih
putnika. To je detaljnije objasnjeno u poglavlju o prijevoznom radu.

Proizvodnja prometnih usluga zahtijeva utroske odredene koli¢ine i vrijednosti
razli¢itih elemenata. Pri tome za nasu daljnju analizu nije bitno da li se ti elementi
prenose na uslugu ili ne, odnosno da li su oni samo pretpostavka ostvarivanja usluge.
Zanas je najvaznija Cinjenica da se elementi moraju utrositi te da se njihova vrijednost
(ne i fizicki sadrzaj) mora prenijeti na vrijednost prijevozne usluge. Ti utroSci se na
odredeni nacin preslikavaju u vrijednost usluga.

Glavni elementi u proizvodnji prometne usluge jesu:
a) amortizacija prometnog sredstva
b) utrosak energije (gorivo, mazivo)
¢) troSkovi odrzavanja sredstava rada
d) vrijednost rada radnika (place)
e) ostali utroSci prijevoznog procesa

Vrijednost navedenih elemenata direktno se prenosi u vrijednost prijevozne us-
luge. To znaci da je vrijednost prijevozne usluge prvenstveno odredena vrijednoséu
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utroSenih elemenata u njezinu ,,proizvodnju. Medutim, za ponudaca prijevoza,
»proizvodnja‘“ usluga ima smisla samo ako on, pored nadoknade utroska elemenata,
ostvari i odredeni dobitak.

Za ponudaca prijevozne usluge, vrijednost same usluge (ili njena cijena) mora
pored nadoknade utroSka elemenata sadrzavati i dobitak pa vrijednosna struktura
prijevozne usluge sa aspekta ponudaca ima slijedece elemente:

a) prenesenu vrijednost utrosaka, i
b) iznos ocekivanog dobitka ponudaca outputa

Matematicki se to moze jednostavno prikazati slijede¢im izrazom:
Out=In+D

pri ¢emu je, Out - vrijednost prometne usluge (outputa), In - vrijednost svih utroSenih
elemenata (inputa) i D - ocekivani dobitak ponudaca prometne usluge.

Ovakvu vrijednost usluge, ponudaci ostvaruju nudeci svoje usluge na trzistu.
No Cesto se trZiSna vrijednost (valorizacija, trZiSno priznavanje) ne ostvaruje u
identi¢nim vrijednostima (iznosima utro$aka i o¢ekivanih dobitaka) zbog dje-
lovanja trziSnih zakona ponude i potraZnje. U uvjetima konkurencijskog trzista
bilo bi pozeljno da vrijednost outputa (Out) bude jednaka ukupnom prihodu (UP)
ponudaca pri ¢emu bi vrijedio identitet:

Out =UP odnosno u razvijenom obliku,
In+D=p-Q
pri ¢emu je; p - cijena jedinicnog outputa i Q - koli¢ina ostvarenih usluga.

Problem je u tome $to na konkurencijskom trzistu ponudac¢ ne moze utjecati po
svojoj volji na sve elemente ove jednakosti ve¢ se ona formira uglavnom izvan moc¢i
njegovih Zelja i utjecaja:

1. In (vrijednost utroSenih elemenata) - ona je zadana tehnickim ¢imbenicima i
¢imbenicima ponude (npr. potrosnja goriva odredena je tehnickim elementima motora
vozila kao i nizom drugih tehnickih i tehnoloskih utjecaja, a cijenu prijevoznik mora
prihvatiti kao trzi$nu datost ako uopce zZeli pruziti svoju uslugu prijevoza). Dakle, na
ovaj element ima veoma ogranicen utjecaj,

2. D ( dobitak) - je samo Zeljena velic¢ina dok se u stvarnosti ona ostvaruje kao
rezultanta i moZe poprimiti i negativnu vrijednost za razliku od svih drugih elemenata
jednakosti,

3. p (cijena prijevozne usluge) - formira se na trzistu i prijevoznik je prinuden
da je prihvati,
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4. Q (koli¢ina pruZenih usluga) - na koli¢inu usluga koju ¢e obaviti, prijevoznik
u pravilu nema utjecaj jer ona zavisi od potraznje za tom vrstom usluga.

Mozemo zakljuciti da prijevoznik na konkurencijskom trzistu moze samo u
ograni¢enom rasponu utjecati na jednakost Out=UP odnosno da se tu najcesce radi o
pocetnoj nejednakosti koja se na trzistu dovodi u ravnotezu a to rezultira promjenom
veli¢ine D (dobitak ili gubitak). Za veli¢inu D smo rekli da je u pocetku samo Zeljena
(ukalkulirana), medutim, nakon izvrSenja usluge i djelovanja trzi$nih zakona, ona
se ostvaruje kao rezultanta i moze biti pozitivna (dobitak) ili negativna (gubitak). Iz
narecenog je razvidno da prijevoznik samo djelomi¢no na nju moZze utjecati, odnos-
no da mora dobro poznavati djelovanje trzisnih sila kako bi mogao uskladiti svoje
ponasanje s njima i ostvarivati Zeljene rezultate (dobitak a ne gubitak).

5.2. FORMIRANJE PRIHODA OD PRIJEVOZNIH USLUGAT UTJE-
CAJ CIJENA NA POTRAZNJU ZA PRIJEVOZNIM USLUGAMA

Vrijednost prometnih usluga u ekonomskom smislu mjeri se velicinom ostvarenog
prihoda koji ostvari ponudac¢ usluge (prometno poduzece). Ekonomski, vrijednost
prometne usluge identi¢na je ostvarenim prihodima (napla¢enim vozarinama, voznim
kartama, isl.) od strane prometnih poduzeca. Pod prihodima se podrazumijevaju
primitci u novcu ili robi ostvareni obavljanjem neke djelatnosti. U sluc¢aju prometa
to su ostvareni novcani primitci za pruzene prometne usluge.

Prihodi poduzetnika mogu se podijeliti na redovite i izvanredne.
Redoviti prihodi mogu biti:

a) prihodi od osnovne djelatnosti;

- prihodi od prodaje robe i usluga

b) prihodi od koristenja resursa kod drugih;

- prihodi od ulaganja i zajmova

- prihodi od sudjelujuéih interesa

c) ostali poslovni prihodi;

- prihodi od dotacija, subvencija i drugih naknada

- prihodi od otpisa obveza

- prihodi od rezidualnih imovinskih stavki i viskova

- pozitivne tecajne razlike

- prihodi od najma nekretnina

- prihodi od prodaje prava, i sl.
Izvanredni (neuobicajeni) prihodi su svi oni koji nisu nastali u svezi sa
redovitom djelatnosc¢u poduzeca.
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Nas prvenstveno zanimaju prihodi od redovite djelatnosti koji predstavljaju
ekvivalent vrijednosti prometne usluge. Ti prihodi se ostvaruju naplatom vozarine.
Pod vozarinom podrazumijevamo novéani izraz vrijednosti prijevozne usluge
koji predstavlja osnovicu formiranja prihoda. Izmedu cijene i prihoda (vrijednosti)
prijevoza postoji relacija koja se korigira veli¢inom proizvodnje odnosno prometnog
outputa izrazenog u jednom od fizickih pokazatelja (km, tkm, i sl.). Taj odnos mozemo
matematicki prikazati slijede¢im izrazom,;

UP = f(p,q)

pri ¢emu je; UP - ukupan prihod, p - jedini¢na cijena, q - koli¢ina prijevozne usluge
u fizickim jedinicama mjere (tone, broj putnika, km, tkm, i sl.)

Ovdje treba upozoriti na mogucnost da se, uz izvjesna pojednostavljenja, cijena,
odnosno prihod ostvaren naplatom cijene izjednaci s vrijedno$¢u prometne usluge.
Medutim, ne treba smetnuti s uma da je vrijednost ipak teorijska kategorija a cijena
i prihod, ekonomsko-financijske kategorije. Mi ¢emo u nasim razmatranjima pojma
vrijednosti prometnih usluga podrazumijevati ekvivalentnost u nov¢anim jedinicama
i ekonomskim kategorijama cijene i prihoda.

Do vrijednosti prometne usluge, odnosno prihoda dolazimo naj¢es¢e umnoskom
cijene (jedini¢nog novcéanog iznosa vrijednosti) s koli¢inom usluge (km, tkm, i
sl.).

UP=p*Q

Zaklju€ujemo da je temeljni ekonomski interes prometnog poduzeca u ostvarivanju
Sto veceg prihoda, odnosno dobitka. Prometno poduzece taj svoj interes moze ostvariti
na tri osnovna nacina: (a) povec¢anjem volumena pruzenih usluga prijevoza (Q), (b)
povecanjem cijene usluga (p) i (c) istovremenim povecanjem obje veli¢ine. No, bez
obzira na izabranu strategiju, poduzece se u njenom ostvarivanju susrece sa trziSnim
i drugim preprekama. Spomenute veli¢ine (Q,p) nemaju uvijek linearno djelovanje.
Iz ekonomske teorije i prakse znamo da prekomjerno povecanje cijena rezultira
smanjivanje potraznje za prometnim uslugama a to znaci i pad koli¢ine usluga. To
pak rezultira padom prihoda bez obzira na rast cijena. Prema tome, variranje ovih
varijabli je vrlo sloZen i kompliciran zahvat, sa nerijetko neizvjesnim rezultatom. Zbog
toga se ovim poslovima bave stru¢njaci koji posjeduju veoma uska stru¢na znanja s
podruéja ekonomije i niza drugih disciplina a odluke donose manageri poduzeca na
temelju precizno utvrdene poslovne strategije i poslovne politike poduzeca.

Opisane teskoce mozemo lako uociti na teoretskim modelima kretanja potraznje
za uslugama i ukupnog prihoda poduzec¢a. Ako povisujemo cijenu prijevoza motivirani
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ostvarivanjem veceg prihoda, kao prvu posljedicu imamo pad prijevozne potraznje.
To je prikazano u tablici 11. ina slici 11;

Tablica 11. Ovisnost potraznje i prihoda o cijenama

Cijena (p) PotrazZnja (Q) Prihod (p*Q)
10 0 0
8 4 32
6 8 48
4 12 48
2 16 32
0 20 0

Vidimo da je krivulja potraZnje opadajuéa funkcija cijene. To znaci da se s
porastom cijene na trzistu suo¢avamo sa sve manjim brojem kupaca usluga koji su
spremni placati sve vecu cijenu. To znaci da s rastom cijena opada fizicki opseg

proizvodnje usluga.

Budu¢i da je prihod umnozak cijene i koliCine ostvarenih prijevoznih usluga,

A

D (potraznja)

—>
Q

Slika 11. Krivulja potraznje

prijevozni¢ko poduzece suoceno je
sa krivuljom ukupnog prihoda koja
je prikazana na slici 12.

Uocavamo da se s poCetnim poras-
tom cijena prihod poveéava, medutim
nakon odredene tocke, daljnji rast
cijena uzrokuje pad prihoda zbog
sve manjeg broja korisnika, odnosno
sve manjeg opsega pruZenih usluga
(pada potraznje). U naravi postoji
samo jedna toc¢ka u kojoj ostvarujemo
optimalnu kombinaciju obujma
prometa i razine cijena. U toj tocki
imamo max UP. No tu tocku je u

praksi vrlo tesko izracunavati i ostvariti jer dinamicki proces prilagodbe cijena i obu-
jma usluga nije moguce ostvarivati trenutno i po slobodnoj volji. Te meduzavisnosti
1 interakcija raznih veli¢ina su vrlo slozeni i nepredvidivi. Problem se stoga svodi na
teznju da se posluje §to blize optimumu (max UP).
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Slika 12. Krivulja ukupnog prihoda

Da bi se mogli pozicionirati $to
blize optimumu cijene (vrijednosti
usluge) i koli¢ine usluga, moramo
dobro poznavati ¢imbenike koji
najvise utjeCu na mogucénost nji-
hovog variranja sa aspekta ponudaca
prijevoza (njegovih troskova) i sa
aspekta korisnika prijevoza (sprem-
nosti kupaca da plate odredenu cijenu
prijevoza).

Biraju¢i vrstu upotrijebljenog
sredstva mi u naravi biramo pro-
metnu granu. A glavna varijabla pri

izboru prometne grane jesu njezini troskovi, koji se razlikuju za iste udaljenosti.

Glavni ¢imbenici koji utje¢u na cijenu i vrijednost prijevoza su slijedeci;

Y2 C2 = By I g I ) =

Vrsta koriStenog prijevoznog sredstva
Opseg prijevoza

Udaljenosti na koje se prijevoz obavlja
Stupanj iskoriStenja voznih kapaciteta
Kvaliteta prometne mreze

Gustoca i razvijenost prometne mreze
Tezina, odnosno zapremina robe

Vrsta robe

Uvjeti iskoriStenja

Kvaliteta prijevozne usluge

Stupanj neravnomjernosti prevozenja
Organizacija rada

Odnos izmedu bruto rada 1 neto rada.

Tako su npr. jednaki troSkovi tankerskog prijevoza na udaljenosti od 2.500 km i
zeljeznickog prijevoza na udaljenosti od 130 km za jednu tonu robe. Pri tome se po-
drazumijeva da nismo uvijek u mogucénosti birati samo granu prijevoza s apsolutno
najnizim troskovima, jer postoje i druge relevantne varijable izbora (kapaciteti, dos-
tupnost, moguénost ukrcaja, frekvencija, brzina prijevoza, itd.)

Opseg prijevoza utjece na cijenu i vrijednost outputa tako da s porastom opsega

cijena moZze biti manja a vrijednost ukupnog prijevoza veca.

Udaljenost na koju se obavlja prijevoz direktno povecava vrijednost usluge ali

ne proporcionalno nego degresivno. Troskovi pocetno-zavr$nih operacija su visi kod
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krac¢ih udaljenosti, pa se ukupni troskovi dijele na manji broj jedinica (km) nego kod
vecih udaljenosti.

Stupanj iskoriStenja prijevoznih kapaciteta, ¢injenica da li se prijevozno sred-
stvo koristi samo u jednom ili u oba smjera djeluje jednako kao i povecanje opsega
prijevoza. U ovom slucaju opseg prijevoza raste jo§ brZe pa se cijena prijevoza moze
brze i viSe smanjivati.

Kvaliteta prometne mreZe djeluje na povecanje vrijednosti kroz vece ili manje
ulaganje troSkova da bi se na toj mrezi ostvario prijevoz. LoSija prometna mreza,
u pravilu, poskupljuje prijevoz (manje brzine kretanja, veéi troskovi goriva, ¢esci
kvarovi, itd.).

Gustoca i razvijenost prometne mreZe omogucava ostvarivanje kracih promet-
nih pravaca (manji virtuelni koeficijent - odnos zracne i stvarne cestovne udaljenosti
izmedu dva mjesta), bolju i brzu frekvenciju prijevoznih sredstava kao i nize troskove
prijevoza. Medutim izgradnja ovakve mreZe namece vece troSkove gradenja pa ukupni
troskovi ne moraju biti manji, iako se tome tezi.

TeZina robe direktno djeluje na vrijednost prometne usluge kao i udaljenost

prijevoza.
Vrsta robe (njena kvalitativna obiljezja) djeluju na vrijednost kroz razli¢ite dodatne
zahtjeve koji se moraju osiguravati u ili radi prijevoza (uporaba ukrcajno-iskrcajne
mehanizacije, posebni temperaturni rezimi, moguénost iskoriStenja volumena i
nosivosti, itd.).

Pod uvjetima iskoriStenja podrazumijevamo prirodne i tehnicke osobine pro-
metnog puta. Veliki usponi i padovi, polumjeri zavoja, osovinski pritisak, kvaliteta
kolnika i sl. Nepogodni uvjeti povecavaju troSkove pa time zahtijevaju i povecanje
cijene i vrijednosti outputa.

Kbvaliteta prijevozne usluge djeluje direktno na povecanje “ulaznih” troskova
pa time i na vrijednost usluge. Veca udobnost putnika moze se posti¢i kupovinom
autobusa sa udobnijim sjediStima ali je takvo sredstvo u pravilu skuplje pa i vrijedost
usluge mora biti skuplja. No, kvaliteta ima i mnogo §ire znacenje i sadrzaj od navede-
nog. Pod kvalitetom se podrazumijeva ukupno zadovoljstvo korisnika obavljenom
uslugom.

Stupanj neravnomjernosti prevoZenja moze se definirati s obzirom na vrijeme,
prostor ili pojedine relacije. U pogledu vremena razlikujemo razlicit intenzitet prijevo-
zau tijeku dana, tjedna ili godine. U pogledu prostora i relacija nemamo ravnomjeran
intenzitet prijevoza na svim prostorima i na svim relacijama. Na nekom prostoru ili
relacijama prometna sredstva ¢eS¢e prometuju a na nekim rjede. To se takoder odrazava
na vrijednost. U pravilu je vrijednost odnosno cijena manja u podru¢jima i relacijama
gdje je vedi intenzitet prijevoza.
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Organizacija rada moze poboljsati koristenje raspolozivih sredstava i smanjiti
troskove. U vremenu izvan vr$nih optereenja sredstva se manje koriste pa to utjece
na porast troskova.

Odnos izmedu bruto i neto rada takoder utjece na vrijednost. Tu se podrazu-
mijeva odnos izmedu prijevoza tzv. “mrtve” (nekorisne teZine npr. ambalaze ili tzv
“jalovog tereta”) i korisne tezine same robe. Veoma je vazan i odnos izmedu voznje
“pun” i “prazan”. Organizacijskim mjerama se mora smanjiti udaljenost koju vozilo
prelazi bez izvrSavanja korisnog rada (“prazna voznja” — bez putnika, ili tereta).

Nabrojene ¢imbenike, njihov utjecaj na izbor prometne grane i vrijednost pri-
jevozne usluge mozemo razli¢ito promatrati; s glediSta ponudaca usluge (prometnog
poduzeéa) ili korisnika usluge. Za korisnika, vrijednost je ono §to mora platiti. On
to promatra kao svoj troSak. Za ponudaca, vrijednost usluge je potencijalni prihod.
To znaci da je korisnik uvijek zainteresiran za $to manju nov¢anu vrijednost (cijenu)
usluge a ponudac najcesce za $to vecu. Tu se susreCemo sa konfliktnim ciljevima
koji se rjesavaju trZziSnom utakmicom.

Prethodna razmatranja vrijede u tzv. kratkom roku, dok su u dugom roku oba
zainteresirani za smanjenje cijena, za smanjenje potrebnih ulaganja da bi se dobila
ista ili vec¢a koli¢ina usluga.

N\

R4

AKO ZELITE NAUCITI VISE PROCITAJTE 1 OVO!

Glavni pojmovi koje smo ovdje koristili jesu; vrijednost prometne usluge, prihod
i cijena. Prihvatili smo, pod izvjesnim ograni¢enjima i pojednostavljenjima, da je
vrijednost identi¢na prihodu a da je cijena vrijednost (prihod) po fizickoj jedinici pro-
metne usluge (npr. kn/km, kn/tkm, kn/vozilu, itd.) U obrazloZenju utjecaja pojedinih
¢imbenika na vrijednost (prihod) odnosno cijenu usluga govorili smo o tome da neki
¢imbenici djeluju na povecanje vrijednosti odnosno prihoda a da istovremeno sman-
juju cijenu usluge. Radi boljeg razumijevanja problematike dodatno ¢emo obrazloziti
ovu razliku na primjeru utjecaja udaljenosti na cijenu odnosno vrijednost prometne
usluge.

Na pocetku smo utvrdili da se vrijednost prometne usluge sastoji od utroSaka i
zeljene dobiti. Uz pretpostavku da zelimo ostvariti fiksnu veli¢inu dobitka, na dvije
razli¢ite udaljenosti imamo slijedece rezultate. Da bi ostvarili prometnu uslugu moramo
predujmiti (utro$iti) odredena sredstva koja se vrijednosno sastoje od utrosaka za;

a) pocCetno-zavrSne operacije (simbol - TO), i
b) sam proces prijevoza u uzem smislu (TP).
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Pretpostavimo slijedece velicine:

1. Troskovi pocetno-zavr$nih operacija TO = 1.000 kuna
2. Troskovi prijevoznog procesa TP = 10 kuna/km
3. Dobitak od prijevoza D = 500 kuna

Vidimo da su troskovi pocetno-zavrsnih operacija izrazeni u fiksnom iznosu jer
oni ne zavise od udaljenosti prijevoza. Dobitak je takoder izrazen u fiksnom iznosu
Sto je nasa odluka i pojednostavljena pretpostavka radi jasnijeg uoCavanja utjecaja
ukupnih tro§kova na vrijenost (prihod) odnosno cijenu. Troskovi prijevoznog procesa
u uzem smislu direktno ovise od udaljenosti pa je naveden njihov iznos po jedinici
udaljenosti. Radi se o tome da za svaki kilometar udaljenosti moramo utrositi vise
goriva, maziva, itd. Ovdje apstrahiramo da i u prijevozu imamo fiksne troskove o
¢emu ¢e detaljnije biti govora u poglavlju o tro§kovima.

Pretpostavljene veli¢ine mozemo uvrstiti u slijede¢u formulu za izra¢un ukupnog
prihoda:

UP=TO+TP+D

Da bi izracunali troskove prijevoznog procesa (TP) u uzem smislu, potrebno je
zadani iznos troSkova pomnoziti s udaljenos¢u (jedinicom fizickog outputa) projevoza.
Buduc¢i da zelimo izracunati utjecaj dvije razli¢ite udaljenosti na vrijednost (promet) i
cijenu, prepostavimo da je prva udaljenost 100 km a druga 1.000 km. Pri tome imamo
slijedece troskove TP:

a) TP = troskovi/km * km
b) TP = troskovi/km * km

10 * 100 = 1.000 kuna, i
10 * 1000 = 10.000 kuna

Sada najprije izraCunajmo ukupan prihod, odnosno vrijednost outputa za oba
slucaja.

a) vrijednost za 100 km b) vrijednost za 1.000 km
UP=TO+TP+D UP=TO+TP+D
UP = 1.000 + 1.000 + 500 UP = 1.000 + 10.000 + 500
UP =2.500 kuna UP = 11.500 kuna

Dakle s porastom udaljenosti vrijednost (ukupan) prihod se povecava. A sada da
vidimo §to se dogodilo s cijenom. Cijenu (p) mozemo izracunati na na¢in da vrijenost
(UP) podijelimo s udaljenostima pa dobivamo slijedeée rezultate ( ):

P

> km
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a) cijena za 100 km b) cijena za 1.000 km
p = UP/km p =UP/km
p=2.500/100 p=11.500/1.000
p = 25 kuna/km p = 11,50 kuna/km

Na vecoj udaljenosti imamo vise nego dvostruko manju cijenu. Ove odnose
mozemo vidjeti i na grafickom prikazu na slici 13.

Dakle, kod povecanja udaljenosti prijevoza, vrijednost prijevoza (UP), (sl. 13.b.)
se povecava a cijene (p) opadaju degresivno (sl 13. a).

km km

ZADATAK

1. Ako je funkcija ponude D=f(p) = 10 - 2p, izracunaj i nacrtaj krivulju potraznje
za prometnim uslugamal!
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PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA

LNy > W=

10.
11.
12.
13.
14.
15.

Objasni sadrzaj vrijednosti prijevozne usluge!

Po ¢emu se razlikuje usluga prijevoza od proizvodnje robe?

Sto je veli¢ina (obim) prometne usluge?

Kako se obim prijevozne usluge izrazava i izraCunava?

Objasni odnos prijevoznih inputa (utrosaka) i prijevozne usluge!

Koji su glavni troskovi u prometu?

Obrazlozi vrijednosnu strukturu pijevozne usluge!

Kakva je razlika u promatranju vrijednosti usluge sa aspekta ponudaca,
odnosno korisnika?

Sto su to prihodi?

Nabroji redovite prihode poduzetnika!

Sto je cijena prijevoza i u kojim se jedinicama izrazava?

Objasni odnos cijene i potraznje za prijevozom (funkciju potraznje)!
Nacrtaj i objasni krivulju ukupnog prihoda!

Nabroji glavne ¢imbenike koji utjecu na cijenu i vrijednost prijevoza!
Nacrtaj i obrazlozi kretanje cijena i ukupnog prihoda (vrijednosti) s
obzirom na udaljenost prijevoza!
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5.3. PRIJEVOZNI TROSKOVI

Za donosenje ekonomskih odluka vazno je poznavati veli¢inu, strukturu i dinamiku
troSkova. Na temelju informacije o troskovima donosimo odluke o tome da li dalje
proizvoditi i pruzati usluge, da li povecavati ili smanjivati cijene prijevoznih usluga,
na kojim troskovima mozemo vise $tediti da bi ostvarili ve¢u zaradu, koju prometnu
granu ili prometno sredstvo izabrati za obavljanje prijevozne usluge, a o troSkovima
ovise 1 cijene prijevoza odnosno tarife,itd.

Troskovi su vrijednosno izrazeni izdaci koje moramo uciniti radi nabavke el-
emenata koje moramo utrositi (prometno sredstvo, gorivo, place, osiguranje, itd.) da
bi ostvarili prijevoznu uslugu (ili proizveli robu). To su tzv. eksplicitni troskovi.

Pored ovog koncepta, u ekonomskoj praksi je poznat i kocept implicitnih
troskova koji obuhvaca i tzv. oportunitetne troskove. To su tzv. alternativni troskovi.
Naprimjer, ako imamo 100 kuna, moZemo ih alternativno uloziti na dva nacina;

a) u banku, i ostvariti kamatu od 15 kuna godisnje ili

b) uloziti ih npr. u poslove prijevoza putnika, pa ostvariti dobitak od 25 kuna

godisnje.

Ako smo se odlucili za sigurniju varijantu ulaganja u banku ostvarili smo dobitak
alii 10 kuna tzv. oportunitetnog troska. To je iznos “izgubljene prilike” da zaradimo
vise, i to nazivamo oportunitetni troSak. KarakteristiCan primjer oportunitenih troskova
u prometu su recimo troSkovi izgubljenog vremena zbog ¢ekanja na prijevoz. Suvre-
meni pristup troSkovima podrazumijeva istovremeni obuhvat eksplicitnih i implicitnih
troskova.

Prijevozne troskove moguce je promatrati sa tri aspekta pa razlikujemo:
1. troskove prijevoznika,
2. troskove korisnika prijevoza i
3. drustvene troSkove prijevoza

5.3.1. TROSKOVI PRIJEVOZNIKA

Troskovi prijevoznika su svi nov¢ani izdaci ostvareni radi pribavljanja ¢imbenika
nuznih za ostvarenje prometne usluge. To su novcani izdaci za nabavku vozila, goriva,
maziva, rezervnih dijelova, popravak vozila, pla¢e djelatnika, osiguranje, tehnicke
preglede vozila, itd.

U trziSnom sustavu poduzetnici kontinuirano usporeduju vrijednost vlastitih
roskova i vrijednost prijevoznih usluga radi izracuna dobitka. Ako ostvaruju dobitak
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spremni su nastaviti nuditi obavljanje usluga a ako su cijene prijevoza nize od troskova
(ostvaruju gubitak) donose odluku o nastavku ponude obavljanja usluga uz iste uvjete,
smanjivanju ponude ili povec¢anju cijena (vozarina). Sve su to bitne poslovne odluke
koje se nikada ne donose bez preciznog uvida u stanje troskova.

Na funkciju troskova poduzeca utjecu i tzv. eksterni efekti (nusprodukti koji
se ne javljaju na trziStu pa nemaju cijenu ali utje¢u na krivulju troskova). Promet
je davalac i primalac eksternalija. To znaci da promet iz okruZenja prima razlicite
efekte ali ih 1 emitira u okruZenje.

Razlikujemo eksterne ekonomije (kada troskovi rastu sporije od obima proizvod-
nje 1 usluga) i eksterne disekonomije (brzi rast troskova nego korisnih u¢inaka).

U djelatnosti prometa, s pozicije prijevoznika, korisno je uociti dvije vrste ekster-
nalija:

1. Tehnoloske, kada povecanje kvalitete inputa smanjuje troskove prijevozni-
ka. Primjerice kada firma Mercedes proizvede teski kamion ¢iji motor ostvaruje iste
ucinke uz npr. 10% manju potrosnju goriva od prethodne serije. Kupci novih vozila
mozda plate neSto vecu cijenu vozila ali trajno uzivaju koristi od manje potrosnje
goriva (na duZzi rok smanjuju svoje troskove, odnosno povecavaju svoje dobitke), i

2. Novéane koje djeluju putem mehanizma trziSta. Naprimjer, ako jedno
poduzece zeli povecati broj autobusa raste potraznja za voza¢ima autobusa. Ako
pretpostavimo da nema nezaposlenih vozaca, poduzece mora ponuditi iznimno
veliku pla¢u da bi pridobilo nove vozace. Ostala poduzeéa moraju reagirati takoder
povecanjem placa ako Zele zadrzati svoje vozaCe. Na taj nacin, djelovanjem trzista
rada, dolazi do povecéanja placa (a one su troskovi kod svih prijevoznika).

5.3.2. TROSKOVI KORISNIKA PRIJEVOZA

Za korisnika prijevozne usluge trosak je sve ono $to mora platiti da bi se udo-
voljilo njegovoj potraznji za prijevozom. To znaci da je za korisnika prijevoza troSak
jednak iznosu vozarine (cijene, odnosno ukupne vrijednosti prijevozne usluge) koju
on placa vozaru. No Cesto, posebice kod nekih grana prometa, u cijenu premjestanja
robe iz jednog u drugo mjesto, moramo ukljuciti i prilicno velike iznose dodatnih
troSkova ukrcaja, iskrcaja, prekrcaja, skladiStenja i ¢uvanja robe, dopreme robe do
polaznih stanica, i sli¢no, pa svakako i te dodatne troskove valja ukljuciti u troskove
koje plac¢a korisnik prijevoza.

Ovakav “pogled” korisnika na troskove navodi na potrebu usvajanja i provedbe
logistickog koncepta upravljanja robnim tijekovima koji se temelji na potrebi mini-
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miziranja svih troSkova logistickog lanca a ne samo troska vozarine. Primjena ovakvog
pristupa troskovima omogucava korisniku kvalitetniji izbor prometne grane koja ¢e
udovoljiti prometnoj potraznji jer pored analize relativnih odnosa vozarina, uzima u
obzir i dodatne troskove koji su kod nekih grana veoma veliki kao §to je vidljivo u
tablici 12.

Tablica 12. Vozarine i dodatni tro$kovi po granama prometa

GRANA PROMETA Vozarina Dodatni troskovi
Cestovni promet 80% 20%
Zeljeznicki promet 66% 34%
Rijecni promet 58% 42%

Izvor: Jelinovi¢, Ekonomika prometa i pomorstva, str. 110

Ukupan iznos troskova koje korisnici placaju bitno utjeCe na potraznju za pri-
jevozom. Visi troskovi smanjuju potraznju i obrnuto. Pri tome se podrazumijevaju
ukupni troskovi koje placa korisnik (vozarine i dodatni troskovi). Suvremeni pristup
troskovima korisnika podrazumijeva da se u analizu korisnikovih troskova ukljuce i
tzv. oportunitetni troskovi. Radi se, kao §to smo ve¢ rekli, o izgubljenim koristima.
Npr. ako izgubimo vrijeme radi ¢ekanja na prijevoz, ili zbog kasnjenja u prijevozu,
potrebno je izra¢unati novcani ekvivalent koji predstavlja oportunitetni trosak izgublje-
nog vremena. Ako se koristimo prometnom granom koja obavlja prijevoz uz manje
vozarine ali sporije, moze se dogoditi da je troSak izgubljenog vremena zbog manje
brzine prijevoza veéi od “ustede” na nizoj vozarini, itd.

5.3.3. DRUSTVENI TROSKOVI PRIJEVOZA

Ove troskove je tesko definirati a jos teze mjeriti. To su oni troskovi koji nastaju
da bi do prometa uopce doslo kao i tro§kovi samog odvijanja prometa a ne snose
ih ni vozar ni korisnik ve¢ ih snosi drustvo u cjelini. Mozemo ih podijeliti na dvije
grupe:

1. troskovi koji nastaju da bi se promet mogao odvijati, i
2. troSkovi odvijanja prometa
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5.3.3.1. Troskovi koji nastaju da bi do prometa doslo

Tu se prvenstveno radi o troskovima izgradnje i odrzavanja prometne infras-
trukture jer bez nje promet nije mogu¢. Troskove izgradnje prometne infrastrukture
ne snosi direktno ni vozar niti korisnik iako koriste prometnu infrastrukturu, cak Sta
viSe, ona je temeljni cimbenik sustava promet. Te troSkove snosi drustvo. Izgradnja
prometne infrastrukture financira se u najvecoj mjeri putem drZavnog proracuna
¢iji glavni prihodi jesu porezi koje plac¢aju svi gradani bez obzira da li se i koliko
njome koriste.

5.3.3.2. TroSkovi odvijanja prometa

Pored nespornog povoljnog utjecaja prometa na ukupan drustveni razvoj i kvalitetu
ljudskog Zivota, danas smo sve vi$e suoceni i s njegovim nepovoljnim utjecajima. Oni
se prvenstveno ocituju u zagadivanju i oneciS¢enju zraka, vode i tla - tih temeljnih
uvjeta opstanka ¢ovjeCanstva. Potom u emisiji buke i vibracija , zauzimanju vitalnih
prostora posebice u naseljenim podrucjima - intruzijom i vizualnom degradacijom te
u povecanoj opasnosti za zivot i zdravlje ljudi. Zbog nepovoljnog utjecaja prometa
pojavljuju se tzv. drustveni tro$kovi odvijanja prometa. To su tro$kovi koji su
prouzroceni njegovim nepovoljnim utjecajem a ne snosi ih direktno uzrocnik
nego se “prevaljuju” putem sustava poreza i javnih financija na sve ¢lanove
zajednice (socijalizacija troSkova). Mozemo ih razvrstati u nekoliko skupina:

a) troskovi buke

b) troskovi zagadenja
¢) troskovi zakrcenja
d) troskovi sigurnosti

5.3.4. TROSKOVI BUKE

Prometna buka je relativno manjeg intenziteta ali je trajna, posebice u velikim
gradovima i naseljenim mjestima. Obiljezje trajnosti najvise doprinosi njenom stetnom
djelovanju na zdravlje ljudi. Neki svjetski struénjaci upozoravaju da buka u velikim
gradovima skracuje zivot svakom tre¢em gradaninu za deset godina. Istrazivanja
pokazuju da je buka odgovorna za 25% svih troskova utjecaja modernog drustva na
¢ovjekovu okolinu.
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Intenzitet buke se mjeri jedinicom mjere koju nazivamo decibel (dB). Razina buke
od 50 dB prekida san a 65 dB izaziva ve¢ primjetne nepovoljne reakcije vegetativnog
sustava. Smatra se da izlozenost intenzitetu buke iznad 90 dB dovodi do poremecaja
sluha a iznad 120 dB (“prag boli”) uzrokuje trajne poremecaje sluha i bol. Radi us-
poredbe, neka od prometnih sredstava izazivaju slijedeci intenzitet buke:

Milazni avion 130 dB . Zaétita“od buke 1 mjere
Vlak 90 - 92 dB njenog smanjivanja provode se
Teski kamion 88 - 92 dB na razli¢ite nacine. ‘%akonsk.lm

; ; odredbama se ograni¢ava razina
Buka na glavnoj cesti 63 - 75 dB buke u gradovima na nacin da se

u odredeno vrijeme (nocu) zabrani
promet svim vozilima ili vozilima koja emitiraju buku iznad neke razine. Potom se
od proizvodac¢a automobila zahtijeva proizvodnja vozila koja emitiraju manju razinu
buke $to znaci da su ta vozila u pravilu skuplja i da na taj nacin troSak smanjivanja
buke snose vlasnici vozila. Pored toga koriste se i mjere planiranja i izradnje cesta
izvan naseljenih mjesta i organizacijsko preusmjeravanje prometa u nenanseljene
dijelove, potom igradnja razlicitih fortifikacijskih zaslona i sl.

5.3.5. TROSKOVI ZAGAPENJA

Nus produkt odvijanja prometa je i emisija razliCitih Stetnih tvari i zagadenje
ZRAKA, TLA, VODE.Uslijed zagadivanja atmosfere pojavljuju se tzv. “kisele kise”
koje unistavaju biljni pokrov a kiselo zagadenje djeluje i na zdravlje ljudi. Istrazivanja
i mjerenja su pokazala da je direktno ugrozena zona od 80 m od prometnice a jedno
istrazivanje u povrtnjaku pored Jadranske magistrale pokazalo je preveliku prisutnost
olova na udaljenosti od ¢ak 600 m. To upucéuje na problem koristenja zemljista pored
prometnica posebice za poljoprivrednu proizvodnju. Pored emisije Stetnih tvari u
okoli$, posebnu opasnost za vodu predstavljaju akcidentna stanja kod kojih dolazi
do izlijevanja ralicitih teku¢ina (otrovnih , i sl.)

Danas je zagadivanje vode, tla i zraka globalan svjetski problem. Po nekim
misljenjima (Rimski klub) Covjecanstvo je pred ozbiljnim problemom opstanka
kojeg ugrozava sam covjek. S druStvenim razvojem, posebice industrijalizacijom,
eksponencijalno raste koli¢ina zagadenja i degradacija temeljnih uvjeta Zivota pa se
ovi problemi sve vise razmatraju i pokusavaju rijesiti kao globalni svjetski problemi.
Eurposka unija, kao suvremena integracijska zajednica, ve¢ je o tom problemu usvojila
zajednicka stajaliSta preto¢ena u obvezu provedbe normi smanjivanja emisije Stetnih
tvari u prometu. Radi se o dva znana normativa s popularnom kraticom EURO-1 1
EURO-2, te danas ve¢ EURO-5.
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Radi zastite i o€uvanja kvalitete Covjekova okoliSa a posebice zraka, zemlje i vode
poduzimaju se razli¢ite mjere:
a) tehnicke na vozilima (smanjenje emisije)
b) tehnicke na prometnici (izrada nasipa, zastitnih orgada, novih prometnica izvan
naselja,itd.)
b) zakonske (razne zabrane odvijanja prometa, uredivanje rezima isl.)
c) ekonomske (kazne za Stetno djelovanje)

5.3.6. TROSKOVI ZAKRCENJA

Zakrenje (zagusenje) prometa je stanje pri kojem dodatno uklju¢ivanje novih
sudionika u promet (na nekoj prometnici) dovodi do smanjivanja prometnog
toka. S drustvenog stajaliSta problem nastaje onda kada je korist $to je pojedini
sudionik u prometu ima od upotrebe prometnice manja od dodatnih troskova S§to
ih svojom prisutno$¢u na prometnici namece ostalima. Ovdje se radi o problemu
eksterne disekonomije ¢iji negativni efekti se rasprostranjuju na druge sudionike u
prometu a jednim dijelom i na drustvo. U buduénosti ¢e ovaj problem s porastom
broja osobnih vozila bivati sve veci, pa ¢e se morati poduzimati konkretnije mjere za
njegovo rjeSavanje, naroCito u velikim gradovima.

U glavne troskove zakréenja mozemo ubrojiti; poveéanu potro$nju goriva,
povecano habanje vozila, gubitak vremena, vece zagadivanje okoliSa, psihicki stresovi
koji djeluju na zdravlje ljudi, i sl.

5.3.7. TROSKOVI SIGURNOSTI

Promet podrazumijeva kretanje a svako kretanje je povezano s rizikom. Stoga je
sigurnost u prometu relativna kategorija jer rizik nije moguce u potpunosti eliminirati.
Zbog prometnih nezgoda u prometu nastaju razlicite Stete i troskovi. Kao potencijalno
najveca je gubitak ljudskih Zivota, potom su troskovi lijecenja nastradalih u prometu
i velike materijalne Stete. U Hrvatskoj je 1997. registrirano ukupno 16 234 osobe
koje su bile ozlijedene u prometnim nezgodama a ukupno 714 osoba je poginulo.
Pored toga ostvarena je i visoka materijalna Steta.

Dio tih troskova snose pojedinci, sudionici nezgoda a jedan dio snosi i drustvo.
Karakteristi¢ni drustveni troskovi kao izraz druStvene brige za smanjenje nezgoda jesu;
troskovi reguliranja prometa (kontrolni i signalizacijski uredaji, troSkovi prometne
policije), troskovi raznih mjera povecanja prometne kulture (reklamne kampanje,
teCajevi), troSkovi znanstveno istrazivackog rada, itd.
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5.4. EKONOMSKA ANALIZA TROSKOVA

Ekonomska analiza prijevoznih troSkova ¢e nam pomoc¢i da proniknemo u njihovu
srz. Upravljanje troSkovima je najvaznija poluga svake trzi$ne poslovne politike kako
na razini poduzeca (mikroekonomika) tako i na razini drustva (makroekonomika).
Njihov ukupni iznos i struktura, odreduju ponasanje svih trzisnih subjekata pa je zbog
toga vazno upoznati temeljne instrumente i metode analize troSkova.

5.4.1. DINAMIKA I STRUKTURA TROSKOVA

Svaki poslovni subjekt (poduzeée) mora poznavati ukupan iznos, dinamiku i
strukturu svojih troskova.

Ukupni troskovi predstavljeni su ukupnim novcanim iznosom koji poduzetnik
mora platiti da bi nabavio sve potrebne elemente za svoje poslovanje.

Dinamika ukupnih tro§kova pokazuje kretanje troskova u uzastopnim razdobl-
jima. Ona odgovara na pitanje, da li od razdoblja do razdoblja, troskovi rastu ili opa-
daju. Mjera te promjene je stopa (ili indeks) promjene. Mogu se racunati za razlicita
razdoblja; iz mjeseca u mjesec, godine u godinu, itd. Matematicki bi to mogli izraziti
slijedecom formulom:

Tr, Trs = stopa promjene troSkova u %
Trs = ——* 100 Tr, = troSkovi tekuceg razdoblja
Tr, Tr, = troSkovi baznog razdoblja

Dakle, dinamika troskova opisuje kretanje njihovog ukupnog iznosa u uzasto-
pnim vremenskim razdobljima. NajpoZeljnije bi bilo da se troskovi u svakom idu¢em
razdoblju smanjuju prema prethodnom uz isti ili ve¢i volumen proizvodnje roba ili
usluga, ili da rastu ali sporije od porasta volumena proizvodnje roba ili usluga.

Struktura troSkova prikazuje uces¢e pojedinih vrsta troskova u ukupnim
troskovima. Elemente strukture troskova vazno je poznavati da bi znali relativni udio
pojedine vrste, odnosno da bi mogli odrediti mjere utjecaja na smanjenje pojedinih
vrsta troSkova. U praksi se najveca pozornost poklanja onoj vrsti troskova koji imaju
najvece ucesce. U djelatnosti prometa to su troSkovi energije (goriva) i troskovi rada
(place).

Strukturu troskova prikazujemo pomocu relativnih brojeva ili postotaka Ssto
matemati¢ki mozemo formulirati na slijedec¢i nacin:

t1
t =—-.100
UT
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priCemu je; ¢, postotak nekog dijela troSka (strukturnog elementa), ¢, apsolutni iznos
promatrane vrste troska (dijela ukupnog troska) a UT su ukupni troskovi.

Tipic¢na struktura troskova poduzeca cestovnog prijevoza obuhvaca slijedece el-
emente: gorivo, mazivo, gume, amortizacija, odrzavanje i popravak, place, dnevnice,
osiguranje, troskovi uprave ili “rezijski troskovi” i sli¢no. Strukturu troskova mozemo
graficki prikazati kao na slici
14.

Moze se zapaziti da vrlo ve-
B aorivo liko ucesce u strukturi troskova

imaju; troskovi placa (35%),
troskovi goriva (25%), troskovi
mostalo uprave (“rezija”’) oko 12%, itd.

0% Ako zelimo ostvariti smanjenje
Dodrzavanie | troSkova oc€ito je da moramo
- analizirati realnost i opravdanost
Hosiasanie ove tri najzna-Cajnije strukturne
Wolace komponente jer su tu i najvece
35% mogucnosti uSteda ali u praksi
ne treba zanemariti ni ostale
elemente strukture ukupnih
troskova jer se upravo logikom
trazenja moguénosti usteda na najve¢im stavkama sistematski zanemaruju relativno
velike moguénosti ustede brojnih “malih” troskova.

B uprava
12%

O gume
4%

B maziva
1%

O amortizacija
10%

Slika 14. Tipi¢na struktura troskova
poduzeéa

5.4.2. TROSKOVI S OBZIROM NA STUPANJ ISKORISTENJA KAPACITETA

Od brojnih moguénosti podjele i klasifikacije troSkova svakako je najvaznija pod-
jela troskova s obzirom na promjenu volumena proizvodnje roba ili usluga. Svaki gos-
podarski subjekt (poduzece) u trziSnoj ekonomiji nastoji maksimirati dobitak, odnosno
ostvariti maksimalnu razliku izmedu prihoda i rashoda. Pri tome su na raspolaganju
brojne strategije. Moze se povecati prihode (povecanjem cijena ili povecanjem po-
nude) ili smanjivati tro§kove. Za potrebe odredivanja strategije moramo znati kako
se troskovi odnose spram promjene obima proizvodnje ili pruzanja usluga.
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Ova vrsta analize se najcesS¢e radi na nacin da se promatra kretanje troSkova
s obzirom na stupanj iskoriStenja kapaciteta. Pod kapacitetom se podrazumijeva
ukupna moguénost proizvodnje odnosno pruZanja odredene vrste usluga. Pri
tome ujedno dobivamo odgovor na pitanje sa kojim stupnjem kapaciteta je najpo-
voljnije nastupati u trzi$noj utakmici. Pod terminom najpovoljnije podrazumijeva se
ostvarivanje najveceg dobitka. Kapacitet odnosno obim pruzanja prometne usluge u
nasoj ¢emo analizi, radi jednostavnosti, promatrati kroz jedinicu mjere udaljenosti - u
kilometrima prijedenog puta.

5.4.2.1. Fiksni i varijabilni troskovi

Za pocetak, promotrimo dva razlicita elementa ukupnih troskova u prometu ;
npr. tro$ak registracije vozila i troSak utroSenog goriva. Zatim postavimo pitanje; da
li se ovi troskovi i kako mijenjanju ako ih promatramo s obzirom na razliciti broj
prijedenih kilometara? Ocito je da se troSak registracije vozila uopcée nece promijeniti
bez obzira koliko kilometara prosli u nekom vremenskom razdoblju. Tu se, dakle, radi
o trosku koji se plac¢a godisnje kod svake obnove registarcije vozila i on je neovisan
o prijedenom putu vozila. Njegov iznos je isti bez obzira da li vozilo stajalo ili prela-
zilo svaki dan 300 km. Ako, medutim, promotrimo trosak utro§enog goriva, mozemo
zamijetiti da tog troSka nema ako vozilo stoji, ali ako se vozilo krece - povecava se
opseg iskoristenja kapaciteta - taj troSak gotovo proporcionalno raste s prijedenim
putem.

Mozemo zakljuéiti da se neki troskovi uopée ne mijenjaju s promjenom opsega
rada, ¢ak §to viSe oni postoje i kada vozilo uopée ne radi (amortizacija, registracija
i osiguranje, fiksne place, troskovi uprave ili “rezija”), dok se iznos nekih drugih
troskova povecava s povec¢anjem prijedenog puta (gorivo, mazivo, gume, varijabilne
place i dnevnice, tekuée odrzavanje, itd.).

Troskove s obzirom na promjenu obima proizvodnje ili pruZanja usluga
mozemo podijeliti na:
a) fiksne troskove (FT), i
b) varijabilne troskove (VT)

Ukupni troskovi (UT) su jednaki zbroju fiksnih (FT) varijabilnih (VT)
troSkova:
UT=FT+VT
Da bi provjerili i utvrdili nasa znanja o troskovima, sada promotrimo kretanje
troskova na primjeru jednog poduzeca cestovnog prijevoza i to na razli¢itim razinama
iskoriStenja kapaciteta (tablica 13).
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Tablica 13. Kretanje fiksnih i varijabilnih tro§kova s obzirom na obim pruzanja usluga
(kapacitet).

KOLICINA | FIKSNITROSAK | VARIJABILNI TROSAK | UKUPNI TROSAK

Q(km) FT (kn) VT (kn) UT (kn)

0 1000 0 1000

100 1000 400 1400
200 1000 800 1800
300 1000 1200 2200
400 1000 1600 2600
500 1000 2000 3000

U tablici 13. predoceni su ukupni troskovi za raliite razine pruzanja prijevoznih
usluga. Ukupni troskovi (UT) rastu kada obim pruzanja usluga (Q) raste. To je ra-
zumljivo jer ve¢i obim usluga zahtijeva ve¢i utrosak sirovina, materijala, rada i drugih
elemenata.

U tablici 13. mozemo zapaziti dvije skupine troskova koji se razli¢ito ponaSaju
kod promjene obima (Q). Jedna grupa troSkova se ne mijenja bez obzira na promjene
obima pruzanja usluga. To su fiksni troskovi. Njihovo je temeljno obiljezje da se ne
mijenjaju bez obzira na promjene obima. Oni zadrzavaju obiljeZje stalnosti ¢ak i kada
je proizvodnja nula. Dakle, fiksni tro§kovi su ona komponenta ukupnih troskova
koja je konstantna bez obzira na promjene obima pruZanja usluga. Te se troskove
Cesto naziva i “rezijski”, “op¢i” ili troskovi “kapaciteta”. Ako izuzmemo troskove
izgradnje infrastrukture (ceste, isl.) koje ne snosi direktno ni prijevoznik ni korisnik
nego drzava, u poduze¢ima cestovnog prometa u fiksne troS§kove ubrajamo:

a) amortizacija (troskovi nabavke prijevoznih sredstava)
b) godisnji troskovi osiguranja i registracije vozila

¢) najamnine i zakupnine

d) troSkovi osiguranja robe i putnika u prijevozu

e) fiksne place radnika na odrzavanju i u administraciji
e) troSkovi uprave (“rezija”)
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Kretanje ukupnih fiksnih
troskova s obzirom na promjene
obima pruzanja usluga mozemo
prikazati graficki (slika 15.). Ovi
troskovi graficki se prikazuje
pravcem koji je paralelan s osi
X jer je njihov iznos nepromjen-
ljiv.

FT 4

FT

1
14

Q

Slika 15. Fiksni troskovi - ne mijenjaju se s Za razliku od fiksnih, varija-

promjenom outputa (km) bilni tro§kovi, kao §to im sam

naziv govori, mijenjaju se s

promjenama obima proizvodnje ili usluga. U tablici 13. mozemo vidjeti

da varijabilni troskovi ne postoje kada nema pruzanja usluga. Javljaju se kada
pruzamo usluge i mijenjaju se u ovisnosti o razini obima pruzanja usluga.

Kretanje varijabilnih troskova

progresivni VT u odnosu na promjene obima

VT A #_ proporcionalni VT | pruzanja usluga moze biti razlicito

l (slika 16.) pa razlikujemo:

a) proporcionalne varijabilne
troSkove (pravac),

b) progresivne varijabilne
troSkove (rastu brze od porasta
Q obima usluga (Q)), i
c) degresivne varijabilne

troSkove (rastu sporije od obima
Slika 16. Varijabilni troskovi usluga (Q)).

e degresivni VT

v

5.4.2.2. Prosjecni ili jedini¢ni troSkovi

Za ekonomsku analizu troskova kojom odredujemo strategiju ponasanja poduzeca
veoma je vazno poznavati i prosjecne troSkove. Prosjecni ili jedini¢ni troskovi (7)
(troskovi po jedinici proizvoda ili usluge) racunaju se tako da ukupne troskove (UT)
podijelimo brojem jedinica proizvoda ili usluga (Q).

Kao sto smo razdvojili ukupne troskove (UT) na fiksne (FT) i varijabilne troskove

(VT) tako moZemo u¢initi i sa prosje¢nim. Stoga mozemo tvrditi da su prosjecni ukupni
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troskovi (¢) jednaki sumi prosjec¢nih fiksnih (ff) i prosjecnih varijabilnih troskova (vf),
a to matematicki mozemo prikazati na slijede¢i nacin:

Ako se vratimo na tablicu 13. mozemo na temelju podataka o ukupnim (UT), fiksnim

(FT) i varijabilnim (VT), izraCunati prosjecne ukupne (t), prosjecne fiksne (ft)

t =ft +vt odnosno;, t=——+——

i prosjecne varijabilne troskove (vt). To ¢inimo u tablici 14.
Tablica 14. Prosje¢ni ukupni, prosje¢ni fiksni i prosjeéni varijabilni tro§kovi.

0 (km) ft=FT/Q vi=VT/Q t=UT/Q
0 Neizmjerno Neizmjerno Neodredeno
100 10,00 4,00 14,00
200 5,00 4,00 9,00
300 333 4,00 7,33
400 2,50 4,00 6,50
500 2,00 4,00 6,00

Vrijednosti pojedinih prosje¢nih troskova koje smo izracunali u tablici 14. moZemo

prikazati graficki. U€inite to i razmislite zasto se konkretna krivulja prosjeénih varija-
bilnih tro§kova razlikuje od empirijske krivulje prosje¢nih varijabilnih troSkova kakva
je prikazana na slici 17.
A 1 Na slici 17. prikazane su empirijske
krivulje prosje¢nih ukupnih (t) fiksnih
(ft) 1 varijabilnih troskova (vt). Krivulja
vt | prosjecnih fiksnih troSkova (ft) kontinu-
irano opada i asimptotski se priblizava
f osi X. Krivulja prosje¢nih varijabilnih
troSkova (vt) najprije opada a potom
# | raste. Empirijska krivulja ukupnih
Q prosjecnih troskova (t) takoder, najprije
opada, dostiZe svoj minimum i nakon
Slika 17. Krivulje prosje¢nih troskova toga opet raste.

t
vi
ft
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5.4.2.3. Financijski rezultat poslovanja i izracun praga rentabilnosti

U prethodnim izlaganjima o troSkovima obradene su promjene troskova koje
nastaju s obzirom na promjene u stupnju iskoristenja kapaciteta odnosno s promjenom
obima pruzanja usluga. Optimum s aspekta troskova bio bi u tocki gdje su prosjecni
ukupni troskovi najnizi (min t, na slici 17). Medutim, najc¢es¢a je situacija da to nije i
optimum sa aspekta ostvarivanja prihoda, odnosno sa aspekta ostvarivanja financijskog
rezultata poslovanja, odnosno dobitka. Poduzetnik Zeli ostvariti $to je moguce vecu
pozitivnu razliku ukupnog prihoda i ukupnih troskova, odnosno

max D=UP-UT

POJAM REZULTATA POSLOVANJA

U literaturi se ¢esto koristi pojam rezultat poslovanja. Pod tim pojmom se podra-
zumijeva financijski rezultat poslovanja koji moze biti dobitak ili gubitak. Da bi
utvrdili financijski rezultat poslovanja, u razdoblju od npr. jedne godine, stavljamo u
odnos, ukupne prihode i ukupne troskove, ostvarene u tom razdoblju.

F,=UP-UT

pri Cemu je F_ - financijski rezultat, UP - ukupan prihod u nekom razdoblju i UT -
ukupni tro§kovi u istom razdoblju. Pozitivna razlika UP i UT naziva se dobitak (D),
a negativna razlika gubitak (G).

U trzisnom gospodarstvu, financijski rezultat poslovanja je temeljni kriterij ocjene
uspjesnosti poslovanja. Pri tome se podrazumijeva ostvarivanje pozitivnog rezultata
poslovanja - dobitka ili profita. U tom smislu govorimo o funkeiji cilja poduzeca,
odnosno poduzetnika a to je maksimalna pozitivna razlika ukupnog prihoda i
ukupnih tro§kova (max dobitka).

Za poduzece koje ostvaruje negativan financijski rezultat poslovanja kazemo da
posluje s gubitcima. Takvim poduze¢ima mora se pomo¢i razli¢itim mjerama san-
acije koje imaju za cilj popraviti poslovanje a ako se u tome ne uspije poduzece se
podvrgava proceduri stecaja ili likvidacije (prestanak poslovanja i naj¢e$ée njegova
prodaja).

Da bi se moglo odrediti obim pruzanja usluga pri kojem se ostvaruje maksimum
dobitka mora se istovremeno analizirati kretanje prihoda i troSkova jer obje varijable
mogu utjecati na veli¢inu dobitka. Pri tome povecanje dobitka mogudée je ostvariti
poveéanjem prihoda ili smanjenjem troskova ili brzim poveéanjem prihoda u
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odnosu na porast troskova. Istovremenom analizom prihoda i troskova s obzirom
na razlicite stupnjeve koriStenja kapaciteta, poduzetnici definiraju poslovnu politiku
koriStenja kapaciteta odnosno obim usluga koji ¢e ponuditi na trzi$tu kao i politiku

prodajnih cijena.

UP
P A

zona UT

dobitka

=

\\

: VT
-gubita:---é- ----------- ‘Sooo BT
.

QO Q()' Q (km)

Slika 18. Prag rentabilnosti (Q0) -
sjecidte pravaca ukupnog prihoda
(UP) i ukupnih tro8kova (UT)

Prvi korak u ovoj analizi je izracun praga
rentabilnosti (tocke pokriéa troSkova).
To je poslovna situacija u kojoj su prihodi
izjednaceni sa troSkovima. To je tocka tzv.
nultog financijskog rezultata poslovanja
ili doljnja granica prihvatljivog stup-
nja koriStenja kapaciteta. S tim u svezi se
postavlja pitanje, koja je najniza prihvatljiva
granica koriStenja kapaciteta u kojoj ¢emo
prihodima bar pokriti troskove poslovanja?
Potrebno je znaci izracunati koli€inu out-
puta (Q) kod kojeg je ispunjen uvjet:
UP=UT
Od ranije nam je poznato da je ukupan
prihod (UP) umnozak prodajne cijene (p) i

kolicine (Q). Isto tako nam je poznato da su ukupni troskovi UT zbroj fiksnih (FT) i
varijabilnih troskova (VT), te da se varijabilni troSkovi mogu izracunati kao umnozak
prosjecnih varijabilnih troSkova (vt) i koli€¢ine pruzenih usluga (Q). To je prikazano

slijede¢im matematickim izrazima.

UP=P+Q
UT=Ft+VT
VT=vtQ

Ako ove izraze uvrstimo u polazni uvjet (UP=UT), dobivamo razvijenu formulu:

peO=FT+vteQ

a njenim sredivanjem dobijemo izraz za izraCunavanje koli¢ine outputa kod kojeg su
prihodi izjednaceni sa troSkovima, odnosno tzv. to¢ku pokriéa troskova:

T

p—Vvi

Q:

Kolic¢ina outputa (Q) koju smo izracunali na ovakav nac¢in omogucéava nam da

zaklju¢imo slijedece:
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1. Ako ostvarujemo koli¢inu usluga (Q) ispod izracunate vrijednosti, financijski
rezultat poslovanja ¢e biti gubitak.

2. Ako ostvarujemo koli¢inu usluga (Q) jednaku izrac¢unatoj, nemamo ni gubitak
ni dobitak (“pozitivna nula”, prag pokrica),

3. Ako ostvarujemo koli¢inu usluga (Q) iznad izracunate vrijednosti, financijski
rezultat poslovanja ¢e biti dobitak.

Zelimo poslovati u situaciji koju sugerira tre¢i zaklju¢ak, dakle, s dobitkom. U
tom slu¢aju moramo pruzati na trZiStu onu koli¢inu usluga koja ¢e biti visa od Q, 'sa
slike 18.

Prethodni prikaz je veoma pojednostavljen u odnosu na izracune u praksi gdje treci
zakljucak, nazalost, ne vrijedi bas uvijek i u cijelosti, a pogotovo ne kod vrlo visokih
stupnjeva koriStenja kapaciteta. Osim toga, ova razina analize troSkova i prihoda, ima
jo§ jednu slabost. Njome saznajemo samo toc¢ku ispod koje se ne isplati poslovati (prag
rentabilnosti), ali ne i tocku u kojoj mozemo ostvariti maksimum dobitka. Ta vrsta
izracuna je znatno kompliciranija i njome se bave posebni stru¢njaci, ekonomisti.

U svakom slucaju, kategorije ukupnih prihoda i tros§kova, kao i poznavanje praga
rentabilnosti omogucavaju donosenje brojnih poslovnih odluka (da li povecati i sniziti
cijene, da li povecati ili smanjiti koriStenje kapaciteta, da li investirati u nove i dodatne
kapacitete, da li zamijeniti postojece strojeve novima, i slicno).

Grafikon rentabilnosti i analiza to¢ke pokri¢a pristupom ukupnog prihoda i uku-
pnih troskova sluze za jednostavnu i brzu analizu u¢inka promjene uvjeta poslovanja
poduzeca. Na primjer, povecanje cijene prijevozne usluge rezultira pove¢anjem nagiba
krivulje UP odnosno pomjeranjem tocke pokri¢a ulijevo (na manju razinu outputa).
Povecanje nekog od elemenata fiksnih troskova uvecava odsjecak krivulje UT na
ordinati, a povecanje prosjecnih varijabilnih troskova rezultira pove¢anjem nagiba
krivulje UT. U svakom od ovih slu¢ajeva grafikon ¢e pokazivati rali¢ite razine outputa
(to¢ku pokrica) i promjene dobiti ili gubitka poduzeca.

Algebarski izracun praga rentabilnosti mozemo iskoristiti i za druge proracune.
Naprimjer, mozemo pretpostaviti da poduzece Zeli ostvariti to¢no odredeni iznos
dobitka. Zelimo izra¢unati koju koli¢inu outputa uz odredene cijene mora realizirati
na trzistu. Da bi ovo izracunali, formulu za izraun praga rentabilnosti proSirujemo
na nacin da u brojnik dodamo iznos dobitka (D). Formula sada ima slijedeci izgled:

FT +D
B p—Vvt



72 3. Prihodi i trogkovi u prometu

Sve ove izraune valja uzimati sa odgovaraju¢om rezervom jer oni vaze uz pret-
postavku da su cijene i prosje¢ni varijabilni tro§kovi konstantni.

5.4.2.4. Primjer kalkulacije cijene koStanja i prodajne cijene prijevozne usluge

Da bi mogli primijeniti analizu praga rentabilnosti na prakti¢ne izracune potrebno
je upoznati metode kalkulacije cijene koStanja i prodajne cijene jer su one osnova za
utvrdivanje svake poslovne politike. Postupak kalkulacije (izracunavanja cijene)
podrazumijeva analizu troSkova poduzeca i analizu dobitka a radi se u sklopu izrade
plana poslovanja poduzec¢a. Polazi se od toga da prodajna cijena mora omoguciti
pokrice stvarno nastalih troskova te neki iznos dobitka. Ovdje je prikazan jedan od
mogucih pristupa kalkulaciji cijene koStanja i prodajne cijene.

Primjer kalkulacije prodajne cijene prijevozne usluge izraden je preme param-
etrima za vozilo (teglja¢ FIAT 190, 20t). U kalkulacije se polazi od ovih planskih
elemenata:

1. Planirani opseg rada vozila (km godisnje) 70.000 km
2. Nabavna vrijednost vozila (NV) 500.000 kn
3. Prosjecna potrosnja goriva 40 1/100km

1. Zbrajanjem izracunavamo ukupne fiksne (godi$nje) troskove:

NV -25

1. Amortizacija (25% godiSnje - 4= ) 125.000 kn
2. Investicijsko odrzavanje vozila 100 40.000 kn
3. Osiguranje i registracija 20.000 kn
4. Kasko osiguranje 6.000 kn
5. Osiguranje robe u prijevozu 4.000 kn
6. Fiksne place (3000*12) 36.000 kn
7. Ostali fiksni troskovi (“rezija”) 19.000 kn
UKUPNO FIKSNI TROSKOVI: 250.000 kn

2. Ukupne fiksne tro§kove podijelimo s planiranim opsegom rada pa dobijemo
prosjecni fiksni trosak po kilometru koji iznosi 3,57 kn/km.

FT 250000
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3. Pristupamo izra¢unu prosje¢nih varijabilnih troskova (vt) i to na nacin da iz
tehnickih i drugih normativa te iskustvenih normi odredimo svaku vrstu varijabilnog
troska posebno i izraCunamo njegov jedini¢ni iznos:

1. PotroSnja goriva na km (0,4*4) 1,6 kn/km
2. Potro$nja maziva na km 0,1 kn/km
3. Trosak guma na km 0,5 kn/km
4. Tekuce odrzavanje 0,4 kn/km
5. Varijabilne place (stimulativni dio) 0,5 kn/km
6. Dnevnice 0,2 kn/km
PROSJECNI VARIJABILNI TROSAK (vt) 3,3 kn/km

Sada mozemo izracunati cijenu kostanja (CK) jednog km prijevoza robe. Cijena
kostanja je suma prosjecnog fiksnog (ft) i prosje¢nog varijabilnog troska (vt).

CK = ft+vt = 3,57 + 3,3 = 6,87 kn/km

U naSem primjeru cijena koStanja iznosi 6,87 kuna za svaki prijedeni kilometar.
Ako bi odredili prodajnu cijenu usluge prijevoza u istom iznosu poduzece bi ostvarilo
prihode jednake troskovima. No, mi Zelimo ostvariti dobitak. U primjeru je planirana
stopa dobitka od 20% na cijenu koStanja. Jedini¢ni dobitak (d) moZemo izra¢unati
tako da od iznosa CK izracunamo 20%.

5 CK-d _687-20
100 100

= 1,37 kn/km

Proizlazi da planirani dobitak iznosi 1,37 kn/km. Sada mozemo jednostavno
izraCunati prodajnu cijenu tako da cijeni kostanja (CK) dodamo iznos dobitka (D).

p=CK+D=6,87+ 1,37 = 8,24 kn/km

Prodajna cijena (p) uz stopu dobitka (d) od 20% iznosi 8,24 kn/km. To je cijena
po kojoj ¢emo prodavati svoje usluge i formirati ukupan prihod (UP). Sve izracunate
elemente sada moZzemo pregledno pokazati u slijedecoj tablici:
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Q (000 km) FT (000kn) | VT (000 kn) | UT (000 kn) | UP (000 kn) | D (000 kn)
10 250 33 283 82.4 200,6

30 250 99 349 2472 -101.8

50 250 165 415 412,0 3,0

70 250 231 481 576.8 95.8

90 250 297 547 741,6 194,6

110 250 363 613 906,4 293 4

Podatke o ukupnim prihodima i ukupnim troskovima mozemo graficki pokazati
u grafikonu rentabilnosti. U¢inite to za domaci uradak radi vjezbe.

Pored toga, mozemo sada za vjezbu, i algebarski izracunati prag rentabil-
nosti.

0- FT 250000 250000
p—vt 824-33 494

=50.607,29 km

Racunski smo utvrdili da se prag rentabilnosti (to¢ka pokri¢a troskova), uz
pretpostavljene uvjete, nalazi kod koristenja kapaciteta (Q) od 50.607 km. To
mozemo interpretirati na nacin da tvrdimo da kamion FIAT 190, mora, da bi
ostvario dobitak, godi$nje prijeé¢i min. 50.607,29 km. Naravno, podrazumijeva
se ostvarivanje planskih troskova i prodajne cijene koju smo kalkulirali.

ZADACI ZA VIEZBU

1. Ako prosjecni varijabilni troskovi iznose 3 kn/km, prosjecni fiksni troskovi 1
kn/km, prodajna cijena 5 kn/km, koliko iznosi prag rentabilnosti ako su prethodne
veli¢ine izraCunate na bazi planiranog obima koristenja kapacieta od 100000 km?
Nacrtaj grafikon rentabilnosti! (RjeSenje: Q, = 50000 km)

2. Ukupni fiksni troskovi poduzeca iznose 50.000 kuna. Prosjecni fiksni i prosjecni
varijabilni troskovi odnose se u omjeru 1:1. Cijena kosStanja iznosi 6 kn/km . Stopa
dobitka iznosi 50%. Izracunaj prag rentabilnosti i nacrtaj grafikon rentabilnosti!
(RjeSenje: Q, = 8333 km)

3. Ako je funkcija UP=10 Q a funkcija UT=200+5 Q, koliki je prag rentabilnosti?
(Rjesenje: Q,=40)
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5.4.3. PRIJEVOZNI TROSKOVI POJEDINIH PROMETNIH GRANA

Opseg troskova, o kojima je u dosadasnjem izlaganju bilo govora, odnosio se na
promet u cjelini. No, bez obzira na niz zajednickih obiljezja, prometne grane se ipak
u pogledu troskova medusobno razlikuju.

Opce je obiljezje prometa njegova dvejnost, odnosno postojanje fiksne i mo-
bilne komponente. Fiksnu komponentu ¢ini prometna infrastruktura. Osnovno je
njeno ekonomsko obiljezje da njena izgradnja zahtijeva velika investicijska ulaganja
(kapitalno intenzivna), nedjeljiva je, ima dugi vijek trajanja i ne moze se alternativno
koristiti. Mobilnu komponentu ¢ine; vlakovi, kamioni, brodovi, zrakoplovi. Inves-
ticijska ulaganja u mobilnu komponentu su manja a vrijeme povrata ulaganja je krace.
Ima kraéi vijek trajanja i moze se alternativno koristiti.

Zbog razlicitih tehnicko - iskoristavajuéih karakteristika, odnos izmedu vrijed-
nosti fiksne i mobilne komponente kod prometnih grana je razli¢it. Tome jo$ do-
datno doprinosi i razli¢it odnos drzave prema njenom uces¢u u izgradnju prometne
infrastrukture. Sve to utjece na vrijednosnu strukturu troskova pojedinih prometnih
grana. Ovo pitanje je od osobitog znacaja kod izbora prometne grane za izvrSenje
prijevoznog zadatka.

5.4.3.1. Cjevovodi

Cjevovodi su vrlo specificna prometna grana kod koje su sva osnovna postrojenja
fiksna te koji zahtijevaju vrlo velika investicijska ulaganja. Jedina mobilna kompo-
nenta kod cjevovoda jeste sam objekt prevozenja (teret; plin, tekuéine). Zbog svojih
tehnoloskih karakteristika cjevovod ima veliku nefleksibilnost i nemoguénost pri-
lagodbe kratkoro¢nim oscilacijama potraznje za prijevozom. TroSkovi ove grane su
u velikoj mjeri fiksni pa opseg prometa veoma malo utjeCe na njihovu visinu.

Jedno od obiljeZja cjevovoda je i visok stupanj specijalizacije. Oni sluze uglavnom
samo za prijenos jedne vrste robe. Radi se 0 masovnim dobrima ¢ija izikalna svojstva
omogucavaju ovakav nacin prijenosa (nafta, plin, voda, Zitarice). Zbog visokih fik-
snih troskova i visokog stupnja specijaliziranosti cjevovodi se grade samo na onim
mjestima i na onim pravcima gdje postoje velike i1 konstantne prometne potrebe za
ovakvim tipom prijevoza (npr. prijenos nafte iz rijecke luke). Cjevovodi se u pravilu
grade za odredene korisnike (rafinerije nafte i sl.). Stupanj trziSnosti prometa u ovoj
grani je nizak pa su oni uglavnom organizirani monopolski.

Operativni (varijabilni) troSkovi su im veoma mali i odnose se na troskove
odrzavanja i eventualno rada crpki. Prema nekim ameri¢kim studijama odnos fiksnih
i varijabilnih troskova kod cjevovada iznosi 80% : 20%.
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Kod cjevovoda je posebno izrazena ekonomija obujma pa se uglavnom isplati gra-
diti vec¢e cjevovode. Troskovi izgradnje osim s duljinom rastu s opsegom, a kapaciteti
prevozenja s povrsinom kruga. Pored toga, poznato je da veci polumjer cjevovoda znaci
smanjenje trenja kod prijenosa $to takoder smanjuje operativne troskove. Prema tome,
cjevovodi se odlikuju vrlo velikim kapacitetom, visokim stupnjem fiksnih tro§kova
a to kod dobrog iskoristenja kapaciteta znaci relativno male troskove prijevoza po
jedinici prevozenja.

5.4.3.2. Zeljeznicki promet

Poput cjevovoda i zeljeznicki promet karakteriziraju visoki fiksni troskovi a koji
su posljedica potrebnih visokih investicija (kapitalna intenzivnost). Smatra se da je
fiksnost troskova kod Zeljeznice manja od cjevovoda ali visa od svih ostalih prometnih
grana.

Visok stupanj konstantnosti znaci da su usluge Zeljeznickog prijevoza u kratkom
roku neelasti¢ne na potraznju. Ulaganja u doljnji postroj u pravilu su nedjeljiva i ako
zelimo dva mjesta povezati Zeljeznicom, prugu moramo izgraditi bez obzira koliko
dnevno vlakova njom prolazilo. Jedno od specifi¢nih obiljezja troSkova na zeljeznici
je i njihova remanentnost'®

Zeljeznica je skuplja od obje grane prijevoza na vodi ali je jeftinija od prometa u
zraku i cestovnog prometa. To je pregledno prikazano u tablici 15. u kojoj su prika-
zane komparativne cijene tzv. reduciranog tonskog kilometra u razli¢itim prometnim
granama.

Tablica 15. Komparacija cijena prometnih grana

PROMETNA GRANA OMJER (pomorski promet = 100)
Pomorski promet 100
Rijecni i jezerski promet 400
Zeljeznicki promet 700
Cestovni promet 950
Zracni promet 1400

IZVOR: M. Skreb (1984), Prijevozni troskovi i vozarine... , Zagreb.

U pogledu obiljezja trzi$nosti, zeljeznica tezi monopolu. Neki autori zeljeznicu
smatraju tzv. “prirodnim monopolom”. Kod Zeljeznice se smatra da bi konkurencija
nanijela vise Stete nego koristi.

16 Remanentnost troskova je pojava kada ukupni troskovi opadaju sporije od opadanja prometa.
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5.4.3.3. Zraéni promet

Prometni put kod ovog nacina prijevoza je besplatan. Medutim, izgradnja pocetno
zavr$nih toCaka u zranom prometu (zracne luke, zracni terminali), vrlo je skupa.
TroSkove izgradnje pocetno zavrsnih tocaka u zraCnom prometu ne snose direktno
ni davaoci ni korisnici usluga. To ujedno znaci da su operativni tros§kovi zracnog pri-
jevoza uvijek nizi od stvarnih ukupnih troSkova jer se u njih najcesée ne uracunavaju
investicijski troSkovi infrastrukture (zrakoplovne luke).

Troskovi na zemlji su uglavnom fik-

TrosSkovi u zraénom prijevozu dijele se na | sniiiznose oko 50% ukupnih troskova
dvije skupine i to: dok troskovi u zraku samo djelomic¢no
a) troskovi koji nastaju “na zemlji” i imaju varijabilni karakter i vrlo malo
b) troskovi koji nastaju “u zraku”. se mijenjaju s obimom obavljenog pro-

meta. Zracni promet je najskuplji nacin
prometa. Prema prethodnoj tablici on
je 14 puta skuplji od pomorskog prometa.

Zracni promet je najmlada prometna grana, koja se intenzivno razvija. U prvom
planu tehnoloskih inovacija jesu sigurnost putnika i smanjenje troSkova. Udio ove
grane u ukupnom prijevozu je jos uvijek relativno malen.U zracnom prometu u svijetu
(SAD, Europa) povecava se konkurencija dok domaci zra¢ni promet ima gotovo sva
obiljezja monoplske grane.

5.4.3.4. Cestovni promet

Cestovna mreza zahtijeva vrlo visoka investicijska ulaganja. Medutim, ta ulaganja
u najvecoj mjeri snosi drustvo dok davaoci i korisnici usluga cestovnog prijevoza snose
direktno samo manji dio i to obi¢no putem godiSnje naknade za cestarinu i naknade
za ceste u cijeni pogonskog goriva.

Tablica 16. Komparativni pregled strukture maloprodajnih cijena benzina super MB-98 (u
kunama po tecaju na dan 29.04.1996.)

STRUKTURA CIJENE HRVATSKA | NJEMACKA | AUSTRIJA | ITALIJA
Prodajna cijena 1.433 1,695 2,088 1,769
Tro8arina 1,900 4,006 3,017 4,045
Porez 0,667 0,855 1,021 1,104
Maloprodajna cijena 4,000 6,556 6,126 6,918

IZVOR: INA prema EZ - Directoraze - General for Energy, Vecernji list, 11.05.1996.
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Ako izuzmemo investicije u infrastrukturu (ceste, mostovi...) glavno investicijsko
ulaganje u cestovnom prijevozu odnosi se na nabavu motornog vozila. Zbog toga
su varijabilni troskovi u cestovnom prijevozu relativno visoki a ukupni troskovi u
znatnoj mjeri variraju sa promjenom stupnja koristenja kapaciteta. Omjer fiksnih i
varijabilnih troskova u cestovnom prijevozu krece se oko odnosa 52%:48%. Buduci
da su investicijska ulaganja u cestovna vozila relativno mala, cestovni prijevoz je
organiziran u brojnim poduzeéima u Hrvatskoj (preko 1000 poduzeca se bavi ces-
tovnim prijevozom) pa on ima najveci stupanj unutargranske konkurencije u odnosu
na ostale grane prijevoza.

Izrazena fleksibilnost i prilagodljivost, brzina, uCestalost i moguénost prijevoza
“od vrata do vrata” bitne su komparativne prednosti cestovnog prijevoza prema
ostalim granama pa ona unato¢ jos uvijek relativno visokim tro$kovima ostvaruje
porast u ¢itavom svijetu. Razgranatost i razvijenost cestovne mreze (dostupnost pri-
jevoza) je takoder bitno obiljezje koje uslovljava daljnju ekspanziju ove grane.

5.4.3.5. RijeCni promet

Temeljna znacajka ove prometne grane je postojanje besplatnog prometnog puta
(osim u slucaju kanala). Medutim, potrebno je izgraditi poCetno-zavrsne tocke (luke,
terminale) a ponekad je nuzno i regulirati rijecne tokove. Najveci dio ovih troskova
snosi drustvo, slicno kao i kod ostalih prometnih grana.

Poduzeca rijeCnog brodarstva placaju odredene takse za koriSenje luka ili kanala
i sli¢no ali to je samo manji dio troskova infrastrukture.

Rijecni promet je vrlo jeftina grana prijevoza (jeftiniji je samo pomorski). Problem
je, medutim, u tome §to su tzv. dodatne operacije vrlo skupe. Ograni¢avajuci ¢imbenici
ekspanzije ove grane jesu fiksnost prometnog puta (geografska ogranicenost ) i
razdoblja niskog vodostaja kada je promet u cjelosti onemogucéen. Zbog toga se on
koristi za prijevoz masovnih tereta kojima brzina kretanja nije vazna, poput razli¢itih
ruda, nafte 1 sli¢no.

Ukupni troskovi u velikoj mjeri variraju s opsegom prometa. Dakle, ve¢i je udio
varijabilnih tro§kova. U rijeCcnom prometu uglavnom nema monopola iako se tim
prijevozom bavi vrlo malo poduze¢a. Radi se o tome da je ulazak u posao relativno
lagan, plovni putevi su za sve jednako dostupni i otvoreni a za tekuée poslovanje nisu
nuzna velika sredstva. Najveca investicija je u prijevozno sredstvo koje ima dugi vijek
trajanja.
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5.4.3.6. Pomorski promet

Promet po moru u pogledu troskovnih obiljezja slican je rijecnom. Jedna od
razlika je u tome §to promet po moru, za razliku od rije¢nog, ima vece znacenje u
medunarodnoj trgovini i na velikim udaljenostima.

Prometni put je besplatan ali se moraju velika investicijska sredstva ulagati u
izgradnju pocetno - zavr$nih tocaka, u izgradnju i opremanje luka, luckih sluzbi, itd.
Brodarska poduze¢a samo manjim dijelom sudjeluju u izgradnji ove infrastrukture.
U lukama se pla¢aju najcesce dvije pristojbe:

a) lucka taksa za upotrebu obala, lukobrana, kolosijeka i ostalih lu¢kih
objekata, i
b) lucka naknada za prekrcajne, skladisne i sli¢ne usluge.

Racuna se da oko 40% svih troskova u prometu na moru nastaje u lukama. Zbog
toga se u konkurentskoj borbi luke stalno moderniziraju kako bi smanjenjem troskova
privukle §to vecu koli¢inu prometa i brodova. Isto se odnosi i na modernizaciju flote
suvremenim brodovima koji omogucavaju brzi i uéinkovitiji prekrcaj robe i put-
nika.

U prometu na moru izrazeni su ucinci ekonomije opsega. Naime, s porastom
veli¢ine broda jedini¢ni troskovi imaju trend opadanja pa se danas grade brodovi sve
veceg kapaciteta. No i veli¢ina broda je ograni¢ena (dubinom luka, nemoguénoscéu
prolaska kroz Sueski kanal).

Na troskove u prometu na moru utjecu i brzina kretanja, smjerovi trgovine, broj
luka i zastajanja na odredenim pravcima, itd. U svakom sluc¢aju, prijevoz po moru
je najjeftinija grana prijevoza. Buduci da je on jeftin a relativno spor, koristi se na
onim prometnim pravcima gdje je potrebno prevoziti velike koli¢ine jeftine robe na
velike udaljenosti. U novije vrijeme brzi kontejnerski brodovi doprinose tome da se
u pomorskom prijevozu sve vizZe nalazi i roba vece vrijednosti.

5.4.3.7. Komparativni pregled troSkova pojedinih prometnih grana

Usporedbu troskova prijevoza pojedinih prometnih grana obi¢no radimo kroz
usporedbu prosje¢nih troskova prijevoza jednog neto-tonskog kilometra ili putnik-
kilometra.

Ako analiziramo troskove s obzirom na razli¢ite udaljenosti prijevoza te ih podi-
jelimo na troSkove pocetno - zavrs$nih operacija i troskove Cistog prijevoza imamo
razli¢itu situaciju u pojedinim granama. Razli¢it udio troskova pocetno-zavrsnih oper-
acija uvjetuje razlicitu degresiju trosSkova s porastom udaljenosti prijevoza. Razlicitost
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degresije troSkova koja rezultira u razli¢itim oblicima krivulje varijabilnih troskova,
kao i rjeSenje problema minimizacije ukupnih tro§kova s obzirom na udaljenost,
prikazano je na slici 19.

Na apscisi su prikazane udaljenosti a na ordinati troskovi prijevoza pojedinih
prijevoznih sredstava. Pojedine krivulje pokazuju funkciju troskova s obzirom na
udaljenost prijevoza.

Ovakva komparacija ima smisla samo u slucaju jednake dostupnosti svih anal-
iziranih prometnih grana $to nije uvijek slucaj.

U cestovnom prijevozu troskovi pocetno - zavr$nih operacija relativno su niski
pa se njime isplati robu voziti na kratkim i srednjim udaljenostima. Zeljezni¢ki pri-
jevoz je jeftiniji na srednjim i duljim relacijama, a pomorski na velikim relacijama.
Kategorije kratke, srednje i velike udaljenosti, o kojima je ovdje rije¢ jesu uvjetne.
One nigdje nisu striktno definirane.

Iscrtkana krivulja pokazuje razinu najniZih tro$kova i daje odgovor na postav-
ljeni problem minimiziranja troskova prijevoza po pojedinim prometnim granama s
obzirom na udaljenost prevozenja.

cestovni prijevoz

Prijevozni zeljeznicki prijevoz

troskovi

——p Udaljenost

Mala Srednja Velika

Slika 19. Komparacija krivulja troskova raznih prometnih grana
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6. TROSKOVI INFRASTRUKTURE U PROMETU

Pojam infrastruktura (lat. infra - ispod) oznacava podlogu, podgradnju uopce.
Prometnu infrastrukturu ¢ini skup stabilnih objekata i uredaja koji sluZe orga-
niziranju i obavljanju prometne djelatnosti (prometna mreza i objekti sa stalnim
postrojenjima i uredajima). Infrastrukturu cestovnog prometa ¢ine sve vrste prometnica
(ceste 1 ulice s donjim i gornjim ustrojem), mostovi, tuneli, vijdukti, nadvoZznjaci,
podvoznjaci, poslovne zgrade kao i prostori koji su u funkciji prometa (autobusni i
kamionski kolodvori, parkiraliSta, garaze) te oprema i prometni znakovi na promet-
nicama i prometnim objektima.

6.1. OBILJEZJA PROMETNE INFRASTRUKTURE

Ve¢ smo ranije ustanovili da promet ima dvije komponente (fiksnu i mobilnu). Pro-
metna infrastruktura predstavlja njegovu fiksnu komponentu. Ona je javna (predstavlja
javno dobro) za razliku od mobilne komponente koja ima vise obiljezja privatnosti
(privatno dobro). Javnost fiksne komponente podrazumijeva da ju svatko ima pravo
koristiti pod jednakim uvjetima i uz pridrzavanje tih uvjeta. Dakle, ne moze se bilo
koga iskljuciti iz prava koristenja javnog dobra (cesta, mostovi, itd.).

Iz prethodnog stava proizlaze brojna pitanja i problemi koji se odnose na ovakvo opce,
javno pravo koristenja (privatna korist) i obvezu izgradnje i odrzavanja prometne
infrastrukture (drustvena obveza). Ili jednostavnije, ako svi koristimo cestu tko ju je
obvezan graditi i odrzavati?

6.2. TEORIJE O SNOSENJU TROSKOVA FINANCIRANJA PRO-
METNE INFRATSRUKTURE

Teorije o financiranju izgradnje prometne infrastrukture dosada su evoluirale kroz
nekoliko razlicitih faza. U fazi prije automobila brigu za izgradnju i odrZavanje cesta
preuzimaju na sebe javne vlasti koje osiguravaju sredstva. Nakon pojave automobila,
koji zauzima cestu vise od dotadasnjih prijevoznih sredstava, javlja se ideja o potrebi
sudjelovanja korisnika ceste u troskovima izgradnje i odrzavanja. U toj fazi vozilo
postaje izvor prihoda jer je i izvor troska na cesti. U fazi ekspanzije automobilskog
prometa teorija o nadoknadama koje mora dati korisnik ceste u cjelosti se afirmira.
Izgraduje se Citav sustav pristojbi 1 poreza koji se naplacuju od korisnika promet-
nica.

Glavno je pitanje tko ¢e snositi troSak izgradnje i odrzavanja prometne infrastruk-
ture? U povijesti su poznate razne teorije o tome.



82 3. Prihodi i trogkovi u prometu

Najpoznatije teorije o snoSenju troskova financiranja prometne infrastrukture jesu:

1. Teorija uzrocnosti koja polazi od toga da onaj tko uzrokuje troskove mora

ih 1 nadoknadivati,

2. Teorija koristi koja se zasniva na tome da onaj tko ima najvece koristi od

cestovne infrastrukture duzan je i najviSe finacirati.

3. Teorija privilegija polazi od toga da drzava daje nekim gradanima posebne
privilegije (dozvole) za obavljanje nekih radnji Sto oni moraju posebno platiti.

4. Teorija plateZne sposobnosti polazi od toga da svaki ¢lan drustva mora
platiti koliko je sposoban.

5. Teorija izjednacenja se zasniva na pristupu da se drzava koristi pristojbama
1 porezima da bi samnjila ekonomske nejednakosti u drustvu. Bogatijima
uzima vise a siromasnijima manje (redistributivna teorija).

6.3. IZVORI FINANCIRANJA INFRASTRUKTURE U CESTOVNOM
PROMETU

Na temelju nareCenih teorija izgradivani su odgovarajuéi instrumenti i izvori
prihoda za izgradnju i odrZavanje cestovne infrastrukture.

Glavni instrumenti prihoda za financiranje cestovne infrastrukture
jesu:

- carine od uvoza automobila (10% do 1500 ccm, 15% iznad 1500 ccm),

- porezi na promet motornim vozilima (5% na rabljena vozila kada se prodaju
izmedu gradana, za nove automobile 15% porez na promet proizvoda i 10%
porez na promet usluga),

- godisnja naknada za cestarinu kod registracije vozila

- porez na posjedovanje osobnog automobila (do 10 godina starosti)

- prihodi od kazni

- koncesije za koriStenje povrsSina uz prometnicu,

- pristojbe za prijevoz specijalnih tereta, i sl.

- dio poreza na potrosnju goriva (ugraden u maloprodajnu cijenu goriva).

Naknada za registraciju vozila javlja se ve¢ krajem 19. stoljeca. Prva vozila su regi-
strirana u SAD ve¢ 1895. a pristojba za automobile naplacuje se 1905. u New Yorku.
Pristojba za pogonsko gorivo pojavljuje se takoder u SAD ve¢ 1919. godine.
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Najc¢es¢i izvori prihoda za izgradnju cesta jesu:

1. Drzavna sredstva (drzavni proracun - porezi gradana i poduzeca, posebni
fondovi)

2. Sredstva privatnih druStava kapitala (cestovne pristojbe za koriStenje ceste
- cestarine, vlastita sredstva),

3. Poludrzavne (mjeSovite) korporacije

4. Namjenski porezi, zajmovi (domaci i inozemni, javni zajmovi za ceste, i sl.).

Sveukupne troskove infratsrukture, poglavito cesta, mozemo podijeliti u nekoliko
skupina:

1. Troskovi izgradnje koji obuhvacaju troskove izgradnje novih cesta i troskove
modernizacije i rekonstrukcije postojecih.
2. Troskove odrZavanja koji obuhvacaju:
a) redovito odrzavanje
b) zimsko odrzavanje
¢) investicijsko odrzavanje

U dosada$njem razvitku sustava financiranja, izgradnje i odrZzavanja cesta u Hrvats-
koj, koji je bio determiniran ekonomskim i politickim odnosima u drzavno-pravnim
savezima u kojima se Hrvatska nalazila, nije bilo dovoljno pozornosti ni u pogledu
izgradnje a niti odrZavanja cesta. To je uzrokovalo propadanje cesta i sve manji dotok
novca za odrzavanje. S puno teSkoca se izgraduje sustavan i trajno ucinkovit model
financiranja izgradnje i odrZavanja cesta u Hrvatskoj. Najnoviji model je odreden
Zakonom o javnim cestama (NN 28. studeni 1996.) koji je stupio na snagu 1. travnja
1997. godine.
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7. TARIFE I TARIFNI SUSTAVI

Opéenito se kaze da je cijena mjera vrijednosti za robu ili uslugu, a formira
se uzajamnim djelovanjem c¢imbenika koji utjeCu na potraznju i ponudu na nekom
trzi$tu. Sile ponude i potraZnje na trziStu usmjerene su na uspostavljanje ravnoteze
izmedu cijene i koli¢ine koju nudi ponudac i one koli¢ine roba i usluga koju su kupci
pri odredenoj cijeni spremni nabaviti.

Budu¢i da prometna djelatnost ima velik znacaj za razvitak ukupnog gospodarstva
i drustva u cjelini, svako drustvo posvecuje znatnu pozornost za formiranje cijena
prijevoznih usluga. Jer, kao §to smo ve¢ ranije ustanovili, visina cijena prometnih
usluga direktno djeluje na visinu svih drugih cijena u gospodarstvu. Upravo na
pitanju formiranja visine cijena prometnih usluga najzornije se mogu vidjeti suprotnosti
razlicitih interesa ponudaca prometnih usluga, koji Zele Sto vise cijene, korisnika pri-
jevoza koji zele $to niZe cijene (da im ostane Sto vise dohotka za druge svrhe) i drzave
koja zeli ostvariti optimalnu alokaciju resursa u prometu i cijelom gospodarstvu.

Cijene usluga jedan su od glavnih ¢imbenika u poslovanju prometnih poduzeca i
u utvrdivanju uvjeta konkurencije na transportnom trzistu. Razina i sustav vozarina
utjecu na veli¢inu potraznje za prijevoznim uslugama a potom i na stupanj iskoristenja
kapaciteta te veli¢inu ukupnih prihoda poduzeca.

Cijene prijevoznih usluga ne formiraju se na isti nacin kao cijene roba (industrijskih
ili poljoprivrednih proizvoda). Uzrok tome su specificnosti prometa kao i njegovo
dvojako tretiranje. Promet se tretira kao ekonomska djelatnost i kao javna sluzba.
Ako se promet promatra kao ekonomska (poduzetnicka) djelatnost polazi se od toga
da prometna poduzec¢a maksimiziraju dobit, a to znaci da se na trzistu ponaSaju kao
1 svi drugi poduzetnici. Medutim, ako se polazi od teorije prometa kao javne sluzbe,
naglaSava se druStvena potreba da promet (posebice putnicki) bude svima jednako
dostupan bez obzira na njihov ekonomski i socijalni polozaj (promet se tretira kao
zdravstvo, skolstvo, isl.). Tu je naglaSena socijalna funkcija prometa kao javne sluzbe
paje u odredivanju cijena veoma aktivna drzavna administracija. Drzava putem poreza
isubvencija socijalizira trosak prijevoza i nadoknaduje prometnim poduzec¢ima razliku
izmedu njihove trziSne cijene i cijene po kojoj ona moraju poslovati. Tu se nalazi
osnova i opravdanje za snaznu drzavnu regulaciju od strane drzave. Osim toga, vazno
je upozoriti da takva regulacija deformira cjenovne odnose na prometnom trzistu.
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7.1. ODREDIVANJE CIJENA U PROMETU

Cijene se u prometu odreduju na dva osnovna nacina i to:
a) trzisno - slobodnom pogodbom ponudaca i korisnika prijevoza, i
b) unaprijed - propisivanjem tarifa.

U trziSnom formiranju, cijene su rezultanta medudjelovanja trzi$nih sila ponude
i potraznje. Naravno, i ovdje postoje odredene granice unutar kojih ¢e se cijena kre-
tati. Prijevoznici vjerojatno neée u slobodnoj pogodbi pristati na cijene koje su ispod
njihovih varijabilnih troskova prijevoza dok je gornja granica u pravilu odredena
plateznom sposobnos§¢u korisnika prijevoza. Slobodnom pogodbom cijene se
djelomi¢no odreduju u onim prometnim granama koje posluju u uvjetima konkurenci-
jskog trzista a to su danas uglavnom samo cestovni teretni prijevoz i pomorski teretni
prijevoz.

7.1.1. POJAM I DEFINICIJA TARIFE

Pojam “tarifa” ima korijene u turskom (tarif - napis, opis, objasnjenje, tumacenje)
i Spanjolskom jeziku (ime dolazi odatle Sto su iz grada Tariffe blizu Gibraltara isplo-
vijavali gusari i trazili od brodova koje su uhvatili da im placaju namete). U Sirem
znacenju pod tarifom moZemo razumijevati popis predmeta i njihove cijene u trgovini
odnosno popis cijena za razlifite dostave, isporuke i usluge, osobito javno-pravne
prirode. Propisuju se zakonom ili odlukom davatelja usluge.

Pod pojmom tarifa u prometu, podrazumijevamo “...sistematski izradeni i prema
zakonskim propisima objavljeni skup svih odredaba mjerodavnih za prijevozni
ugovor, prijevoznih cijena i sporednih pristojbi (taksi)!, (tj. skup parametara
prijevoznog procesa kojemu je cilj formiranje cijene prijevozne usluge).

Prethodna definicija je odavno ve¢ opceprihvacena, no da bi se jo$ preciznije
definirale tarife u prometu moramo nabrojiti nacela koja ih razlikuju od ostalih na¢ina
odredivanja cijena a to su:

a) javnost

b) jednakost

¢) stabilnost (stalnost)
d) jednostavnost

Javnost znaci da tarifa mora biti objavljena i dostupna svakom korisniku (tarife
se objavljuju u sluzbenim i neformalnim publikacijama, vlastitim izdanjima poduzeca,
istiCu na javnim mjestima poput autobusnih i zeljeznickih kolodvora, i sl.). Princip
jednakosti znaci da se tarife primjenjuju jednako na sve korisnike, odnosno da nema
diskriminacije izmedu korisnika. Stabilnost ili stalnost tarifa znaci da se one ne mi-
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jenjaju tako Cesto osim u slucaju visoke inflacije (brzog porasta opce razine cijena).
Pod jednostavnoséu razumijeva se lagano koristenje tarifama.

7.1.2. TARIFNE TEORIJE

Na tarife se moze kao i na promet gledati s aspekta narodnog gospodarstva ili sa
spekta pojedina¢nog poduzeéa odnosno prometne grane. Promatrano sa aspekta
narodnog gospodarstva moguce je prakticirati nekoliko razlicitih pristupa:

1. odrediti cijenu prijevoznoj usluzi koju mozZe podnijeti prijevoz robe

Ovom pristupu se zamjera nedefiniranost pojma “podnijeti” kao i Cinjenica da
prijevoznici nece voziti po cijeni koja ne pokriva varijabilne troskove.

2. odrediti cijenu prijevozne usluge prema objektivnoj vrijednosti robe u pri-
jevozu

Ovaj pristup se svodi na to da se roba vece vrijednosti vozi po viSim cijenama
nego roba nize vrijednosti. Princip je joS poznat i pod nazivom “ad valorem princip”
a bio je naSiroko primjenjivan na zeljeznici.

3. odredivanje cijene prijevoza prema platnoj sposobnosti robe

Polazi se od toga da roba i nakon Sto se u njenu vrijednost “ugrade” troskovi pri-
jevoza jos ima transakcijske moguénosti (moZze se prodati na trzistu). Sve ove teorije
polaze od vrijednosti robe samo se razlikuju od pogleda na nju.

Sa aspekta poduzeca (mikro aspekta) polazi se od vlastitih tro§kova i pokusava
odrediti cijene prijevoza koje ¢e pokriti rashode prijevoza. U svezi s ovim pristu-
pom valja upozoriti da prosjecni troskovi ovise o obimu koriStenja kapaciteta a on
pak ovisi o cijeni odnosno tarifi. O ovoj povratnoj vezi u praksi valja svakako voditi
racuna.

7.1.3. CIMBENICI KOJI UTJECU NA VISINU I FORMIRANJE TARIFA

Cimbenike koji utje¢u na visinu i formiranje tarifa mozemo podijeliti na tri glavne
skupine:
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1. Tarifni sustav
2. Konstrukcija tarife
3. Ostali faktori

7.1.3.1. Tarifni sustavi

Tarifni sustav je sveukupnost tarifa nekog prometnog sredstva te osnovnih
nacela na kojima su te tarife konstruirane. Mozemo govoriti o Cetiri vrste tarifnih
sustava:

a) prirodni tarifni sustav

b) ekonomsko - politicki tarifni sustav
¢) drzavni tarifni sustav

d) mjesoviti tarifni sustav.

Prirodni tarifni sustav polazi od troskova prijevoza a pri odredivanju vozarine kao
najvaznije varijable uzimaju se jos i tezina i zapremina prevezene robe. Alternativno
se ovaj sustav joS§ zove i ,,sustav po prostoru i tezini*“. Dobra mu je strana $to stimu-
lira koriStenje prijevoznih sredstava a nedostatak $to ne vodi racuna o ekonomsko-
politickim ciljevima drustva i ne vodi ra¢una o vrijednosti prevezenog dobra. Masovne
robe male vrijednosti (poput rude) ne mogu se voziti na velike udaljenosti iako je to
mozda strateski vazno).

Ekonomsko - politicki tarifni sustav kao polaziSte uzima vrijednost robe. On
stimulira prijevoz jeftine, kabaste i niskovrijedne robe jer je vozarina ispod troSkova
prijevoza a razlika se nadoknaduje skupljim prijevozom visokovrijedne robe. Zbog
ovakvog pristupa tarifama velik dio visokovrijedne robe je sa Zeljeznice presao na
cestovni teretni prijevoz $to je zaoStrilo konkurenciju medu tim granama.

DrZavni tarifni sustav visinu i strukturu tarifa prilagodava odredenim op¢im
ekonomskim ili vanekonomskim ciljevima i principima. U tom slucaju se drzava
sluzi tarifnom politikom da bi ostvarila neke druge ciljeve. Drzava moze putem
tarifa posti¢i da se dio dohodaka prometa prelije u druge gospodarske grane, u neke
nedovoljno razvijene krajeve (recimo stimulacija Zivota na otocima putem jeftinog
prijevoza, demografska politika, itd.).

MjeSoviti tarifni sustav podrazumijeva neku od kombinacija prethodnih (,,kok-
tel). Putem tarifa se moZe stimulirati mobilnost pucanstva, utjecati na lokacijsku
politiku, demografsku politiku, stimulirati prijevoz nekih odredenih vrsta roba, poticati
uvoz - izvoz, privuéi tranzitni promet radi potpunijeg koriStenja vlastite prometne
mreze, utjecati na ekolosku politiku, itd.
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7.1.3.2. Metode i elementi konstrukcije tarifa
Najvazniji parametri koji se uzimaju u obzir prilikom konstrukcije tarifa jesu:
Da bi se vrsta robe uzela u obzir prilikom konstrukcije tarifa potrebno je izraditi

tarifne razrede robe jer se ona moze pojaviti u prijevozu u bezbroj razlicitih vrsta.
Cijene u tarifi u pravilu rastu sporije od udaljenosti prijevoza. To je omoguceno

U proteklim desetlje¢ima je ¢ak bilo pokuSaja primjene besplatnog prijevoza
putnika u javnom gradskom i prigradskom prometu. Ocekivalo se da ée to utje-
cati na skretanje putnika s individualnog na javni prijevoz. Zeljelo se samnjiti
probleme zakrcenosti i zagadivanja u velikim gradovima. Medutim, empirijska
istrazivanja su opovrgla ovakva ocekivanja. Jedna studija Konferencije europskih
ministara prometa, pokazuje da bi sa smanjenjem vozarine od 100% - odnosno
uvodenjem besplatnog javnog prijevoza - samo oko 15% putnika skrenulo s
individualnog na javni prijevoz. Sli¢no su potvrdili i eksperimenti provedeni u
Rimu i Bologni te nekim njemackim gradovima.

postojanjem fiksnih troskova pocetno - zavr$nih operacija koji se ne mijenjaju s
udaljeno$¢u prijevoza. Variranje visine cijene s udaljenos¢u obi¢no se odreduje u
nekim zonama (razredima udaljenosti) a ne za svaki kilometar.

a) vrsta robe Uvodenjem parametra teZine (koli¢ina) robe

b) daljina prijevoza zeli se stimulirati iskori$tenost prijevoznih sred-
¢) tezina robe (koli¢ina robe) | stava.

7.1.3.3. Ostali ¢imbenici

Postoje i1 brojni drugi ¢imbenici koji mogu utjecati na visinu i strukturu tarifa u
svakom konkretnom slu¢aju. MoZemo ih samo nabrojiti:

- op¢a gospodarska politika u zemlji i njeni ciljevi

- prometna politika

- prirodni uvjeti, prometno-geografski polozaj zemlje
- razina prometne razvijenosti zemlje

- drustveno - gospodarski sustav

- sustav i dinamika cijena (inflacija, deflacija)

- cijene energije

- cijene inputa prometnih poduzeca



Tarife i tarifni sustavi 89

- prometna potraznja
- lokacijska politika
- tradicija i kultura, itd.

7.1.4. TARIFE U CESTOVNOM PROMETU
U cestovnom prometu razlikujemo tarife za:

a) putnicki i
b) teretni prijevoz.

Putnicki prijevoz moze biti linijski i slobodni pa prema toj podjeli imamo i
razlicite tarife. U linijskom prijevozu tarife se odreduju za pojedinacne linije. U
pravilu cijena prijevoza varira s udaljenos$¢u. U gradskom i prigradskom prometu
postoje i druge kombinacije pa najces¢e imamo u primjeni tri nacina odredivanja
tarifa:

a) jedinstvena tarifa (bez obzira na udaljenost putovanja)
b) relacijska tarifa (razlicite cijene za razlicite relacije)
c) zonska tarifa (razlicite cijene za razliCite zone putovanja)

U teretnom cestovnom prijevozu u pravilu nema unaprijed utvrdenih tarifa.
Cijene se slobodno ugovaraju s obzirom na ponudu i potraznju. Variraju s udaljenos¢u
a Cesto se diferenciraju i s obzirom na razne vrste roba.

U javnom teretnom cestovnom prijevozu Hrvatske organizirano je drustvo za
istrazivacko razvojne usluge i unapredivanje poslovanja u cestovnom prometu
“TRANSPORTKOMERC” d.o.0. u Zagrebu, koje redovito objavljuje prosjecne tarife
usluga prijevoza robe i Tarifne tablice za cestovni prijevoz robe.

Tarifne tablice preracunate su na razliCite osnovice tako da se vozarine izrazavaju
u jedinicama mjere: kn/km, kn/tkm, kn/100 kg, kn/satu, kn/kamionu. Najces¢e su
u uporabi tablice u kojima je vozarina izrazena u kn/km. U prvom retku (vidi slika
20.), u zaglavlju tablice nalaze se registrirane nosivosti vozila (2t, 5t, 10t, 20t, itd) au
zaglavlju prvog retka nalaze se udaljenosti prijevoza u km. Na sjeci$tu odgovarajuce
kolone nosivosti i retka udaljenosti nalazimo cijenu prijevoza. Naprimjer, za vozilo 10t
nosivosti i udaljenost 100km nalazimo cijenu od 16,06 kn/ km. To znaci da bi vrijed-
nost usluge prijevoza vozilom nosivosti 10 tona na udaljenost od 100 km iznosila:

16,06 - 100 = 1.606,00 kn
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Tarifna tablica VI1/2 KAMIONSKE POSILIKE Cijena za 1 KM

Tarif. 2-T 3-T 4-T 5-T 6-T 7-T 8-T 9-T 10-T 15-T  20-T
KM

100 7,86 8,89 9,91 10,9 11,96 12,99 14,01 15,03 16,06 21,16 26,30

110 7,49 8,45 9,40 10,3 11,31 12,20 13,21 14,17 15,12 19,80 24,65
120 7,18 8,08 8,97 9,87 10,76 11,66 12,55 13,44 14,34 18,81 23,28
130 6,92 7,77 8,61 9,46 10,30 11,15 11,99 12,83 13,68 17,90 22,12
140 6,70 7,50 8,30 9,10 9,90 10,71 11,51 12,31 13,11 17,12 21,13
150 6,50 7,27 8,03 8,80 9,56 10,33 11,09 11,86 12,62 16,45 20,27

160 6,33 7,08 7,80 8,53 9,26 10,00 10,73 11,46 12,19 15,85 19,52
170 6,18 6,89 7,59 8,30 9,00 9,70 10,41 11,11 11,81 15,33 19,85
180 6,05 6,73 7,41 8,09 8,76 9,44 10,12 10,80 11,48 14,87 18,26
190 5,98 6,59 7,24 7,90 8,55 9,21 9,86 10,52 11,18 14,45 17,73
200 5,82 6,46 7,09 7,73 8,36 9,00 9,63 10,27 10,90 14,08 17,25

210 5,73 6,34 6,96 7,58 8,10 8,81 9,43 10,04 10,66 13,74 16,82
220 5,64 6,24 6,84 7,44 8,04 8,64 9,24 9,84 10,44 1343 16,43
230 5,55 6,14 6,73 7,31 7,89 8,48 9,06 9,64 10,23 13,15 16,07
240 5,48 6,05 6,02 7,19 7,76 8,33 8,90 9,47 10,04 12,90 15,75
250 5,42 5,97 6,53 7,09 7,64 8,20 8,76 9,32 9,87 12,66 15,44

Slika 20. Tarifne tablice za cestovni prijevoz robe (1.6.94.)

ZADACI ZA VIJEZBU:
1. Izracunaj iznos vrijednosti prijevozne usluge za vozilo nosivosti 20 tona na
udaljenost od 400 km.

2. Izracunaj iznos vrijednosti prijevozne usluge za vozilo nosivosti 5 tona na udaljenost
od 195 km.
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8. MJERILA USPJESNOSTI POSLOVANJA

Kada je u poslovanju postignut uspjeh i $to on uopée znaci? Da bi se moglo gov-
oriti o uspjehu potrebno je unaprijed postaviti neke ciljeve. Ako je rije¢ o uspjesnosti
onda u biti odgovaramo na pitanje, da li je i u kojoj mjeri ostvaren zacrtani cilj.
Poduzeée moze poslovati uspjesno i neuspjesno ovisno o tome u kojoj mjeri ostvaruje
zacrtane ciljeve (dobit, profit).

O uspjesnosti se moze govoriti sa mikro aspekta poduzeca ali jednako tako i sa
makro aspekta - gospodarstva u cjelini. Ako govorimo o makroekonomskoj uspjesnosti
onda je rije€ o stupnju ostvarivanja globalnih ciljeva poput; rasta BDP-a, rasta zapos-
lenosti, porasta zivotnog standarda pucanstva, porasta izvoza, stabilnosti valute, rasta
deviznih pricuva, itd. Kada je rije¢ o mikroekonomskoj razini uspjesnosti, govorimo
0 uspjesnosti poslovanja poduzeca. Tu je prvenstveno rijec o tome da li poduzece u
svojem poslovanju ostvaruje dobitak ili gubitak?

Glavni indikatori i mjerila uspje$nosti poslovanja poduzeca jesu:

a) financijski rezultat poslovanja (dobit, gubitak)(likvidnost)
b) profitabilnost (rentabilnost)

¢) proizvodnost

d) ekonomicnost

O financijskom rezultatu bilo je viSe govora u ranijim poglavljima, pa sada raz-
motrimo i ostala mjerila uspjesnosti poslovanja.

8.1. PROFITABILNOST

Profit ili dobitak je temeljni cilj poslovanja poduzeca u trziSnom gospodarstvu.
Mjera ostvarivanja profita (dobitka) je stopa profitabilnosti. Postoje dvije vrste
stopa profitabilnosti: one koje pokazuju profitabilnost u omjeru na prodaju i one koje
pokazuju profitabilnost u omjeru na poduzetnicka ulaganja.

8.1.1. PROFITABILNOST U OMJERU NA PRODAJU

Prvi razmatrani omjer nazivamo neto profitna marZa prodaje roba ili usluga.

Matematicki taj omjer moZemo predstaviti slijede¢om formulom:
Pfn
Ps= L -100
UPp
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gdje je Ps - profitna stopa u %, Pfn - neto profit nakon oporezivanja i UPp - ukupan
prihod od prodaje roba ili usluga.

PRIMJER: Kolika je stopa neto profitne marze ako je neto profit nakon opo-
rezivanja 210 kn a prihod od prodaje usluga 3990 kuna.

210
Ps=—=—-100=5,26%
3990

ZADATAK ZA VJEZBU

1. IzraCunajte kolika mora biti vrijednost prodaje za neto profitnu marzu 9% i neto
profit nakon oporezivanja od 550 kuna. (Rezultat = 6.111,11 kuna)

Na isti nacin bi mogli izraCunati i bruto profitnu marZu samo bi u brojniku
umjesto neto profita nakon oporezivanja uvrstili razliku prihoda od prodaje i troskova
prodaje.

8.1.2. PROFITABILNOST U ODNOSU NA ULAGANJA

Druga skupina omjera profitabilnosti stavlja profite u omjer prema ulaganjima.
Prva od tih mjera je stopa povrata na trajni kapital ili ROE (Return on Capital Em-

ployed).
Pfn— Dividende
-100

TK

ROE =

gdje je TK - trajni kapital dionicara (ulozena sredstva dioni¢ara). Ako je npr. profit
100 kuna, dividende na dionice 10 kuna a trajni kapital 1000 kuna imamo stopu

povrata od 9%.

rOE = 220719 00— 2% 10— 9%
~ 1000 ~ 1000 -7

Ova stopa pokazuje snagu zarade na ulaganja dioniCara i ¢esto se koristi za us-
poredbe dva ili vise poduzec¢a u jednoj gospodarskoj grani.
Druga stopa profitabilnosti koja se takoder Cesto koristi zove se omjer povrata

na sredstva ili ROA (Return on Assets).
Pfn
ROA=——--100
US
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gdje je US - ukupno uloZena sredstva u poslovanje poduzeca. Ako je neto profit
210 kuna a uloZena sredstva 3250 kuna, omjer povrata na sredstva iznosi 6,46%.

ROA =229 100 = 6.46%
~ 3250 IR

ZADACI ZA VIEZBU

1. Izracunajte omjer povrata na sredstva ako je neto profit 1500 kuna a ulozena
sredstva 18.500 kuna!
(Rjesenje = 8,1%)

2. Koliki se neto profit moze ostvariti uz omjer povrata na sredstva od 9% 1
ulozena sredstva od 120.000 kuna?
(Rjesenje = 10800 kuna)

3. Neto profit iznosi 600 kuna a dividende 100 kuna. Trajni kapital dioni¢ara
iznosi 10.000 kuna. Izrac¢unaj stopu povrata na trajni kapital!
(Rjesenje = 5%)

4. Koliki je oportunitetni trosak dionicara iz zadatka 3. ako je bankarska kama
9%?
(Rjesenje = 300 kuna)

Profitabilnost (ili rentabilnost) je ekonomsko mjerilo uspjesnosti poslovanja koje
predocuje prihod od kapitala u nekom vremenskom razdoblju, odnosno u nekom poslu,
a iskazuje se kao odnos poslovnog rezultata, odnosno profita (ili dobitka) i ulozenog
kapitala. Profitabilnost je razli¢ita od poduze¢a do poduzeca unutar iste grane, te
izmedu pojedinih grana i djelatnosti a i izmedu pojedinih nacionalnih gospodarsta-
va. Te su razlike u ostvarenoj profitabilnosti ne samo pokazatelj poslovnog uspjeha
ve¢ 1 vrlo vazan instrument orjentacije. Vlasnici kapitala, ulazu¢i kapital prema
kriteriju ,,svoje najvece koristi“ na slobodnom financijskom trzistu, kupuju dionice
onih poduzeca od kojih se ocekuje veca dividenda ili veca vrijednost dionica. Smatra
se da ako je profitna stopa manja od bankovne kamate, kapital nije dobro ulozen i
obrnuto.

8.2. PROIZVODNOST

Da bi se osigurala uspjesnost poslovanja poduze¢a moraju se stalno pratiti i
analizirati i brojni drugi pokazatelji. Proizvodnost je jedan od takvih pokazatelja.
Proizvodnost je omjer veli¢ine ostvarene proizvodnje ili opsega ostvarenih usluga
i uloZenih elemenata (rada, kapitala). Osnovna svrha proizvodnosti je da se ostvari
odredeni obim prijevoznih usluga uz §to manji utroSak elemenata, najcesce rada, pa
formula za izraCunavanje moze poprimiti slijedeci izgled:
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P =

=~

gdje je: P - proizvodnost rada, Q - koli¢ina outputa i L - ulozeni rad.

Povecanje proizvodnosti je jedan od najvaznijih zahtjeva koji se postavlja svakom
gospodarskom subjektu. Povecanjem proizvodnosti povecava se koli¢ina usluga $to
sniZava cijenu kostanja i povecava profite. Iz povecanih profita poduzecu ostaje vise
sredstava za investicije u novo povecéanje proizvodnje. Uz to, s rastom proizvodnosti,
moguce je vise novca podijeliti na place djelatnika $to povecava njihovu potrosnju
koja opet inducira povecanje proizvodnje i ima za posljedicu rast Zivodnog standarda
i opéenito drustvenog blagostanja. Povecanje proizvodnosti u prometu znaci takoder
smanjenje vlastite cijene koStanja pa i cijene usluga prijevoza mogu biti nize §to ima
multiplikativni utjecaj na Citavo gospodarstvo.

Na proizvodnost utje¢u brojni unutarnji i vanjski Gimbenici. Cimbenici koji unutar
poduzeca mogu utjecati na rast proizvodnosti jesu: organizacija poduzeca, organi-
zacija radnog procesa i procesa prijevoza, struktura, stru¢nost i znanje radne snage,
organizacija radnog vremena, i sl. Eksterni ¢imbenici odnose se na raznolike mjere
gospodarske politike, klimatske i geografske uvjete rada, razinu razvitka gospodarstva,
prostornu distribuciju proizvodnih ¢imbenika, strukturu gospodarstva i sl.

Kako se u prometu obim usluga mjeri u jedinicama tonski ili putnicki kilometar,
mozemo pokazatelj proizvodnosti izracunati za angaZziranu radnu snagu po slijedecoj
formuli:

thm __ pk
p="" iy
L

U brojnik umjesto tkm ili pkm moZemo uvrstiti i ostvareni output u kilometrima,
tonama ili broju prevezenih putnika. U nazivnik umjesto broja angaziranih djelatnika
mozemo alternativno uvrstiti i neku od vremenskih jedinica rada (sat, radni dan, i
sL.).

Pokazatelj proizvodnosti moZemo usporedivati sa istim pokazateljem za prethodno
razdoblje pa dobijemo sliku o njegovom dinami¢kom kretanju, porastu ili padu. Isto
tako, moguce su i usporedbe sa istovrsnim poduze¢ima. Pod istovrsno$¢u podrazu-
mijeva se ista vrsta usluga koje se pruzaju (npr. da sva poduzeca koja se usporeduju
prevoze putnike). Veoma bi tesko bilo usporedivai proizvodnost poduzeca koja prevozi
robu s proizvodnoscu poduzeca koje prevozi putnike. I to je moguée, medutim, natu-
ralne jedinice kojima prikazujemo obim usluga treba svesti na istu mjeru §to je u biti
nesto sloZeniji postupak pa se u praksi izbjegava.
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Pored prethodnog nacina izrazavanja proizvodnosti pomocu tzv. naturalnih
pokazatelja, proizvodnost se moze izrazavati pomocu vrijednosnih pokazatelja. U
tom slucaju naturalne pokazatelje treba pretvoriti u novcane. Najcesce se u te svrhe
koriste pokazatelji proizvodnosti kao omjeri; dobiti (profita - Pf) i radne snage (L) ili

ukupnog prihoda (UP) i radne snage.
Pt UP

L’ L

Izra¢unavanje proizvodnosti pomocu vrijednosnih pokazatelja ima slabosti,
naroCito u uvjetima nestabilnih cijena (inflacija, deflacija). Osim toga, ako proiz-
vodnost mjerimo pomocu dobitka ili ukupnog prihoda u uvjetima promjene nasih
prodajnih cijena takoder imamo neto¢ne rezultate koji nas mogu navesti na pogresan
zakljucak. Da bi se dobili Sto tocniji rezultati potrebno je u postupku izracunavanja
eliminirati utjecaj promjena cijena.

ZADACI ZA VIEZBU

1. Tri vozaca ostvare 1500 tkm. Izracunaj njihovu proizvodnost na bazi
naturalnog pokazatelja!
(Rjesenje = 500 tkm/vozacu)

2. Petvozaca ostvari ukupno 4000 kuna dobitka (profita). Izracunaj njihovu
proizvodnost na bazi vrijednosnog pokazatelja!
(Rjesenje = 800 kn/vozacu)

3. Poduzece ,,Transcroatia“je u 1996. godini imalo 120 vozaca i ostvarilo
jeprijevoz 180.000 putnika. U 1997 godini povecan je broj zaposlenih
za 5% a broj prevezenih putnika za 10%. Izracunaj proizvodnost za obje
promatrane godine i utvrdi da li se i za koliko promijenila u 1997. prema
1996. godini!

(Rjesenje: 1996 = 1500 putnika/vozacu, 1997=1571,43 putnika/
vozacu;porast proizvodnosti za 4,76%)

8.3. EKONOMICNOST

Pod ekonomic¢nos¢u razumijevamo Stedljivost koju moramo posti¢i u procesu
proizvodnje roba ili usluga glede ulaganja koli¢ine rada, sredstava rada, predmeta rada
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i ostalih ¢imbenika. Ekonomi¢nost mozemo promatrati kao odnos utro$enih eleme-
nata i ostvarenog obima usluga, pri ¢emu tezimo da ostvarene usluge vrijednosno
uvijek budu vece od vrijednosti utrosenih elemenata. Ovaj je pokazatelj precizniji od
pokazatelja proizvodnosti jer on obuhvaca sve utroSene elemente a ne samo parcijalno
rad, kapital ili neki drugi. U racunskom smislu ekonomi¢nost se moze izraziti kao
omjer ukupnih prihoda (UP) i ukupnih tro$kova (UT):

UP

Ut

Rezultat se moze interpretirati i kao iznos prihoda ostvaren na jednu jedinicu
troska.

Dobiveni rezultati imaju slijedece znacenje:

E>1 poslovanje je ekonomicno (prihodi vec¢i od troskova)
E<1 poslovanje je neekonomicno (prihodi manji od troskova)
E=1 nalazimo se na granici ekonomicnosti.

Temeljni cilj poduzeéa je da poveéa ekonomicnost a to moze uciniti na slijedece
nacine:

1. povec¢anjem ucinaka uz konstantne troskove

2. poveéanjem prodajnih cijena

3. jeftinom nabavkom inputa

4. brzim porastom proizvodnje i prodaje nego Sto rastu troskovi, itd.

Mjerenje ekonomicnosti u prometnim poduzeéima mozemo obavljati na razini
poduzeca, njegovih nizih organizacijskih jedinica, na pojedinim relacijama pa Cak i
na pojedinim vozilima. Vazno je samo raspolagati odgovaraju¢im podacima o pri-
hodima i troSkovima za predmet izraCunavanja ekonomic¢nosti. Ekonomicnost se ¢esce
izraCunava na temelju vrijednosnih pokazatelja. Naturalni pokazatelji su nepodesni
pa je njihovo koriStenje ovdje ogranic¢eno.

PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA

1. Ukupni prihod poduzeca “Transcroatia” u 1996. godini iznosi 220
milijuna kuna. Ukupni troskovi iznose 200 milijuna kuna. Izracunaj
ekonomicnost!

(Rjesenje = 1,1; na jednu kunu ulozenog troska ostvarena je 1,1 kuna
prihoda, poslovanje je ekonomicno)
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2.

U 1997. godini poduzece ,, Transcroatia®, iz prethodnog zadatka, ostvarilo je porast
ukupnog prihoda za 10% i porast ukupnih troskova za 24%. Izracunaj ekonomi¢nost
i utvrdi da li poduzeée i dalje posluje ekonomicno!

(Rjesenje: 0,97 poduzece posluje neekonomicno)

Za koliko bi poduzece iz prethodnog zadatka moralo povecati ukupan prihod da
dostigne granicu ekonomic¢nosti?

(Rjesenje: 6 milijuna kuna)

Vozilo A je u jednom mjesecu preslo 1000 km uz prodajnu cijenu usluge 5 kn/km
a vozilo B je preslo 2000 km uz prodajnu cijenu od 6 kn/km. Vozilo A ima fiksne
troskove u iznosu od 2000 kn a vozilo B od 6000 kn. Vozilo A ima prosjecne
varijabilne troskove od 2 kn/km a vozilo B od 3,25 kn/km. Izracunaj ekonomicnost
oba vozila i utvrdi da li rade ekonomicno!

(Rjesenje: Ea=1,25; Eb = 0,96; vozilo A je ekonomi¢no a B neekonomi¢no)
Uz pretpostavku da se vozni park poduzeca sastoji iz vozila A i B, iz prethodnog
zadatka, izracunaj dobit (profit) poduzeca!

(Rjesenje: vozilo A ostvaruje dobitak u iznosu od 1000 kuna a vozilo B gubitak
od 500 kuna pa je poduzece ostvarilo dobitak od 1000-500=500 kuna)
Poduzece ,,CROATIAPRIJEVOZ*“ d.d. u 1996.g. je sa 12 vozaca ostvarilo prijevoz
250 t tereta 1 40.000 km uz prodajnu cijenu od 5,5 kn/km. Dionicki kapital iznosi
80.000 kn. Fiksni troskovi su iznosili 50.000 kn a prosjecni varijabilni troSkovi
2,5 kn/km.

Izracunaj; profitnu marzu (Ps), omjer povrata na sredstva (ROA), proizvodnost
(P) i ekonomic¢nost (E)!

Da li bi poduzece iz 1. zadatka poslovalo iznad praga rentabilnosti da je imalo
fiksne troskove u iznosu od 250.000 kn?

Za koliko bi % trebalo promijeniti prodajne cijene ako bi poduzece iz 1. zadatka
zeljelo poslovati to¢no na pragu rentabilnosti uz fiksne troskove iz 2. zadatka?
Ako bi u 1997.g. poduzece iz 1. zadatka povecalo prodajne cijene za 10%,
prijedenu kilometrazu za 10% i ukupne troskove za 12%, da li bi to povecalo ili
samnyjilo profitnu marzu (Ps), omjer povrata na sredstva (ROA), proizvodnost (P)
1 ekonomicnost (E) i za koliko.

10.Vozilo A je u 1996.g. ostvarilo ekonomic¢nost 1,15 a vozilo B 0,95.

Vozilo A je u 1997. smanjilo ekonomic¢nost za 10% a vozilo B povecalo
za 10%. Ako su ukupni troSkovi po vozilu 15.000 kn godiSnje izracunaj
financijski rezultat poduzeca i odredi da li je poduzece poslovalo ekonomic¢no u
1997.g.
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9. OBILJEZJA TRZISTA PROMETNIH USLUGA
9.1. O TRZISTU OPCENITO

Pojam #rfista kod nas tek odnedavna (od uvodenja trzisnog sustava u Hrvatskoj)
dobiva svoje puno znacenje. Do tada je pojam trziSta, narocito u praksi, shvacan i
realiziran samo u nekim segmentima. Zanimljiv dokaz tomu je da u veéini udzbenika
koji su tiskani u Hrvatskoj s naslovom “Ekonomika prometa” ili sl. gotovo da i
nema spomena tog pojma a kamoli detaljnije razrade sustine i nac¢ina funkcioniranja.
Temeljni razlog takvog tretiranja pojma trziSta u stru¢noj literaturu je u tome $to
trZista nije bilo ni u praksi. Administrativno-centralisti¢ki sustav gospodarenja, kakav
je prakticiran u biv$oj drzavnoj tvorevini, nije predvidao niti dopustao utjecaj trzista
i trziSnih sila na reguliranje gospodarskih odnosa. Temeljni pristup je bio negiranje
djelovanja trzi$nih zakonitosti a ne njihovo poticanje.

Naravno, odmah postavljamo pitanje, §to je trziste, Sto su trziSne zakonitosti,
odnosno §to i kako trziste regulira? PokuSajmo odgovoriti posredno. Za pocetak
postavimo si jo§ neka pitanja. Naprimjer, §to je to Sto natjera desetke ili stotine
zagrebackih pekara da svaku no¢ ispeku i sutradan dostave milijunu stanovnika Za-
greba isto toliko komada kruha i tko zna koliko peciva? Sto natjera brojne mesare
da svakodnevno u Zagreb ili neki drugi hrvatski grad dopreme na tisu¢e tona mesa?
Bez tih i brojnih drugih dobara, koja se dnevno dopremaju iz cijele Hrvatske i ¢itavog
svijeta, gradani Zagreba ne bi mogli normalno zivjeti. Nitko tim proizvodacima i
trgovcima nije naredio da moraju dopremiti bas te i toliku koli¢inu roba a oni to
ipak ucine i to u koli¢ini da gradani ne osjete bilo kakvu oskudicu. Hrvatski Sabor
ili Vlada o tome nisu donosili bilo kakvu odluku a u svemu ipak postoji vrlo uocljiv
red. Gradani uopc¢e ne strahuju da li ¢e sutra biti kruha, nego jednostavno odlaze u
trgovinu i kupuju ga. Dakle Citav Zivot se odvija po nekakvom savrsenom redu kojeg
uspostavlja neka nevidljiva sila (“nevidljiva ruka”, A. Smith, 1776.).

Ta nevidljiva ruka koja uspostavlja vidljivi red zove se trziste a djeluje putem
trziSnih zakona. U dosada$njoj povijesti CovjecCanstva isprobani su i drugi modeli koji
su podrazumijevali zanemarivanje i dokidanje djelovanja trzista u korist regulacije koju
obavlja drzava. No, osamdesetih godina, ti modeli ulaze u povijesnu krizu, uglavnom
se raspadaju, a trziSte ponovo uzima svoje mjesto u punom sadrzaju i znacenju.

TrZiste je, dakle, razvijeni mehanizam za nesvjesnu koordinaciju ljudi, aktivnosti i
poduzeca preko sustava cijena. Trziste je mehanizam putem kojeg kupci i prodavaci
medudjeluju da bi nekoj robi ili usluzi odredili cijenu i koli¢inu. U trziSnom
sustavu sve ima svoju cijenu koja je u biti vrijednost tog dobra ili usluge izraZena
u novéanom obliku. Cijene koordiniraju odluke proizvodaca i potrosaca koji se po-
javljuju na trziSnom prostoru. Vise cijene smanjuju potraznju potrosaca a stimuliraju
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povecanje proizvodnje. Nize cijene pak poti¢u potro$nju a destimuliraju proizvodnju.
Cijene su, dakle, stozerni kotaci¢ trziSnog mehanizma.

Trziste kao sustav regulacije gospodarskog i ukupnog Zivota ima nekoliko bitnih
funkcija:

1. SELEKCIJSKA

TRZISTE je ekonomski prostor na kojemu
se suceljavaju ponuda i potraznja robe, uslu-
ga, vrijednosnica i novca, odreduju njihove
kolicine koje se prodaju, odnosno kupuju, kao
i cijene koje se pri tom postizu. Taj je prostor
nekada bio fizicki prostor trznice ili trga,
od Cega i potjece sam naziv trziste ( u engl.
market, njem. Markf). Razvojem modernih
sredstava komu-niciranja fizicku prisutnost
kupaca i proda-valaca zamjenjuju razlicita
sredstva i nacini komuniciranja na daljinu, a
prisutnost robe zamjenjuju uzorci, standardi,
specifikacije te razne uzance...

Tako je trziSte cjelokupnost odnosa ponu-
de i potraznje koji na odredenom mjestu
i prostoru, u odredeno vrijeme utjecu na
prodaju i kupnju pojedinih proizvoda i
usluga, vrijednosnica i novca, te skup svih
ustanova , podrucja, uredaja i instrumena-
ta koji djeluju na te kupoprodajne i druge
transakcije koje se u tom procesu ostvaruju.
(Ekonomski leksikon, str. 926.)

(odreduje Sto proizvoditi)

2. ALOKACIJSKA
(odreduje gdje ¢e se angazirati
pojedini ¢imbenici proizvodnje;
kapital, rad, zemlja)

3. INFORMACIJSKA
(daje putem kretanja cijena signale
proizvodadima S§to proizvoditi, a
kupcima Sto kupovati)

Pored ovih funkcija koje trziste
ostvaruje sa zadovoljavajuéim
rezultatima, spominju se i neke
njegove funkcije koje ne ostvaruje
uvijek 1 jednako ucinkovito, poput
slijedecih:

a) distributivna (primarna raspod-
jela) putem koje odreduje raspodjelu
bogatstva i koristi izmedu razlicitih
trzisnih subjekata,

b) funkcija racionalizatora
(putem koje navodi na maksimalnu
ekonomicnost) i

c) razvojna funkcija (potice op¢ii
gospodarski razvitak drustva).

(133

Svakako treba upozoriti da u naravi nigdje nemamo tzv. “Cisto trziste”. Uvijek se
trziSte i njegovi zakoni, pogotovo u nekim podrucjima gospodarstva i drustvenog

zivota kombiniraju s drzavnom regulacijom.
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9.1.1. JEDNOSTAVNI MODEL TRZISTA - ZAKON PONUDE I POTRAZNJE

Jednostavni model trzista sastoji se, pojednostavljeno re¢eno, od ponude i potraznje
koje su funkcije cijena (ovise o cijeni ali se razli¢ito odnose spram nje). Nevidljive
sile ponude i potraznje uspostavljaju trZi§nu ravnoteZu. To je ono stanje, odnosno
cijena, pri kojoj kupci zele kupiti tocno onu koli¢inu koju ponudaci zele ponuditi.

Ako zanemarimo ostale ¢imbenike (pretpostavka ceteris paribus - da su sve ostale
stvari nepromijenjene), ponuda je rastué¢a funkcija cijena. To znaci da s porastom
cijene raste ponudena koli¢ina (obje veli¢ine imaju isti smjer). To nazivamo zakon
ponude. Grafi¢ki to predo¢avamo rastu¢om krivuljom (pravac S). Funkcija potraznje
je opadajuca funkcija cijena (pravac D) (krivulja negativnog nagiba). S padom cijene
potrazivana koli¢ina'® raste i obrnuto . To nazivamo zakon potraznje. Dakle, cijena
1 potrazivana koli¢ina odnose se obrnuto razmjerno (slika 21.).

Budu¢i da krivulja potraznje
D D opada, a krivulja ponude
S raste s povecCanjem cijene,
N Visak ,S (ponuda]) te se dvije krivulje moraju

e sjeéi pri odredenoj cijeni. Tu
cijenu nazivamo ravnoteZna
cijena (p ). KoliCinu koja se

= % C (toCka ravnoteze) tada razmjenjuje nazivamo
ravnotezna kolicina (Q,). Na
P, sjeciStu ravnotezne cijene i

koli¢ine (tocka C) ostvarena je

Nestadice
; D (potraznja) | trZisna ravnoteza pri kojoj je:

Q, Q D=S

Ako je cijena man-
ja od ravnoteZne, npr. p,
dolazi do poremecaja ravnoteze
jer potraznja D raste a ponuda S
opada. Imamo stanje nestasice jer potraznja nadmasuje ponudu. Ako cijena na trzistu
poraste imamo za posljedicu pad potraznje D i porast ponude S §to uzrokuje suvisak
robe ili usluga na trzistu.

Slika 21. Jednostavni model trzita - ravnoteZa na trZistu

18 Pojam potraZivana koli¢ina treba razlikovati od pojma povecanje potraznje. Potrazivana koli¢ina
podrazumijeva variranje koli¢ine zbog promjene cijene na istoj krivulji potraznje, dok povecanje potraznje
podrazumijeva pomak citave krivulje potraznje. Isto se odnosi i na razlikovanje pojmova ponudena
koli¢ina i poveéanje ponude.
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U slucaju nestaSice cijene ponovo pocinju rasti i trzi$ne sile sustav dovode u
ravnotezu u tocki C. Isto tako u slucaju suviska robe na trzitu cijene poc¢inju opadati
i sustav se opet autonomno dovodi u ravnotezu (tocka C). Na taj nacin cijena regulira
odluke ponudaca i kupaca o koli¢ini proizvodnje roba ili usluga, odnosno ponudenoj
koli¢ini, a na drugoj strani o kupnji odredene koli¢ine.

PRIMJER: Zadana je funkcija potraznje D =4 - p 1 funkcija ponude S=p - 2.
Izracunaj ravnoteznu cijenu!

Ravnoteznu cijenu i koli¢inu racunamo u tocki ravnoteze pri kojoj vrijedi jednakost
ponude i potraznje a to znaci da je D =S, odnosno;
4-p=p-2
rjeSenjem ove jednadzbe dobivamo da je ravnotezna cijena p = 3.

Rjesenje iz prethodnog primjera nazivamo rje$enje ravnoteze jednostavnog mod-
ela trziSta (parcijalna, mikroekonomska ravnoteza). Ovdje se, dakako, radi o veoma
pojednostavljenom modelu.

9.1.2. PONASANJE POTROSACA I PROIZVOPACA (PONUPACA)

Pri analizi krivulja ponude i potraznje namece se logicno pitanje, zaSto se ponudaci
i potro$aci ponasaju ba$ na opisani nacin? Zasto ponudaci s rastom cijena nude vece
koli¢ine a potrosaci s porastom cijena smanjuju kupovine?

Poku$ajmo najprije odgovoriti na pitanje zasto su ponudaci (proizvodaci) s
povecanjem cijena skloni ponuditi na trziStu vise robe ili usluga, odnosno zasto je
krivulja ponude S rastuca funkcija cijena. Odgovor je u biti jednostavan. Ponudaci su
u nastupu na trzistu vodeni principom maksimalizacije dobitka. To znaci da u svojem
poslovanju zele ostvariti Sto je moguce veci dobitak (profit).

Matematicki to mozemo interpretirati na slijedeci nacin:

max Dobitak = UP-UT

odnosno, ponudac zeli ostvariti maksimum dobitka a dobitak je pozitivna razlika
ukupnog prihoda (UP) i ukupnih troskova (UT). Buduéi je ukupan prihod (UP) jed-
nak umnosku cijene i koli¢ine (UP = p Q), proizlazi da s povecanjem cijene, uz iste
troskove proizvodnje (UT), ponudac ostvaruje veci ukupan prihod a time i ve¢i dobitak.
Ostvarivanje vec¢eg dobitka stimulira proizvodaca na veca ulaganja u proizvodnju ili
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veci obim pruzanja usluga kako bi ostvario jos§ veci dobitak. Proizlazi da je funkcija
cilja ponasanja ponudaca - maksimum dobitka.

Glede potro$aca stvari izgledaju nesSto drugacije. Temeljna motivacija i funkcija
ciljanjegova ponasanja na trzistu je ostvarivanje maksimuma korisnosti u granicama
raspolozivog dohotka (I). Matematicki to mozemo prikazati izrazom:

iPiQi =1
i=1

PotroSacevo ponasanje je ograni¢eno veli¢inom raspolozivog dohotka (I). Za
taj dohodak on zeli na trziStu kupiti maksimum koli¢ina (Qi) razli¢itih roba i usluga
koje se nude po razli¢itim cijenama (Pi), odnosno koje mu omoguéavaju najvecu
korisnost (uzitak). To znaci, da ako se cijena jedne robe ili usluge poveca, potrosac
zbog ograni¢enog dohotka (I) mora smanjiti kupovinu tog dobra ili ako Zeli zadrzati
razinu potrosnje tog dobra mora smanjiti potroSnju nekog drugog dobra ili usluge.
Radi provjere ove teze, razmislite npr. o tome $to bi se dogodilo kada bi cijena ben-
zina porasla za 50%. Imatelji osobnih automobila imali bi dvije opcije; da smanje
koristenje automobila (viSe koriste javni prijevoz) ili da se odreknu nekog drugog
dobra ili usluge za ra¢un zadrzavanja razine koristenja svog osobnog automobila.

Razinu reakcije (veli¢inu promjene) ponude i potraznje o cijenama nazivamo
cjenovna elasti¢nost. To je numericki pokazatelj koji nam pokazuje za koliko ée se
postotaka promijeniti jedna ekonomska veli¢ina (npr. ponudena ili potraZivana
koli¢ina) ako se druga ekonomska veli¢ina (cijena) promijeni za 1%. To je relativni
pokazatelj pa moze ilustrirati odnose izmedu kvalitativno razlicitih veli¢ina (koliCine,
cijene).

Ponuda i potraznja jednog dobra ili usluge u pravilu nisu jednake. To znaci da
povecanje cijene tramvajskog prijevoza u Zagrebu za 10% nece izazvati jednake
relativne promjene ponude i potraznje, pogotovo ne u kratkom roku. Najvjerojatnije
je da ¢e ponuda (broj tramvaja i tramvajskih linija, broj putnickih mjesta, itd.) ostati
relativno ista, dok ¢e se potraznja za tramvajskim prijevozom smanjiti ali vjerojatno
za manji postotak.

9.2. SPECIFICNOSTI TRZISTA PROMETNIH USLUGA

Trziste prometnih usluga u osnovi se ponasa u skladu s temeljnim zakonima
ponude i potraznje o kojima je bilo govora u prethodnom poglavlju ali ima i niz svojih
specifi¢nosti. One narocito dolaze do izrazaja u detaljnijim studijama prometa. O tome



Obiljezja trzisnih prometnih usluga 105

je veé bilo djelomi¢no govora u uvodnim poglavljima o ekonomskim specificnostima
prometne usluge i prometa.

Temeljna posebnost prometne usluge sastoji se u tome $to ona nije samosvrho-
vita. Nije sama sebi svrha. Ona uvijek proizlazi iz potrebe da se ljudi prevezu iz jednog
u drugo mjesto u kojem ¢e ostvariti neku korist ili iz potrebe da se roba premjesti iz
jednog u drugo mjesto, opet radi nekih korisnih u¢inaka koje ¢e biti ostvarene pomocu
te robe (proizvodnja, potrosnja). 1z toga smo zakljucili da je prijevozna potraznja
izvedena iz narecenih koristi a ne iz sebe same.

Takva priroda prijevozne usluge bitno deformira uobicajene karakteristike
potraznje. MozZe se dogoditi da potraznja za prijevoznim uslugama raste ¢ak i u slucaju
porasta cijena $to u potpunosti odudara od spomenutog zakona potraznje (da potraznja
mora opadati s porastom cijena). To se dogada, ako npr. bitno poraste potraznja za
robom koja se prevozi. Ako pretpostavimo da se robi R cijena smanjila za 15%,
potraznja i prodaja ¢e se takoder povecati za 15%. U isto vrijeme cijena prijevoza
moze porasti za 5%. U toj situaciji potraznja za prijevoznim uslugama ¢e rasti unato¢
rastu cijene prijevozne usluge jer korisnici ostvaruju vece ucinke od prometa robe R
nego $to su Stete (troskovi) izazvani ve¢om cijenom prijevozne usluge.

Ima i brojnih drugih primjera u kojima se prometna potraznja i ponuda ponasaju
netipi¢no. Jedan od takvih je deformiranje vozarina (cijena prijevoza) od strane
drzave. Npr. slucaj da Vlada subvencionira (nadoknaduje gubitke) posebne turisticke
zrakoplovne linije od Zagreba prema Dubrovniku s ciljem promicbe i unapredivanja
turizma. Subvencijom Vlada omogucava niZe cijene korisnicima (povecava potraznju)
i povecava ponudu zrakoplovnih linija jer poduze¢ima koja upucéuju zrakoplove na
tu liniju pokriva gubitak, tako da ona unato¢ manjim cijenama ostvaruju dobitak.
Netipicno je da pad cijene povecava ponudu a uzrok je mijeSanje drzave u trziSne
odnose putem subvencija.

9.2.1. PRIJEVOZNA POTRAZNJA

Pojam prijevozne potraznje veoma je slozen, i o njemu postoji vise teoretskih

nego prakti¢nih objasnjenja. Opcenito se prijevozna potraznja definira kao ukupnost
zahtjeva za prijevoznim uslugama koje korisnici usluga Zele i mogu “nabaviti”
uz odredenu cijenu i u odredenom vremenskom razdoblju.
Koli¢ina prijevoznih usluga koju se zeli nabaviti u nekom razdoblju ovisi o brojnim
¢imbenicima. Medu njima su svakako najvazniji: sklonost potrosnji, dohodak ko-
risnika, cijena i kvaliteta usluge, cijena supstituta i komplementarnih usluga, svrha
putovanja, metoda naplacivanja, vrijeme, udaljenost, itd.
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U prakti¢no orjentiranim analizama nije prikladno koristiti tako velik broj varijabli
istovremeno. Zbog toga se izdvaja ona varijabla koja se smatra dominantnom pa se
traZzena koli¢ina potraznje stavlja u odnos s promjenama tako izdvojene varijable. Na
taj nacin se, npr. veli¢ina potraznje moze staviti u odnos prema cijeni prijevozne usluge
pri ¢emu se koristi tzv. “op¢i zakon potraznje” koji smo ve¢ definirali - s porastom
cijene koli¢ina potraznje opada i obrnuto.

Prijevozna potraznja se moze izraziti i kao funkcija dohotka, sklonost korisnika,
ili neke druge varijable. NajceSce se smatra da je prijevozna potraznja viSe ovisna
(viSe reagira) o dohotku korisnika nego o cijenama. Ako potraznju izrazimo kao
funkciju dohotka korisnika usluge pozeljno je utvrditi tzv. dohodovnu elasti¢nost
potraznje koja pokazuje varijacije potraznje s obzirom na varijacije dohotka korisnika
prijevoza.

S porastom dohotka (DI korisnika,
prijevoza potraznja za uslugama
D prijevoza raste. Ovo je, naravno,
op¢i, teoretski slucaj. U praksi pos-
toje 1 obrnute situacije. Naprimjer,
s porastom dohotka u nerazvijenim
zemljama povecava se udio potraznje
za osobnim automobilima nasuprot
potraznji za javnim prijevoznim
sredstvima. Zbog toga, dohodovnu
- (kao i cjenovnu) ovisnost prijevozne
Al Dohodak potraznje treba pomno istrazivati

korisnika (1) specificirajuéi sve bitne varijable i
konkretne okolnosti te definirajuci

Slika 22. Ovisnost prijevozne potraznje o dohotku podrugje na koje se istrazivanje od-
korisnika prijevozne usluge

Potraznja

y 3

AD

nosi. U tom smislu treba razlikovati
potraznju za putnickim prijevozom od potraznje za prijevozom roba.

Potraznja za robnim prijevozom nastaje tamo gdje se roba potrebna za proizvodnju
ne nalazi na mjestu proizvodnje nego se mora dopremiti iz vece ili krace udaljenosti.
Nastaje, dakle, tamo gdje postoji diskrepanca izmedu mjesta proizvodnje i sirovinskog
resursa. Potraznja za putni¢kim prijevozom nastaje pak tamo gdje je mjesto stanovanja
udaljeno od mjesta razli¢itih ljudskih aktivnosti. Zbog tih aktivnosti (posao, skola,
trgovina, izleti, odmori, sport...) mora se svladati odredena prostorna udaljenost i zbog
toga se javlja potraznja za prijevozom.

Potraznja za putnickim prijevozom ima ishodiSte u koristima koje putnik Zeli
ostvariti na nekom odredistu dok potraznja za prijevozom robe postaje sastavnim
dijelom procesa maksimizacije profita u trziSnim odnosima medu akterima na trziStu
dobara (kupaca i prodavaca).
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9.2.2. POKAZATELJI PRIJEVOZNE POTRAZNJE

Prijevozna potraznja se moze javljati u razli¢itim pojavnim oblicima pa se mogu
javljati i razli¢iti nacini, odnosno pokazatelji razine potraznje. Opcenito se moze
govoriti o dvije osnovne skupine pokazatelja prijevozne potraznje:

a) ekonomski, i
b) fizicki.

U ekonomske pokazatelje kojima mozemo na razli¢ite nacine izraziti prijevoznu
potraznju ubrajamo: bruto domaci proizvod (GDP), investicije, vrijednost osnovnih
fondova, zaposlenost, ukupni prihodi i rashodi od prijevoza, iznos amortizacije, devizni
prihodi i rashodi, troSkovi pogonske energije, itd.

Vecina od navedenih pokazatelja imaju vrijednosno obiljeZje (osim zaposlenosti).
Znacenje im je veoma razli¢ito, neki su pogodniji za makro projekcije a neki za
mikroekonomske analize.

Fizi¢ki pokazatelji izrazavaju veli¢inu obavljenog prometa a najcesce se koriste
koli¢inske jedinice mjere. Tu ubrajamo pokazatelje veli¢ine i strukture prevezene robe
1 broj prevezenih putnika, veli¢inu prijevoznog rada izrazenog u tonskim ili putnickim
kilometrima, broj vozila, razvijenost prometne mreze i prate¢ih objekata i sli¢no.

U fizicke pokazatelje mozemo ubrojiti i tzv. prijevozni koeficijent koji je defin-
iran kao odnos ukupno prevezene koli¢ine jedne vrste ili skupine roba i ukupno
proizvedene Kkoli¢ine na jednom podruéju u nekom vremenu. Prijevozni koeficijent
mozemo predstaviti formulom:

t
PK:g

Op

gdje je:
O, proizvedena koli¢ina robe ili skupine roba
Qt - prevezena koli¢ina.

PRIMJER: U jednoj regiji Hrvatske u 1997. godini proizvedeno je 2000 tona
robe A. Istovremeno je prevezeno 1500 tona iste robe. [zra¢unaj prijevozni koeficijent
za 1997. godinu i prognoziraj prijevoznu potraznju u 1998. ako se planira proizvesti
2500 tona robe A!
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Prijevozni koeficijent za 1997. godinu izracunamo uvrstavanjem podataka u os-
novnu formulu pa dobivamo da Pk iznosi 0,75. Prognoziranu prijevoznu potraznju
u 1998. godini izracunavamo tako da prijevozni koeficijent za 1997.g. pomnozimo
prognoziranom proizvodnjom. Prognozirana prijevozna potraznja za 1998. iznosi
1875 tona.

9.2.3. SPECIFICNA OBILJEZJA PRIJEVOZNE PONUDE

Poput potraznje i prijevozna ponuda ima neka specifi¢na obiljezja. Jedan od prvih
problema u svezi ponude je oteZana supstitucija izmedu razlicitih prometnih grana,
pogotovo u kratkom roku. Naprimjer, prijevoz velikih koli¢ina tzv. masovne robe
zeljezni¢kim prijevozom tesko je u kratkom roku supstituirati cestovnim ili nekim
drugim vidom prijevoza. U dugom roku mogucnost supstitucije je veca jer se moze
reagirati novom ve¢om ponudom ili kvalitativno izmijenjenom ponudom. Mogu se
povecati kapaciteti cestovnog prijevoza ili se moze, §to se u suvremeno doba narocito
dogada, supstituirati putnicki poslovni prijevoz s suvremenim oblicima video, teletekst,
mobitel ili neke druge slicne komunikacije (umjesto ljudi koji putuju na poslovne
sastanke, putuju informacije). U svezi s ponudom (isto kao i s potraznjom) treba
posebice voditi racuna o razlici u tzv. “kratkom” i dugom” roku.

Neelasti¢nost (nepromjenljivost) ponude ocituje se i u nemoguénosti zado-
voljavanja kratkotrajnih oscilacija prijevozne potraznje (tzv. “vrSnih opterecenja
u prometu). Prijevozni ucinci se ne mogu skladistiti niti se u kratkom roku mogu
uvesti dodatni kapaciteti koji bi se upotrijebili za “izravnavanje” vr$nih opterecenja.
Zbog toga u prometu imamo najcesce slucaj kontinuiranog “viska kapaciteta” koji je
namijenjen zadovoljavanju ovih “vrhova prijevozne potraznje” a zbog c¢ega imamo
dvije negativne posljedice. Jedna se o€ituje u tome da najveci dio vremena u prometu
imamo nedovoljno koriStenje kapaciteta (“prevelike fiksne troskove”) a druga u
tome da prometne grane i pojedina poduzeca u situaciji “viska kapaciteta” na trziStu
izrazavaju sklonost prijevoza i po nizim cijenama, naro€ito u tzv. povratnim voznjama
(“nelojalna utakmica”) kako bi $to potpunije koristili raspolozive kapacitete. Medutim,
time bitno remete funkcioniranje trziSnih zakonitosti i odnosa ponude i potraznje.

Bitna karakteristika prometne ponude je i nemoguénost alternativne upotrebe
sredstava angaziranih u prometu. Kamion je namijenjen prijevozu robe i tesko ga je
upotrijebiti na bilo koji drugi koristan na¢in. Autobus koji je nerentabilan u linijskom
prijevozu mozemo alternativno upotrijebiti u slobodnom turistickom prijevozu ali je
1 to opet ograni¢eno na prijevoz putnika.

Bitne ekonomske karakteristike ponude u prometu proizlaze iz dugog zivotnog
vijeka prijevoznih sredstava, visokih investicija i dugog roka povrata. Navedeni ele-
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menti takoder utjeCu na smanjenu elasti¢nost (moguénost prilagodbe) ponude. Zbog
nare¢ene nefleksibilnosti, prometna ponuda se uglavnom planira na dugi rok, a zbog
drustvenog (opceg, javnog) interesa da promet ponudi potrebne kapacitete 1 za tzv.
vr$na optere¢enja (bez obzira na ekonomske Stete odrzavanja ,,viska kapaciteta™) u
sektoru ponude prometnih usluga imamo snazan utjecaj drzave (investicije u prometne
putove, javna poduzeca, tarifna politika i kontrola cijena i sl.).

9.3. ISTRAZIVANJE TRZISTA U PROMETU

Prijevoznicka poduzeca i nosioci ekonomske politike u svakom drustvu moraju
pomno pratiti, analizirati, istrazivati i planirati razvitak prometa kao grane, pojedinih
prometnih grana i razvitak pojedinih poduzeca. Planiranje ponude, kapaciteta, kvalitete
1 vrste usluga, opéenito nastupa na trzistu, nije moguce bez istrazivanja trzista. Tim
istrazivanjima se u prometnim poduzec¢ima bavi funkcija marketinga.

MARKETING je poslovna aktivnost (u nekim poduze¢ima tu funkciju obavlja
posebna organizacijska jedinica) koja povezuje proizvodnju s potro§njom na nac¢in da
se maksimalno zadovolje potrebe drustva koje se na trzistu javljaju kao potraznja.

MARKETING - PROCES ili proces realizacije marketing koncepcije, obuhvaca
faze:

- istrazivanje

- definiranje marketing ciljeva

- definiranje marketing strategije

- izrada programa nastupa na trzi$tu (marketing-mix)
- marketing kontrola

ISTRAZIVANJE TRZISTA je prikupljanje, registriranje i analiziranje svih
problema u vezi s trziStem u cilju odredivanja proslih, postoje¢ih, mogucih i budu¢ih
potrosaca odnosno kupaca. Dva su moguca pristupa istrazivanju trzista; mikro i
makro.

Podrucja koja se najcesce istrazuju jesu:
- tendencije na nacionalnom i medunarodnom trzistu
- potrebe i razvitak potreba
- dohodak korisnika prijevoza
- tendencije u pogledu ponude i potraznje
- utvrdivanje potreba, potraznje i potrosnje

13

- potencijalnog trzista

13

- bududeg trzista i buduce prodaje

113

- polozaja proizvoda na trzistu
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13

- buduceg asortimana
- “ zelja, namjera, misljenja i pobuda potrosaca
(ponasSanje potrosaca)

- spremnost potrosaca, motivi kupovanja, i sl.

Pri istrazivanju prometnog trzista primjenjuje se odredena metodologija i postupci.
Opca shema tih istraZivanja moze imati slijedec¢i redoslijed:

1. FORMULACIJA PROBLEMA

2. POSTAVLJANJE RADNIH HIPOTEZA

3. PLANIRANIJE ISTRAZIVANJA

4. PRIKUPLJANJE I OBRADA PODATAKA

5. ANALIZA T INTERPRETACIJA PODATAKA
6. SAOPCAVANIJE REZULTATA

U samom istrazivanju koriste se brojne metode a najcesce su: povijesna (dosadasnji
podaci i na njima zasnovana projekcija), promatranje, ispitivanje, eksperimen-
talna metoda...U analizi raznovrsnih podataka koriste se mnogobrojne statisticko
- matemati¢ke metode:

1. Prikupljanje podataka po obiljezjima pojedinih jedinica
2. klasifikacija, odnosno grupiranje
3. statisticka analiza

Od statistickih metoda najcesce se koriste: srednje vrijednosti (medijan, mod,
aritmeticka sredina), metode trenda, metode korelacije, indeksi i slicno U novije
vrijeme sve viSe se koriste i raznovrsne metode operacijskih istrazivanja i to;

- problemi linearnog programiranja i organizacije rada

- repovi ¢ekanja

- skladiste i zalihe

- problemi konkurencije

- snabdijevanje viSe odredista iz vise ishodista

- odredivanje minimuma tro$kova prijevoza

- odredivanje minimalne duzine prijevoznog puta, itd.

Svaki proizvod ili usluga ima svoj tzv. ,,zivotni ciklus*“ koji se sastoji od nekoliko
faza;
1. faza uvodenja (uvodenje proizvoda ili usluge na trziste)
2. faza rasta (nagli porast prodaje novog proizvoda ili usluge)
3. faza zrelosti (proizvod se dobro prodaje i ostvaruju se pozitivni
financijski ucinci - dobitak)
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4. faza opadanja (trzi$te je zasiceno pa prodaja opada a pojavljuju se i novi
konkurentni proizvodi ili usluge).

Ako poduzece ne bi na vrijeme reagiralo uvodenjem novog proizvoda ili kvali-
tativnim poboljSanjem svojih usluga, nakon faze opadanja doslo bi do ostvarivanja
gubitaka i poduzece bi zavrsilo u stecaju (,,propalo” bi). Upravo stoga poduzeca
i drugi gospodarski subjekti stalno istrazuju i prate trziSnu utakmicu, ,,osluskuju‘
signale s trziSta i na vrijeme reagiraju uvodenjem novih proizvoda ili poboljSanjem
svojih usluga i na taj nacin stalno opstaju u konkurentskoj trzisnoj utakmici.

obujam
prodaje

4>

t (vrijeme)

uvodenje rast zrelost opadanje

Slika 23. Zivotni ciklus proizvoda ili usluge.

9.4. TRZISNE STRUKTURE I PONASANJE TRZISNIH SUBJEKATA

Morfologija trzista ili trzi$na struktura odredena je u pravilu brojem i pojedinacnom
trziSnom snagom sudionika na trziStu. Glavni sudionici trziSta su prodavaci i kupci a
njih moze biti mnogo, malo ili jedan. S obzirom na kriterij broja kupaca i ponudaca,
u tablici 17. prikazana je jedna od najpopularnijih shema trzisnih struktura (H. Stack-
elberg, 1934.)
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Tablica 17. Klasifikacija trZi$nih struktura

Broj kupaca Mnogo Malo Jedan

Broj

prodavaca

mnogo potpuna oligopson monopson

konkurencija
malo oligopol bilateralni kvazimonopson
oligopol

jedan monopol kvazimonopol bilateralni

monopol

Glavni tipovi trzisnih struktura jesu: monopol, oligopol, monopson, oligopson
i potpuna konkurencija.
Pod monopolom podrazumijevamo takvu trzisnu strukturu u kojoj djeluje samo jedno
prometno poduzece i mnogo kupaca. U uvjetima monopola poduzeée ima potpun
nadzor nad cijenama svojih usluga. To mu daje moguénost da odreduje vise cijene
nego u uvjetima konkurencije jer kupac nema moguénost supstitucije, mora kupovati
kod jednog jedinog poduzecéa. Prodajuci svoje usluge po cijenama iznad cijena u
konkurenciji, takvo poduzece ostvaruje u pravilu visu dobit (“monopolsku dobit™).
Trzisno stanje monopola u pravilu najvece koristi omogucéava poduzeé¢u monopolistu
a najvece Stete korisniku usluga monopolista koji za uslugu mora placati visu cijenu.
Tako dolazi do ekonomski, a ¢esto i drustveno, neopravdanog prelijevanja dohotka.

Oligopol je takva trziSna struktura u kojoj postoji mali broj prodavaca usluga
i mnogo kupaca. Oligopolisti Cesto sklapaju “oligopolske sporazume” kojima se
dogovaraju o cijenama na Stetu korisnika. I u oligopolskoj situaciji cijene su nesto
viSe nego u konkurenciji ali ipak manje nego u monopolu. Kada se oligopolisti ne
bi sporazumijevali nego pojedinac¢no nastupali na trzistu mogli bi se medusobno
“unistiti”. Ta opasnost samouniStavanja ih navodi na sporazumijevanje ¢ime u biti
oligopolsku situaciju pretvaraju u jednu vrstu monopola.

Potpuna konkurencija je takvo stanje na trziStu u kojem imamo mnogo ponudaca
1 mnogo kupaca. Nijedan svojom veli¢inom i trziSnom mo¢i nije u stanju utjecati na
opcu razinu cijena. Kupac ima moguénost izbora i supstitucije onog ponudaca koji
nudi visoku cijenu. To znaci da ako neki ponudac povisi svoje cijene moze ocekivati
pad prodaje a time i1 najvjerojatnije pad dobitka. Konkurencija je trziSno stanje koje
najvise pogoduje korisnicima usluga jer u odnosu na sve druge situacije placaju najnizu
cijenu usluge.

Zbog negativnih posljedica koje se o€ituju prvenstveno u visSim cijenama drzava
najcesce regulira monopole i to na razlicite nac¢ine; davanjem odredenih dozvola za
obavljanje djelatnosti, kontrolom cijena, maksimiranjem cijena, subvencijama, i sl.
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Glede trzi$nih struktura u hrvatskom prometu imamo slijedecu situaciju. Ako za
kriterij strukturiranja uzmemo broj poduzec¢a u pojedinoj grani prometa (stanje 1993.)
mozemo napraviti slijedecu klasifikaciju

Tablica 18. Obiljezja trzidne strukture prometnih grana u Hrvatskoj.

PROMETNA GRANA Broj poduzecéa TriiSno stanje

Zeljeznidki 1 MONOPOL

Pomorski 38 OLIGOPOL

Rijecni 2 MONOPOL

Zracni 13 MONOPOL, OLIGOPOL

Cestovni 891 KONKURENCIJA
OLIGOPOL

Gradski 12 MONOPOL

Cjevovodni 1 MONOPOL

PTT 2 MONOQOPOL

UKUPNO: 960

U zemljama razvijenog trzista drzava veoma strogo brine o uspostavi odgovarajuce
trziSne strukture. U nekim zemljama su ¢ak i zakonom zabranjeni monopoli (npr. Sher-
manov antitrustovski zakon iz 1890.g. u SAD).. Ako dolazi do spajanja viSe poduzeca
u jedno (“veliki gutaju male”) i ako to jedno zadovoljava viSe od npr. 25% trzista,
takve integracije se zabranjuju sve s ciljem onemogucéavanja stvaranja monopolske
trziSne strukture.
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10. EKONOMSKA POLITIKA I TRZISTE

Glavni cilj trzi$ne ekonomije je ostvarivanje efikasne upotrebe ograni¢enih resursa
u osiguravanju dobara i usluga. Medutim trziste ne moze rijesiti sve ekonomske prob-
leme. Jedan od takvih je problem “eksternalija”. Pod tim se posebice podrazumijevaju
tzv. negativne eksternalije ili drustveni troskovi koje ne placa ni proizvodac ni potrosac
koji ih stvara nego drustvo u cjelini. Drugo, trziste moze zadovoljiti samo onu efektiviu
potraznju koja proizlazi iz aktualne raspodjele dohotka. Medutim, ta raspodjela ne mora
biti drustveno prihvatljiva. I trece, trziSte ne pokazuje uvijek dovoljnu uc¢inkovitost
kada su u pitanju problemi nezaposlenosti, inflacije i ekonomskog rasta. Osim toga
trziSte funkcionira samo tamo gdje se moze primijeniti “nacelo isklju¢ivanja” onih
potrosaca koji ne mogu platiti robu ili uslugu. Zbog ovih “trzi$nih neuspjeha” mora
intervenirati drzava kao reprezentant drustva i tzv. opéeg ili javnog interesa.

Skup mjera putem kojih drZava §titi i promice javni interes u gospodarstvu a time
i u prometu naziva se ekonomska politika. Drzava, dakle, putem ekonomske politike,
svjesno usmjerava (regulira) ekonomske procese. Ekonomska politika podrazumijeva
definiranje ciljeva, mjera , sredstava i nositelja koji ¢e ostvariti zacrtanu politiku.

Glede prometa, uplitanje drzave opravdava se s dva argumenta; argument javnih
dobara (opceg interesa u prometu) i eksternalije. Skup mjera putem kojih drzava
nastoji optimirati prometni sustav ima dvije podskupine. Prva ima za cilj ograni¢iti
Stetno djelovanje trZiSnog mehanizma (monopoli, diskriminacija cijena) dok drugom
podskupinom nastoji poticati na racionalno koristenje raspolozivih prijevoznih
kapaciteta, u¢inkovito podmirenje prometnih potreba, zastitu interesa korisnika
prijevoza itd.

Najcesce mjere putem kojih drzava regulira sferu prometa jesu:

a) regulacija i deregulacija
b) subvencije

¢) politika vlasnistva

d) tarifna politika

e) investicijska politika

f) protekcionisticka politika
g) ostale mjere
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10.1. REGULACIJA I DEREGULACIJA

Regulacija i deregulacija predstavljaju dvije strane istog problema. S jedne strane
imamo ja¢anje uloge drzave (regulacija) a s druge, slabljenje uloge drZzave odnosno
jacanje samostalnosti i poveéanje slobode djelovanja gospodarskih subjekata
(deregulacija).

U osnovi mozemo razlikovati tri vrste regulacije u sferi prometa:

- regulacija sigurnosti prometa
- ekoloska i1 energetska regulacija, i
- ekonomska regulacija.

Ekonomska regulacija se bavi pitanjima primjerenosti sluzbe prijevoza i njenih
cijena. Obi¢no obuhvacéa nadzor vozarina, kontrolu ulaska na trziste, na¢in obavljanja
prijevoza i financijsko poslovanje poduzeca.

Pocetkom 80-ih godina ovog stolje¢a zapoceo je najprije u SAD a potom i u
Europi proces deregulacije, smanjenja uloge drzave, jer se ustanovilo da ni drzava nije
uvijek u¢inkovita kao nadomjestak trzista. Ispostavilo se da drzava putem subvencija
i reguliranja monopola ponekad §iti i neracionalnu upotrebu resursa. Upravo stoga se
pokusava pronaci optimum negdje u sredini, izmedu regulacije i deregulacije. Dakle,
izmedu jacanja drzavnih funkcija u nekim podruc¢jima i njihovog slabljenja tamo gdje
se drzava pokazala neuCinkovitom.

10.2. SUBVENCIJE

Pod subvencijama podrazumijeva se novéana pomo¢ drZave namijenjena
unapredivanju prometa. U¢inak identi¢an subvenciji, ima i oslobadanje prometa
od nekih vrsta poreza ili uvodenje razlicitih poreznih olaksSica. U Hrvatskoj drzava
putem proracuna subvencionira poslovanje Hrvatskih Zeljeznica ali i druge elemente
prometnog sustava. U 1999. je predvideno da se iz Proracuna isplati 1.3 mld. kuna
subvencija Hrvatskim zeljeznicama Sto Cini Cetrvrtinu ukupno predvidenih sredstava
za Ministarstvo pomorstva, prometa i veza Republike Hrvatske.

Subvencije se u praksi pojavljuju u nekoliko oblika;
- neposredna gotovina (isplate od strane drzave),
- oslobadanje od poreza,
- zajmovi (“povoljni” zajmovi, kamate manje od trzisnih, isl.),
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- koristi u naravi,
- subvencije za kupnju (oslobadanje od carine kod uvoza, i sl.),
- regulacijske subvencije.

U novije vrijeme subvencije se prihvacaju sa podosta rezervi jer uvijek prijeti
opasnost od deformacije trziSnih odnosa i tesko je identificirati sve njihove pozitivne
1 negativne ucinke.

10.3. POLITIKA VLASNISTVA

Pitanje vlasniStva svodi se na rjeSavanje dileme, da li da usluge prijevoza pruzaju
privatna ili javna poduzec¢a. Dakle, da li ¢e subjekti koji nude usluge prijevoza biti
pretezito u drzavnom (javnom) vlasniStvu ili ¢e se pruzanje usluga dopustiti privatnim
subjektima.

Kada je u pitanju promet moze se govoriti o tri vrste vlasnickih odnosa:

1. javna poduzeéa (poput zeljeznice, u javnom vlasniStvu je i mreza i opera-
tivni
prijevozni sustav)
2. privatna poduzeéa s ograni¢enom monopolskom snagom
3. podvojenost vlasni§tva (mjesSovito poduzetnistvo) izmedu vlasnistva na
prometnoj mrezi (javno vlasnis$tvo) i operativnog koriStenja mreze, samog
prijevoznistva (privatno), (cestovni, rijecni i zra¢ni promet).

Donedavno se smatralo da privatni subjekti nisu u stanju voditi dovoljno brige
o tzv. opéim (javnim) interesima pa su usluge prijevoza pruzali subjekti u javnom
vlasnistvu. No, ispostavilo se da monopol drzavnog (javnog) vlasnistva kao i uopce,
u pravilu monopolisti¢ki polozaj, koji je drzava osiguravala takvim prijevoznicima,
ne pruzaju koristi korisnicima. Utvrdeno je da u mnogim sektorima drzava potpomaze
formiranje cijena usluga takvih korisnika znatno iznad cijena koje bi se formirale u
konkurencijskoj situaciji. Zbog toga ekonomska politika brojnih zemalja nastoji i
putem odricanja ili prodaje vlasniStva nad tim tvrtkama poticati njihovu drustvenu
optimalnost.

Na slici 24. prikazana je struktura vlasniStva u nekim donedavna tipi¢no
podrzavljenim gospodarskim podruc¢jima u razli¢itim drzavama. U najveéem broju
zemalja imamo vise od 75% drzavnog vlasniStva u podrucju postanskog i zeljeznickog
prometa. Medutim, vidimo da i u tipi¢no podrzavljenim podrucjima, kao Sto je
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zeljeznica, u razvijenim zemljama poput SAD i Japana imamo samo do 50% drzavnog
vlasnistva. U podruéju telekomunikacija, koje je u najve¢em broju zemalja takoder u
drzavnom vlasnistvu, imamo ipak vrijednih izuzetaka s ¢ak manje od 25% drzavnog
vlasnistva (Velika Britanija, Japan, SAD, Spanjolska).

Drzava jos uvijek Sef
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e Vise od 75% vlasnistva
e lzmedu 25% i 75% vlasnistva

G) Manje od 25% vlasnistva

Slika 24. Vlasnicka struktura nekih djelatnosti u razli¢itim drzavama

Proces privatizacije (promjene vlasnistva od drZzavnog ili javnog ka privatnom)
je prodaja vlasni$tva nad tvrtkama u kojima drzava ima vecinski udio. Taj proces je
u prometnoj sferi karakteristiCan i uocljiv u brojnim zemljama razvijenih trzi$nih
ekonomija a ne samo u tzv. zemljama u tranziciji u Isto¢noj Europi.

Pored opisanih mjera ekonomske politike postoje i brojne druge ali one su predmet
detaljnijih studija i viSih razina studiranja problematike prometne djelatnosti u okviru
narodnog gospodarstva.
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PITANJA ZA PROVJERU ZNANJA

. Objasni pojam trzista!

. Sto je cijena?

. Navedi i objasni tri bitne funkcije trzista!

. Definiraj zakon ponude i zakon potraznje. Nacrtaj teoretske krivulje ponude

1 potraznje.
. Objasni razliku izmedu promjene potrazivane koli¢ine i potraznje.
. Kako nastaje suvisak a kako nestaSica na trzistu i kako ih trziste regulira?
7. Dana je funkcija potraznje D=8-p i funkcija ponude S=p-4. Izracunaj
ravnoteznu cijenu.
8. Objasni ponasanje ponudaca koje se zasniva na principu maksimalizacije
dobitka.
9. Objasni ponasanje kupca koje se zasniva na principu maksimalizacije koristi.

10. Definiraj prijevoznu potraznju i prijevoznu ponudu.

11. Objasni dohodovnu elasticnost prometne potraznje. Nacrtaj krivulju
dohodovne prometne potraznje.

12. Koji ¢imbenici utjecu na formiranje prijevozne potraznje?

13. Koje znacajke usluge traze posiljatelji od cestovnih prijevoznika?

14. Klasificiraj prometnu potraznju.

15. Nabroji pokazatelje prometne potraznje.

16. Napisi formulu za izracunavanje prijevoznog koeficijenta.

17. Ako je u 1997.g. proizvedeno 5000 tona robe X a prevezeno svega 4000
tona, koliko ¢e biti prevezeno robe u 1998. ako se planira porast proizvodnje
od 20%?

18. Ako je prijevozni koeficijent za robu Y u 1997.g. iznosio 0,85, koliko ¢e se
robe Y morati prevesti u 1998.g. ako se planira proizvodnja robe Y od 15.000
tona?

19. Diskutiraj slabosti izra¢una u prethodnim zadacima.

20. Objasni pojmove marketing i istrazivanje trzista.

21. Prikazi i objasni op¢u shemu istrazivanja trzista. Pokusaj obrazloziti sadrzaj
svake od faza.

22. Graficki prikazi i objasni krivulju Zivotnog ciklusa proizvoda ili usluga.

23. Objasni pojmove; potpuna konkurencija, monopson, oligopson , oligopol i
monopol. Objasni razlike izmedu ovih trzi$nih stanja.

24. Nabroji i objasni mjere ekonomske politike koje se poduzimaju u svezi

prometa.
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11. CESTOVNI PROMET
11.1. POVIJESNI RAZVITAK
11.1.1. POVIJESNI RAZVITAK AUTOMOBILIZMA

Cestovni promet je najstarija prometna grana. Smatra se da je nastao u trenutku
kada je ¢ovjek poceo upotrebljavati snagu svojih misSi¢a za kretanje po zemlji.
Znacajniji skokovi u pretpovijesnom razvitku cestovnog prometa jesu; zamjena vlas-
titih misica zivotinjskom snagom i izum kotaca (oko 3250 g. p.n.e. u Mezopotamiji)
a svakako najznacajniji skok je bio izum automobila.

Vazniji datumi povijesnog razvitka automobilizma jesu:
* 1769 - francuski inZenjerijski kapeta Nicolas Joseph Cugnot (Nikol Zozef
Kinjo) projektirao je, na temelju izuma parnog stroja (James Watt), traktor

na tri kotaca za vucu topova i streljiva,

* 1881 - Trouve (Truve) po€inje pokuse s cestovnim vozilima na elektri¢ni
pogon

* 1860. (Etienne Leonir) i 1863. (Otto) - patentirali su motore s unutarnjim
izgaranjem,

*  1883. - Karl Benz i Gotlieb Daimler - patentirali svoja vozila,

*  1887.-1888. Dunlop i 1895. Michelin - usavrSavaju pumpane gume
(pneumatike)

Automobil je danas u velikom dijelu svijeta postao dobro od kojeg ovisi normalno
funkcioniranje cjelokupne ljudske civilizacije. Povijesni razvitak i stalno usavr§avanje
omogucili su znacajan porast:

a) brzine kretanja

b) kapaciteta prijevoza
¢) udobnosti

d) ekonomié¢nosti

U suvremeno doba sve viSe maha uzima proces specijalizacije vozila za pojed-
ine vrste prijevoza. Umjesto kamiona “opce” namjene danas se proizvode vozila za
prijevoz desetaka razlicitih vrsta roba.
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11.1.2. ORGANIZACIJSKE I TEHNICKO - ISKORISTAVAJUCE OSOBINE
CESTOVNOG VOZILA

Cestovna vozila imaju razlicite prednosti ali i nedostatke. Od njihovih prednosti
mozemo nabrojati najvaznije:

velika elasti¢nost i prilagodljivost razli¢itim zahtjevima korisnika prijevoza,
neodvisnost u kretanju od ostalih sli¢nih vozila (moZe u potpunosti prilagoditi
vrijeme polaska putnicima ili potrebama prijevoza robe),

moze prilagodavati itinerer u tijeku izvrSenja prijevoznog zadatka,

od nekih drugih prijevoznih sredstava ima manju brzinu kretanja ali na kra¢im
relacijama ima manje ukupno vrijeme kretanja,

nezavisnost voznih jedinica, jedne od druge, omogucava fleksibilnu organizaciju
rada s obzirom na potrebe prijevoza na razli¢itim pravcima i relacijama,

Cestovna vozila imaju i neke nedostatke poput slijedecih:

nezavisnost pojedina¢nih vozila zahtijeva da svako pojedinac¢no vozilo ima
autonomni pogon (motor) a to je izvor troska

svaka vozna jedinica zahtijeva posebnu posadu (takoder, izvor troskova)
cestovno vozilo zahtijeva ve¢u povrSinu prometnica.

S obzirom na sve nabrojene prednosti i nedostatke, mozemo zakljuciti da je ces-
tovno vozilo najpovoljnije za tzv. disperzivne prijevoze “od vrata do vrata”. To
su takvi prijevozi gdje je potrebno manje kolicine robe i manji broj putnika prevesti
u kratkom roku na veoma mnogo razlicitih odredista i to u raznim vremenima.

11.1.3. POVIJESNI RAZVITAK CESTA

Razumije se da razvitak automobilizma nije bio mogu¢ bez adekvatnih rjeSenja u
izgradnju suhozemnih puteva, cesta. Prve ceste su bile utabane staze kojima se ¢ovjek
uobicajeno kretao. Prve ceste gradene su zbog ciljeva ratnih osvajanja a tek kasnije
s ciljem omogucavanja trgovine kao i drugih razloga. Najveci napredak u izgradnji
mreze cesta 1u tehnickim rjeSenjima, ostvaren je u doba Rimskog Carstva. Po nekim
izvorima za vrijeme Rimskog Carstva izgradeno je oko 80 000 km cesta prvog reda i
320 000 km lokalnih cesta (otuda i poznata uzre€ica “svi putevi vode u Rim”). Rimske
ceste bile su gradene prema tada najsuvremenijim tehnoloskim rjeSenjima, planirane
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su prema vaznosti pravaca i tako su dobro trasirane da se neki prometni pravci i do
danas koriste.

U dugom razdoblju, od Rimljana pa sve do 19. stoljeca, nema nekih znacajnijih
pomaka u izgradnji suhozemnih puteva. Pocetkom 19. stoljeca dolazi do usavrSavanja
tehnike gradnje cesta pa se one od tada grade od nabijenog drobljenog kamenja (tu-
canika). U 20. stoljecu za igradnju cesta se koriste suvremeni materijali (beton, asfalt),
koji omoguéavaju puno dulji vijek iznatno bolje karakteristike iskoristavanja cesta i
to pri veoma velikim opterecenjima. U vrijeme ekspanzivnog razvitka zeljeznice (kraj
19. i pocetak 20. stoljeca) ve¢ se pocelo govoriti o “kraju ere cestovnog prometa”,
medutim, cesta i cestovni promet, unato¢ usavrSavanju ostalih prometnih grana, i
dalje zadrzavaju primat u brojnim podruc¢jima prometa.

Slika 25. Grafi¢ki prikaz prosje¢nog godi$njeg dnevnog prometa po pojedinim cestovnim
pravcima.
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11.2. ULOGA CESTOVNOG PROMETA U PROMETNOM SUSTAVU

Razvitak, mjesto i uloga cestovnog prometa, razvijali su se i mijenjali s obzirom
na veli¢inu i strukturu potreba za takvom vrstom prijevoza. Potrebe su bile razlicite
u razli¢itim fazama drustvenog i gospodarskog razvitka. Sve do pojave zeljenice,
cestovni promet je bio jedina suhozemna varijanta prijevoza robe i putnika. Nakon tzv.
“industrijske revolucije” dolazi do ekspanzivne industrijalizacije. Formiraju se krupni
centri bazne industrije (Zeljezare i sl.) za koje je potrebno prevesti velike koli¢ine robe
u jednom pravcu (tzv. “masovni prijevozi”). Takve prijevozne potrebe inducirale
su nagli razvitak Zeljeznice jer je ona svojim obiljezjima upravo omogucavala takve
ekonomicne prijevoze.

Medutim, u narednoj fazi gospodarskog i drustvenog razvitka dolazi do sman-
jivanja znacaja i uloge krupnih industrijskih centara a razvijaju se brojni sitni centri
preradivacke industrije. Time se mijenja struktura prijevoznih potreba. Umjesto
masovnih prijevoza potrazuju se disperzivni prijevozi jer je i industrija sve vise
disperzirana u prostoru. Struktura prijevoznih potreba mijenja se pod utjecajem
slijedecih razvojnih ¢imbenika:

a) povecava se teritorijalna podjela rada

b) povecava se specijalizacija proizvodaca,

¢) Siri se asortiman robe za Siroku potrosnju,

d) prodaja robe penetrira u najmanja naselja (Sirenje radijusa prodaje).

Pod utjecajem ovih, i drugih ¢imbenika, potrebno je prevoziti sve vise ali manjih
koli¢ina roba u razli¢itim smjerovima. Takve potrebe opet stimuliraju razvitak i daljnju
specijalizaciju cestovnog prijevoza sa njegovom glavnom odlikom a to je prijevoz
“od vrata do vrata”.

U suvremeno doba sve vece znacenje u gospodarskom i drustvenom razvitku
ima razvitak tzv. “sektora usluga”. Temeljno obiljezje ove faze druStvenog razvitka
je sporiji porast potraznje za cestovnim prijevozom ali i porast zahtjeva za kvalitet-
nim karakteristikama tog prijevoza (brzina, tocnost, redovitost, udobnost, sigurnost,
1 sli¢no).
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Slika 26. Paneuropski prometni koridor

Cestovni promet u Hrvatskoj ¢e sigurno jo$ dugo vremena ostati jedna od najvaznijih
prometnih grana. O tome svjedocCe i statisticki pokazatelji. U desetgodi$njem razdoblju
od 1988 do 1997.g. cestovni promet je dominantan u prijevozu putnika jer prevozi oko
77% putnika. U prijevozu robe u istom razdoblju prevozio je od 15 - 18% robe.
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11.3. ORGANIZACIJA CESTOVNOG PROMETA

Cestovni prijevoz, kao §to je opSirno u uvodnim poglavljima obrazlozeno, mozemo
podijeliti na prijevoz putnika i robe. Ovim prijevozom bave se poduzeca ¢ija je os-
novna djelatnost prijevoz putnika i robe cestom. Danas u Hrvatskoj ima preko 1000
poduzeca cija je to osnovna djelatnost. U strukturi poduzeca najveci je broj onih sa
malim brojem vozila. Zbog toga se smatra da su fiksni troskovi voznog parka kao i
tzv. “rezijski troskovi” visi no u drugim zemljama pa su i cijene prijevoza vise $to
negativno utjece na gospodarstvo.

Dio poduzeca cestovnog prijevoza udruzio se u poslovnu asocijaciju ,,Trans-
portkomerc®. Zadaca ove poslovne asocijacije (udruZenja) jeste da se bavi pitanjima
zajednicke obrade trzista, poslovnim istrazivanjima od interesa za sve ¢lanice i dru-
gim poslovima, medu kojima je i zastupanje hrvatskih prijevoznika u medunarodnim
asocijacijama (TIR, ECMT, isl.).

Pored poduzeca koja se bave prijevozom robe i putnika, kojima je to osnovna
djelatnost, postoje i brojna poduzeéa koja imaju vlastita vozila za prijevoz vlastite robe
(prijevoz za vlastite potrebe, interprodukcija). Smatra se da je takav nacin koristenja
vozila ekonomski neracionalan i skuplji od koriStenja vozila specijaliziranih poduzeca.
Medutim, mnoga poduzeca ipak preferiraju vlastiti vozni park iz razloga stalne
raspolozivosti voznih jedinica, potpunog utjecaja na nain organiziranja, sigurnost,
zadovoljavanje specifi¢nih prijevoza, i sl.

Poduzeéa cestovnog prijevoza organizirana su najceSce u dvije organizacijske
jedinice:

1. Sluzba iskoriStavanja i organizacije voznih jedinica (vozni park), i
2. Zajednicke sluzbe.

Sluzba organizacije voznog parka naj¢es¢e obuhvaca; vozace, prometnu ili
dispecersku sluzbu, prodajnu sluzbu, sluzbu za tehnic¢ku ispravnost vozila, sluzbu za
popravak i remont vozila, osiguranje, garaznu sluzbu, unutra$nju kontrolu prometa a
po potrebi i prema veli¢ini poduzeca i druge sluzbe.

Zajednicke sluzbe najc¢esce obuhvacaju; management, racunovodstvo, financijsko
upravljanje, blagajnu, kadrovske i pravne poslovi, nabavu, i sl.

Organizacija pojedinih funkcija poduzeca ovisi o njegovoj veli€ini, poslovnoj
filozofiji i nizu drugih elemenata i razlicita je od jednog do drugog poduzeca.

11.4. IZMJERITELJI RADA I ISKORISTENJA PRIJEVOZNIH
SREDSTAVA

Izmjeritelji rada nam opc€enito pokazuju stupanj iskoriStenja voznih jedinica.
Skup izmjeritelja mozemo podijeliti na razne nacine. Uglavnom razlikujemo vrijed-
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nosne (financijske) i naturalne pokazatelje. Vrijednosni pokazatelji obicno uzimaju
neku od financijskih velic¢ina (prihod, dobit, troskove) koja se stavlja u omjer sa nekom
fizickom veli¢inom (broj vozila, vozaca, kilometara, putnickih ili tonskih kilometara,
i slicno). Naturalni pokazatelji naj¢esce se sastoje od omjera neke naturalne fizicke
veli¢ine (kilometri, broj dana, sati rada) s drugom naturalnom jedinicom.

Skup ovih pokazatelja je veoma velik i raznolik. Poduzeca, odnosno njihove
plansko - analiti¢ke sluzbe, naj¢esce izabiru neke tipi¢ne pokazatelje koje usporeduju
sa drugim poduzec¢ima ili s vlastitim ostvarenjem u razli¢itim razdobljima. Za primjer
navodimo neke pokazatelje koje prati, analizira i objavljuje drzavna statistika i koji
su stoga dostupni radi komparacije svakom poduzeéu u Hrvatskoj.

Za cestovni prijevoz Hrvatske objavljuju se podatci o slijede¢im pokazateljima:

- prijevoz robe po vrstama (tone i tkm),

- prijevoz putnika prema udaljenosti (do 20 km, 21-50, 51-100, 101-300, preko
300 km)

- prijevoz robe po udaljenostima,

- utro$ak pogonskog goriva (ukupno i prosje¢no po vozilu),

- prihodi (domaci i devizni),

- ostali pokazatelji.

Posebno su vazni podatci (pokazatelji) o iskoriStenju autobusa i teretnih prijevoznih
sredstava u javnom cestovnom prijevozu Hrvatske 1995.g.

Tablica 19. Neki pokazatelji iskoristenja autobusa, u javnom cestovnom prijevozu
Izvor: Promet i veze 1995, Crostat, Dokumentacija 1001, 1996.

POKAZATELJ 1994 1995
Prosje¢no autobusa u voznom parku 1863 1843
Prosje¢no autobusa u prometu 1214 1321
Postotak autobusa u prometu 65,1 71,7
Prosjecan broj sjedala u jednom autobusu 48.5 49.2
Prijedeni km jednog autobusa godiSnje u voznom park (000) 71,9 77,7
Postotak kretanja vozila s putnicima 93,4 93,0
Prosje¢na duzina puta putnika, km 51,1 48.4
Prosjec¢no prevezeno putnika jednim autobusom, dnevno 116,3 120,4
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Tablica 20. Pokazatelji iskoriStenja teretnih prijevoznih sredstava u 1994. i 1995.

sredstvom, dnevno

POKAZATEL] 1994 | 1995
Prosjecan broj teretnih vozila u voznom parku 1469 1567
Prosjecan broj teretnih vozila u prometu 811 778
Postotak teretnih vozila u radu 55,2 49,7
Prosjecan broj teglja¢a u voznom parku 1433

Postotak tegljaca u radu 52,0
Prosjecan broj teretnih prikljucnih vozila u voznom parku 557 1846
Prosjecan broj teretnih priklju¢nih vozila u prometu 288 870
Postotak priklju¢nih teretnih vozila u radu 51,7 47,2
Prosjecna nosivost teretnih vozila, t 9,2 9,0
Prosjena nosivost tegljaca, t 24,1
Prosjecna nosivost teretnih prikljucnih vozila, t 14,2 21,3
Prijedeni km jednog teretnog vozila godisnje, tis. 282 30,1
Prijedeni km jednog tegljaca godisnje, tis. 53,5
Prijedeni km jednog teretnog priklju¢nog vozila godiSnje, tis. 324 41,6
Postotak iskori$tenja ispravnih teretnih prikljucnih vozila 68,2 67,0
Postotak kretanja teretnih prikljucnih vozila s teretom 66,0 65,2
Prosjecna duzZina puta jedne tone robe, km 2440 2459
Prosjecno prevezeno tona robe jednim teretnim prijevoznim 4.0 4,2

Izvor: Promet i veze 1995, Crostat, Dokumentacija 1001, 1996.g.

11.5. METODE I CIMBENICI IZBORA VOZILA

Pitanje izbora vozila svodi se na odgovor o prednostima i nedostatcima jednog
naprema drugog vozila. Cesto puta se ovaj problem smatra vise organizacijskim nego
ekonomskim. Medutim, konaéni uéinci razli¢itih organizacijskih i drugih zahvata
imaju svakako ekonomske posljedice. Stoga se problem izbora vozila za izvrSenje

prijevoznog zadatka moze shvatiti i kao ekonomski problem.
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Izbor vozila obavlja se razli¢itim komparativnim metodama. Usporedivati se mogu
razli¢ita obiljezja i1 potencijalni ucinak vozila. Zbog toga metode izbora mozemo
uvjetno podijeliti na:

a) kvalitativne 1

b) kvantitativne metode.

Kvalitativne metode kao varijable odlucivanja naj¢e$¢e uzimaju slijedeca
obiljezja vozila:

- namjena vozila (za koju vrstu robe je konstruirano),

- NOSIVOSst,

- mogudi broj obrta vozila,

- potrebno zadrzavanje na ukrcaju 1 iskrcaju,

- moguénost upotrebe u razli¢itim atmosferskim i drugim prilikama,
- moguénost ¢uvanja robe, i sli¢no.

Kvantitativne metode se uglavnom svode na stavljajnje u odnos proizvodnosti
razlic¢itih vozila za konkretan prijevozni zadatak. Izabire se vozilo koje omogucava
ostvarivanje veée proizvodnosti. Da podsjetimo, proizvodnost je ucinak vozila (u
tonama, tkm, i dr.), najée$¢e u nekoj jedinici vremena (sat, dan, mjesec).

Pokazatelj proizvodnosti korisno je jo§ dodatno korigirati pokazateljima
ekonomicnosti. Da podsjetimo, ekonomicnost je omjer koristi (prihoda, dobitka) i
troskova. To znac¢i da moZemo staviti u odnos prihode i troskove razlicitih vozila
koja mogu sa svojim tehni¢kim i tehnoloskim obiljezjima obaviti trazeni zadatak, a
izabiremo vozilo s ve¢om ekonomic¢noscu.

U praksi je najbolje koristiti vie razlicitih metoda a izabrati vozilo koje nudi
prednosti po vise metoda.

11.6. PRIMJENA NEKIH MATEMATICKO -STATISTICKIH
METODA U OPTIMALIZACIJI PROMETNIH PROCESA

Pod optimalizacijom podrazumijevamo postupak iznalazenja najpovoljnijeg
rjesenja u skupu tzv. mogucih rjesenja. Buduci su prometni problemi veoma slozeni
cesto se moramo koristiti za njihovo rjeSevanje najsloZenijim matematickim i
statistickim metodama. Te metode nalaze najSiru primjenu u optimaliziranju prometnih
procesa, naro¢ito u suvremeno vrijeme gdje su potpomognute upotrebom elektronickih
racunala.

Problemima optimalizacije bavi se posebno podruc¢je matematike koje se ¢esto naziva
operacijska istrazivanja. Ta je disciplina naro¢ito razvijena u vrijeme druge polovine
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20. stoljeca. U okviru nje nalazimo i skupinu posebnih metoda koje nazivamo “prob-
lem transporta” a koje se u osnovi zasnivaju na linearnom programiranju.

Operacijska istrazivanja se op¢enito koriste u razli¢itim podrucjima Zivota kada
je potrebno donositi odluke. To je u biti grana matematike koja se bavi modelima
odlu¢ivanja. Ti modeli se dobiju na nacin da se razliite pojave;

1) promatraju, opisuju ine temelju toga definiraju se problemi (prikupljanje i
analiza podataka)

2) konstruiraju se matematicki modeli kojima se pokusava “vjerno” opisati neki
realan problem

3) istrazuje se struktura rjeSenja

4) razvijanje metode koja ¢e nam dati optimalno rjesenje u odnosu na neku
mjeru efikasnosti

Krece se uglavnom od lineranih modela. Npr. kod problema ishrane od svih
moguc¢ih kombinacija biramo najpovoljniju. Mjera efikasnosti je najéesce dobit. Kon-
struira se dakle funkcija koja mjeri dobit u nekoj proizvodnji ili kod pruzanja usluga.
Dobit je funkcija cilja (max). To zovemo optimalnom dobiti. Mogu biti i druge mjere,
recimo min troSkova. Sve funkcije u naravi su suocene s ograni¢enim resursima. To
se prikazuje raznim nejednadzbama. Varijabla odluc¢ivanja je optimalno rjesenje.

Optimalno rjeSenje je uvijek u ogranicenom skupu mogucih rjesenja. Moguce
rjeSenje pretpostavlja ostvarivost. Postoje i tzv. “nemoguca rjeSenja” (trivijalna) koja
nije moguce ostvariti zbog razliCitih ograni¢enja. Stoga je najvaznije definirati skup
mogucih rjeSenja i sva njegova ogranicenja kako bi se metoda primjenila na relevant-
nom podrucju.

Metode koje se naj¢esce primjenjuju jesu:

- graficka metoda,

- metoda skakanja s kamena na kamen,

- metoda sjeverozapadnog kuta,

- Vogelova metoda,

- Kotzigova metoda.

Problemi koji se rjeSavaju ovim metodama mogu biti razliciti kao npr.:

- problem izbora najkrace udaljenosti izmedu dvaju ili viSe odredista i
ishodista,

- problem minimuma troskova,

- problem maksimuma dobitka,

- problem zadovoljavanja potraznje za nekom robe iz jednog ili vise ishodista u

jedno ili viSe odredista, i dr.
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ZA ONE KOJI ZELE NAUCITI VISE!

Primjenu ovih metoda moZemo pokazati na jednom jednos-
tavnom primjeru. Imamo slucaj da se roba X nalazi u dva razlicita
ishodista (npr. Rijeci i Osijeku) a treba je prevesti u tri razliCita
odredista (npr. Varazdin, Sisak, Split) i to s najmanjim troSkovima
prijevoza. ZarjeSavanje ovog problema najpogodnija je Kotzigova
metoda. Njezino ogranicenje (nedostatak) je da se moze primjeniti
samo onda kada imamo dva odredista ili dva ishodista. U primjeru
imamo dva ishodiSta. Prednost ove metode je u tome da ve¢ u prvom koraku daje
optimalno rjeSenje problema.

Problem.

U ishodistima imamo slijedeée koli¢ine robe koja ¢eka na prijevoz:
- ishodiste a 7 tona
- ishodiste a, 6 tona

U odredistima se potrazuje slijedeca koli¢ina robe:
- odrediste b, 4 tone
- odrediSte b, 6 tona
- odrediste b 3 tone

3
Uvjet je da se sva roba iz svih ishodiSta preveze i da potraznja svih odredista

bude zadovoljena uz minimalne troskove prijevoza.

Jedini¢ni troskovi prijevoza (cijena po km, toni, ili sli¢cno) izmedu razli¢itih
ishodista i odredista iznose:

- ishodiSte a, - odrediSte b, 5 kn
- ishodiSte a, - odrediSte b, 3 kn
- ishodiSte a, - odrediSte b, 6 kn
- ishodiSte a, - odrediSte b, 4 kn
- ishodiste a, - odrediSte b, 3 kn
- ishodiste a, - odrediSte b, 2 kn

Buduc¢i da je funkcija cilja minimum troSkova prijevoza a da su troskovi prijevoza
razli¢iti izmedu razli¢itih ishodista i odredista, ocito je da problem ima vise razli¢itih
rjeSenja. Mi traZzimo samo jedno i to najpovoljnije, ono s najmanjim troskovima pri-
jevoza. Buduéi da je ovdje ukupna ponuda (13 tona) jednaka potraznji radi se o tzv.
zatvorenom problemu transporta.

Rjesavanju ovog problema primjenom Kotzigove metode prilazimo na slijedeéi
nacin:
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1. Konstruiramo tablicu troSkova ( Ci’.)

5 3 6 | a
4 3 2 | a,
bl b2 b3

2. Izraunamo razliku troSkova gornjeg i doljnjeg retka te konstruiramo prvi
podredak ispod tablice r,= C " Czj.

5 3 6 | a
4 3 2 | 3
bl b2 b3

I 1 0 4

kj 2 1 3

Redak kJ dobili smo jednostavno tako da smo oznacili redoslijed veli¢ine apsolutnih
vrijednosti brojeva dobivenih u retku I polaze¢i od najmanjeg koji smo oznacili sa
1, ka najve¢em. Redak kj nam ukazuje na redoslijed zadovoljavanja potraznje.

3. Konstruiramo optimalan program.

Polazimo od redoslijeda zadovoljavanja dobivenog u retku kj. Najprije “troSimo”
ponudu prvog ishodista (gornji redak) koja iznosi ukupno 7 tona. Buduci da je u retku
kj najmanja veliCina (redni broj 1) u koloni b,, najprije zadovoljavamo potraznju sred-
nje kolone (odrediSte b)) koja iznosi 6 tona. To zna¢i da nam je nakon zadovoljenja
ove potraznje od ponude prvog ishodiSta preostala jo§ 1 tona (7-6=1). Buduc¢i da je
u retku kJ slijedeci redni broj 2 u koloni b, taj ostatak ponude od 1 tone ishodista a,
prevozimo u odrediSte b,. Time smo “utrosili” cjelokupnu ponudu ihodista a,. Sada
po istom principu “potrosimo” ponudu ishodista a,. Opet kre¢emo od rednog broja
1 (odrediste b,). Budu¢i da smo njegovu potraznju zadovoljili u cjelosti ponudom
ishodiSta a , sada ga preskacemo. U koloni b, gdje je redni broj 2, ostalo je da se
zadovolji 3 tone potraZnje (4-1=3). Te 3 tone ¢emo prevesti iz ishodiSta a,. Sada nam
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je u tom ishodistu ostalo jo§ 3 tone (6-3=3). Taj ostatak prevozimo na redni broj 3
retka k, odnosno u odrediste b,. Time smo u cjelosti zadovoljili ponudu i potraznju.
Rezultat cjelokupnog provedenog postupka se moze vidjeti u slijedecoj tablici.

Preostaje jo§ samo da izracunamo troskove optimalnog programa To. Njih mozemo
dobiti sumiranjem umnozaka pojedinacnih prijevoza.

Topt = 5*%1 + 3*6 + 4*3 + 2*3 =41

Ako pokusamo realizirati bilo koji drugi program troskovi prijevoza ¢e biti veci
od 41. Prema tome optimalan program podrazumijeva da iz ishodista a, prevezemo
6 tona u odrediSte b, i 1 tonu u odrediste b , te iz ishodista a,, u odrediste b, 3 tone i
odrediste b, takoder 3 tone. Kod takvog programa troSkovi prijevoza ¢e biti najmanji
(minimum).

Na isti nacin bi mogli rijesiti problem minimalne udaljenosti na nekoj prometnoj
mrezi (viSe ishodista i viSe odrediSta). U oba slucaja se radi o problemu minimuma
samo u drugom slucaju umjesto troskova uvrstavamo medusobne udaljenosti izmedu
razlicitih mjesta.

ZADATAK ZA VJEZBU
Izracunaj optimalan program Kotzigovom metodom!

280 270 100 250 60
250 220 250 200 | 40
b. 22 25 30 23

1

Rjesenje: To=19.660
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12. ZELJEZNICKI PROMET

12.1. POVIJESNI RAZVITAK ZELJEZNICKOG PROMETA

lako su jo$ stari Egipéani znali za S$inske puteve (Zljebovi u kamenu), prava
povijest zeljeznice zapo€inje konstruiranjem prve upotrebljive parne lokomotive
(1814. Georg Stevenson) te otvaranjem prve Zeljeznicke pruge namijenjene za javni
promet (Darlington - Stockton). Pojava Zeljeznice izazvala je ogromne promjene u
nacinu zivota i gospodarskom razvitku. Njen pocetak korespondira s pojavom in-
dustrijske revolucije 1 nagle ekspanzije industrijalizacije i koncentracije proizvodnje
i stanovni$tva. Razvitak Zeljeznice je s jedne strane uvjetovan ovim procesima a s
druge ona te procese pospjesuje i omogucava.

Najbrzi razvitak zeljeznica dozivljava krajem 19. stoljeca. Pod tim se prvenstveno
misli na izgradnju pruga i proizvodnju vucnih i vucenih Zeljeznickih prometala. Od
sredine 20. stolje¢a zapocCinje razdoblje tzv. kvalitativnog razvitka Zeljeznice. U toj
fazi koja jos uvijek traje teziSte je na modernizaciji i osuvremenjavanju zeljeznickih
pruga (parna i dizel vuca se zamjenjuje elektricnom), povecanju prijevoznog ucinka,
sigurnosti i udobnosti, brzine kretanja, itd.

Od samog nastanka pa do danas Zeljeznica je najcesce izravni konkurent prven-
stveno cestovnom prijevozu. No, danas se u raznim procesima globalizacije gospo-
darstava i svjesnog optimiranja prijevoznih sustava Zeljeznici daje ono mjesto i uloga
u kojoj ona daje najbolje rezultate. To je prijevoz tzv. masovnih tereta na srednjim
i velikim udaljenostima.

Ukupna duzina pruga u Hrvatskoj 1997. godine iznosi 2.726 km, od toga je ele-
ktrificirano 983 km. Iste godine Hrvatska je raspolagala s 430 lokomotiva (2 parnjace,
140 elektri¢ne i 288 dizelice) te 811 putni¢kim i 11.558 teretnih vagona. Iste godine
zeljeznickim prijevozom koristilo se ukupno 17,0 mil. putnika i prevezeno je 12,2
mil. tona robe.

12.2. ULOGA I EKONOMSKA OBILJEZJA ZELJEZNICE

Zeljeznica predstavlja veoma sloZen tehnicko-tehnologki i organizacijski sustav.
Takvo njezino obiljezje proizlazi iz obiljezja sredstava prijevoza i tehnoloskog procesa
rada. Najvaznija eksploatacijska obiljeZja zeljeznickog prometa jesu:

- prijevozna podobnost (kapacitet prijevoza)
- brzina prijevoza

- redovitost i to¢nost

- ekonomicnost.
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. pruge susjednih driava

—— pruge ZBH

e Magistralne glavne pruge (MG} N

—— Magistraine pomoéne pruge (MP) S SN

a— Pruga prvog reda (] : e DunoniE” )
m—— Pruge drugog reda (I \ ] . ';1\?{; ]

oo Pruge predvidens za riesenje statusa
{redukcija prometa, davanje pruga u
zakup il koncesiju | dr)

Slika 27. Pregledna karta hrvatskih pruga

Temeljne prednosti Zeljeznice prema ostalim prometnim granama jesu:

- masovnost (moguénost
masovnih prijevoza),

- velike brzine prijevoza,
ekonomicnost prijevoza,

- neovisnost o vremenskim i
klimatskim uvjetima,
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Glavni nedostatci su:

- neelasticnost (nemogucnost promjene rute)
- nedostupnost (u podru¢jima gdje nema pruge)
- nemoguénost udovoljavanju specificnim i specijalnim zahtjevima korisnika.

Danas je Zeljeznicki promet u mnogim zemljama okosnica razvitka suvremenih
sustava prijevoza (kombinirani, integralni, multimodalni).

12.3. IZMJERITELJI RADA

Osnovni izmjeritelj rada na Zeljeznici je pokazatelj broja prevezenih putnika ili
koli¢ina prevezenog tereta u tonama. To su staticki pokazatelji. Kao i u ostalim pro-
metnim granama, prijevozni rad se cesce i ispravnije mjeri dinamickim pokazateljima
putnickih i tonskih-kilometara.

Pokazatelje teretnog prometa mozemo podijeliti na kvantitativne i kvalitativne.
Pod kvantitativnim pokazateljima podrazumijevamo najcesce slijedece:

- koli¢ina prevezene robe u tonama

- koli¢ina otpremljene robe

- koli¢ina ukrcanih (iskrcanih) stvari (robe)

- opseg prijevoza u tonskim kilometrima, itd.

Najcesce upotrebljavani kvalitativni pokazatelji jesu:

- prosjecna bruto-tezina teretnog vlaka

- vozni kilometri teretnog vlaka

- bruto-tonski kilometri vlakova

- kolski kilometri teretnih vlakova

- ukupno vrijeme putovanja vlakova

- ukupno vrijeme voznje vlakova

- ukupan rad izrazen u broju vagona (kola), itd.
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13. PROMET NA VODI

13.1. POMORSKI PROMET

Pomorski i rije¢ni promet ubrajaju se u najstarije prometne grane. Covjek je
oduvijek zelio “sti¢i na drugu obalu”. Ta teznja je u pocetku ostvarivana primitivnim
prevozilima (drveno deblo, splav) dok danasnji razvitak plovila (prijevoznih sredstava
na vodi) poznaje najsuvremenije pogone (elektricni, nuklearni, i sl) i druga najsuvre-
menija tehnicka rjesenja.

Mali otpor pri kretanju vodom ¢ovjeku je odavna poznat. Stoga se promet na vodi
oduvijek razvija kao jedna od najjeftinijih prijevoznih grana, s relativno najmanjom
potro$njom energije (goriva).

Za prijevoz jedne tone robe Zeljeznicom angazira se 1,94 kW, u cestovnom prometu
5,15 kW, u rijecnom 0,13 kW i pomorskom 0,18 kW. Razmislite zasto u pomorskom
prometu treba manje energije nego u rijecnom!

Osim malog otpora kretanja bitno mu je obiljeZje masovnost (moguénost
prevozenja velike koliCine tereta). Teoretski ne postoje ogranicenja u veli¢ini brodova
(ako se rijesi problem cvrstoce i spajanja materijala od kojih se brod konstruira i
problem pristajanja u razli¢itim lukama). Po Arhimedovom zakonu sila potiska koja
odrzava brod na povrSini srazmjerna je obujmu dijela broda uronjenog u vodu.

Pomorski promet se odvija na razli¢itim udaljenostima a vazno je napomenuti
da je on dugo vremena bio jedina medukontinentalna veza. I danas je on dominantna
1 gotovo jedina prometna grana koja omogucava svjetsku trgovinu (razmjenu robe)
izmedu kontinenata. Zra¢ni promet koji danas ima mogu¢nost interkontinentalnih
letova ima odredeni znacaj u putni¢kom prijevozu ali u prijevozu robe izmedu kon-
tinenata pomorski promet je jos uvijek najsuperiorniji.

Pored navedenih prednosti (mali troskovi, masovnost prijevoza), pomorski promet
ima i nedostataka. To je prvenstveno jo$ uvijek relativno mala brzina kretanja.

Prometna sredstva koja se koriste na vodi dijelimo na: putnicke i teretne brodove.
Putni¢kim brodovima smatraju se svi svi brodovi koji imaju vise od 12 putnickih
mjesta. Teretnim brodovima smatraju se brodovi namijenjeni za prijevoz tereta (a
da nemaju vise od 12 putnickih mjesta). U suvremeno doba u pomorskom brodarstvu
imamo narocito izrazen proces specijalizacije plovila za posebne vrste tereta pa raz-
likujemo:

- tankere - brodove za prijevoz tekucih tereta,
- kontejnerske brodove (za prijevoz kontejnera)
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- RO-RO teretne brodove (Roll on—Roll off), (cesta-more, Zeljeznica-more)
- LO-LO brodovi (Lift on — Lift off, podigni spusti)
- trajekt (za prijevoz vozila i putnika)

Kapaciteti brodova trgovacke mornarice iskazuju se u slijede¢im jedinicama:

- BRT (bruto registarska tona)

- NRT (neto registarska tona)

- DWT (za nosivost tereta, mjera kapaciteta)
- putni¢kim mjestima i

- kW (za snagu pogonskog motora).

BRT predstavlja ukupan volumen, a NRT volumen zatvorenog brodskog prostora,
izrazen u registarskim tonama. Jedna registarska tona je volumen brodskog prostora
od 2,83 m>.

DWT kao mjera kapaciteta (bruto nosivosti) ozna¢ava maksimalnu tezinu tereta
koji se istovremeno moze smjestiti na brod. Korisna nosivost je manja od DWT i ne
obuhvaca tezinu pogonskog goriva.

Radni u¢inak brodova izrazava se u tonskim miljama. Tonske milje preracunavaju
se u tonske kilometre prema omjeru 1 milja =1 852 metra.

Hrvatska brodarska poduzeca raspolagala su 1996. godine s ukupno 84 putnicka
broda koji su imali 23 319 putni¢kih mjesta te 170 teretnih brodova. U putni¢kom
pomorskom prometu 1996. godine u Hrvatskoj je prevezeno 5,9 mil. putnika i 38,6
mil. tona robe.

13.2. RIJECNI PROMET

Rijecni promet supstituira sve prednosti i nedostatke pomorskog prometa uz
dodatni nedostatak da je veoma ovisan o geografskom razmjestaju i toku rijeka te
plovnosti rijeka. Osim toga u nepovoljnim meteoroloskim i vremenskim uvjetima
(snijeg, led) plovidba je znatno otezana.

Plovila na rijekama imaju gotovo iste osobine kao i morski brodovi ali su
ograni¢ena po dimenzijama. Brodovi koji mogu ploviti npr. Dunavom ne prelaze po
duzini 80 m, Sirine su im do 11 m, visina trupa 2,8 - 8,5 m, a dubina gaza ne prelazi
2,5 m.

Prijevozna sredstva rije¢nog prijevoza razlikuju se po vrstama, nosivosti, snazi
motora i drugim karakteristikama.
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Najcesée se razlikuju:

- potiskivac,

- tegljac,

- tank - potisnica,
- teglenica,

- tank,

- kombi teretnjak.
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Slika 28. Hrvatska u mreZi europskih plovnih puteva

Rijecni promet je oduvijek imao vaznu ulogu u razvitku Hrvatske ali se zadnjih
desetljeca njegovom unapredivanju i stvaranju uvjeta za njegov rast nije pridavala
zadovoljavajuca pozornost. Doslo je ¢ak i do pada plovnosti rijeka. Tek u novije vri-
jeme uoblicen je jedan stari projekt (iz 19. stolje¢a) o izgradnji kanala Dunav - Sava.
Mnogi ga nazivaju “Hrvatski Suez”.
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14. ZRACNI PROMET

Zracni promet je najmlada prometna grana. Linijski zracni promet uveden je
tek 1926. godine a intenzivniji razvitak ostvaren je tek iza drugog svjetskog rata.
Razvitkom znanosti i novim tehni¢kim pronalascima naglo su rasle brzine kretanja
zrakoplova i njihova duljina leta te je omoguceno polijetanje i slijetanje u gotovo
svim vremenskim uvjetima.

U odnosu na ostale prometne grane, zra¢ni promet ima slijede¢e prednosti:
- velika brzina kretanja,

- sigurnost prevozenja,

- manja oStec¢enja robe,

- manje carinskih formalnosti,

- jeftinije osiguranje,

- velik broj obrta,

- veliki konfor putovanja

- kretanje najkracom relacijom.
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Zracni promet ima i nedostatke:

- velika potrosnja goriva,

- ograni¢ena autonomija kretanja

- nepovoljan odnos vlastite tezine i nosivosti (25-30%)
- relativno visoka cijena prijevoza.

15. TRANSPORT CJEVOVODIMA

Cjevovodni transport obuhvaca transport nafte i transport plina. Naftovodi su
nesto stariji od plinovoda. Prvi put se pojavljuju u drugoj polovici 19. st. u SAD-u.
Plinovodi se grade nesto kasnije jer su cjevovodi nesto kompliciranije izvedbe. Da bi
se ostvario protok plina, potrebno ga je komprimirati §to znac¢i da u cijevima imamo
visoki tlak.

Danas se najviSe razvija transport nafte naftovodima jer je najjeftiniji i najbrzi,
odvija se kontinuirano bez obzira na vremenske i meteoroloske uvjete i najmanje
zagaduje okoli$ (Cemu se danas poklanja sve vise pozornosti).

Troskovi transporta naftovodima su za oko dvije treCine manji od istog prijevoza
Zeljeznicom, za tre¢inu manji od troskova rije¢nog prijevoza i za jednu Cetvrtina manji
od pomorskog prijevoza.

Prednosti cjevovodnog transporta:

- najkraéi put izmedu dva mjesta,

- dugi vijek trajanja,

- relativno niske investicije po koli¢ini prijenosa,

- nema mrtvog tereta,

- sigurnost,

- nema povratnog praznog hoda,

- nema potrebe za velikom koli¢inom dodatnih usluga,

- mogucénost povecanja kapaciteta dodavanjem snaznijih crpki.

Cjevovodni transport je uvelike ubrzao razvitak industrije, smanjio prometne
troskove, smanjio utroSak energije i povecao sigurnost prijevoza (prijenosa).
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16. SUVREMENI TELEKOMUNIKACIJSKI TRENDOVI

Telekomunikacije se definiraju kao svaki prijenos, otprema ili prijem znakova,
signala, pismenih priop¢enja, slika, zvukova ili informacija svih vrsta putem Zice,
radio valova, optickim ili drugim sustavima.

Pocecirazvitka ove prometne grane sezu u davno doba kada su ljudi komunicirali
na daljinu primitivnim sredstvima i na¢inima (dovikivanje, bubnjanje, dimni signali).
Suvremeni razvitak zapocinje konstrukcijom telegrafa, telefonije, radio i TV prijenosa
i opcenito sve snaznijim prodorom elektronike u ova podrucja. Danas je sve Cesce
u upotrebi pojam “elektronski mediji priop¢avanja” koji ukazuje na izravnu vezu
elektronike i telekomunikacija.
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Slika 30. Prikaz razvitka interneta - broj racunala povezanih u Internet (u milijunima)

Suvremeni sustavi komuniciranja ve¢ omogucéavaju ¢ovjeku izravnu komunikaciju
na daljinu a da ne putuje (“putuju informacije a ne ljudi”). Brojni su sustavi i nazivi:
telematika, komunikacijske mreze poput Interneta, telefonske konferencije, telefax,
video telefon, videoteks, mobilna telefonija, i sl. Svi su ti sustavi i nac¢ini komu-
nikacija danas u snaznoj ekspanziji kojoj se cak ni ne naziru oblici u neposrednoj
buducnosti.
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17. EKONOMIKA PROMETNOG SUSTAVA

17.1. INTEGRACIJA U PROMETU

Integracija (povezivanje, spajanje, ujedinjavanje) je suvremeni trend koji obuhvaca
razlicite sfere i podrucja ljudske djelatnosti uopce i posebno prometnu ili prijevoznicku
djelatnost. Integracija u suvremenom gospodarstvu je motivirana Zeljom i potrebom
da se uklone ili ublaze ciklicka kretanja, da se osigura normalna reprodukcija i da se
gospodarska kretanja usmjere u Zeljenim pravcima. NajuspjeSnije su one integracije
koje novom organizacijom rada stvaraju razvijenije oblike proizvodnje i prometa te
smanjuju troskove poslovanja i povecavaju proizvodnost rada.

Integraciji u sferi prometa moze se pristupiti s mikro ili makro razine. Mikro razina
integracije polazi od pojedina¢nih poslovnih subjekata koji se medusobno povezuju
(integriraju) primjenjujuci pri tome razlicite pravne forme i ekonomske modalitete
medusobnih odnosa. Mogu se povezivati pojedinacna poduzeca unutar jedne prometne
grane, izmedu vise prometnih grana ili poduzeca iz razlicitih prometnih grana a mogu
se povezivati i prometna poduzeca s poslovnim subjektima iz drugih djelatnosti (npr.
proizvodnje, turizma, i sl.).

Na makro (globalnoj) razini, integracija se moze odvijati takoder u pravnoj,
ekonomskoj ili pak u tehni¢ko-tehnoloskoj sferi. Moguée je ostvarivati pravne i
ekonomske oblike medusobne suradnje i povezivanja razliitih prometnih grana
medusobno ili sa drugim djelatnostima. Na toj razini je moguce govoriti i 0 prometnom
sustavu kao integralnoj cjelini u nacionalnim ili ¢ak i u medunarodnim razmjerima. U
novije vrijeme su sve prisutnije ideje i raznovrsni programi medunarodnih prometnih
koridora, puteva, pravaca, i sl. a ¢iji je cilj stvaranje nadnacionalnih prometnih sustava
i mreza. U tom smislu se razvijaju raznovrsna tehnico-tehnoloska rjesenja koja ¢ine
osnovu takvog povezivanja (unifikacija i standardizacija, paletizacija i kontejnerizacija,
integralni i kombinirani prijevoz, itd.).

U osnovi svih ideja i programa integracije u prometu, nalazi se suvremena
logisti¢ka koncepcija. Po toj koncepciji, potrebno je ostvariti najSiru suradnju i pov-
ezanost (pravnu, ekonomsku, tehni¢ko-tehnolosku) s ciljem smanjivanja ukupnih
troskova svih logisti¢kih operacija od prve proizvodnje do konacne potrosnje. Ilus-
trativan je nedavni primjer talijanskog ministarstva prometa koje je dobilo drzavni
zadatak da u nekoliko godina smanji troskove ukupnog prometnog sustava Italije za
2-3%.
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17.2. PROMET KAO SUSTAV

Razli¢iti programi i mjere koje smjeraju na ostvarenje integrativnih procesa
imaju, u osnovi, cilj, stvoriti sustav koji se zove promet. To znaci da se Zeli, umjesto
rascjepkanih i odvojenih, ¢esto konkurentnih, subjekata i prometnih grana, stvoriti
takav sustav koji ¢e, u zajednickom interesu, biti usmjeren na suradnju. Takav sustav
bi morao rezultirati smanjenjem ukupnih troSkova u prometnom sustavu jedne zemlje,
odnosno, njenom gospodarstvu. To u krajnjem rezultatu treba doprinijeti povecanju
ukupne konkurentnosti nacionalnog gospodarstva, povecanju ukupne gospodarske
aktivnosti i porastu Zivotnog standarda stanovnistva. Na strateskoj razini prometni
sustav mora osigurati maksimalno aktiviranje svih ljudskih i materijalnih potencijala
i kao integriraju¢i ¢imbenik utjecati na ucinkovito funkcioniranje svih ostalih sus-
tava.

Problemi stvaranja sustava promet ili prometnog sustava su viSestruki. Jedan dio
problema proizlazi iz nemoguénosti brze i jednostavne transformacije postoje¢ih
potpuno samostalnih poslovnih subjekata u subjekte koji ¢e biti elementi sustava a
drugi dio proizlazi iz problema (ne)moguénosti upravljanja jednim takvim sustavom.
Tu se ispreplicu ideje 1 problemi koji se temelje na potrebi trziSne samostalnosti gos-
podarskih subjekata i problemi koji svoje ishodiSte imaju u nuznosti da se upravlja
opc¢enacionalnim (zajednickim i op¢im) interesima.

U svakom slucaju, jedinstveni prometni sustav je nedjeljiv na kopneni (cestovni,
zeljeznicki), vodeni (pomorski, rjecni) i zracni. To su samo njegovi podsustavi. Is-
tovremeno sustav prometa Hrvatrske je podsustav prometnog sustava Europe. Povoljan
geoprometni polozaj Hrvatske u tom smislu je bitna stavka integracije Hrvatske u
europske prometne tokove i sustave.

Ostvarenje prometa kao sustava i pred ekonomsku znanost i praksu postavlja nove
zadace. Pored tradicionalnih, opéeprihvaéenih ekonomskih teorija, znanost je pred
zadaCom osmisliti suvremene teorije integracije. Primjeri stvaranja velikih sustava
i integracijskih cjelina, poput EU, NAFTA-e, i sli¢no, u osnovi polaze od teorije
funkcioniranja sustava. Hrvatska takoder mora otvoriti vrata vlastite buduénosti
upravo kroz svekoliko otvaranje prema pomenutim europskim integracijama. Sustav
prometa je pri tome primarna funkcija takvih integracija, bez koje se ne one ne mogu
ostvarivati.
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17.3. PROMET I COVJEKOVA OKOLINA

Promet je jedan od nezaobilaznih ¢imbenika ukupnog odnosa covjeka prema
svojoj okolini. Covjek gotovo sve svoje aktivnosti u prostoru obavlja sluZzeéi se nekim
vidom prometa. Obavljajuci svoju funkciju promet u ¢ovjekovu okolinu emitira i
Stetne utjecaje o kojima je nesto vise govora bilo u ranijim poglavljima ove knjige.

Shvacajuéi vaznost i ulogu prometa, ali i njegove Stetne ucinke na prostor, covjek
poduzima niz razlic¢itih mjera da bi se ti utjecaji smanjili. U glavne skupine tih mjera
ubrajamo: ekonomsku i pravnu regulativu, tehni¢ko-tehnoloske mjere, organizacijske
mjere, mjere usmjerene na optimalan razmjestaj ljudskih aktivnosti u prostoru, itd.

17.4. PERSPEKTIVE PROMETA I BUDUCA ULOGA

Covjekove aktivnosti nisu moguée bez adekvatnog prometa. Prema tome, pro-
met i u buduénosti ima presudno mjesto i ulogu u razvitku covjecanstva. Pri tome ¢e
nuzno, pod djelovanjem ljudske inovativnosti i znanosti, dolaziti do brojnih promjena.
Sada$nje pogonsko gorivo ¢e zamijeniti drugi oblici pogonske energije (elektricna,
zracna, sunceva energija, nuklearna, kemijska) a to znaci da ¢e doc¢i do daljnjeg
usavr$avanja svih elemenata prijevoznih sredstava (motori, pogonski mehanizmi).
Prometni putevi ¢e takoder biti usavr$avani (npr. ve¢ sada umjesto klasi¢ne pruge se
uvodi elektromagnetsko polje po kojem vlakovi voze i preko 500 km/h).

Nuzno ¢e do¢i do daljnjeg napredovanja u pogledu upravljanja i upravljivosti
prometnim sredstvima (primjena racunala i telematike). Sve ¢e to poboljsati sigurnost
u prometu i smanjiti Stete koje promet emitira u svoju okolinu. U perspektivi se moze
ocekivati daljnje usavrSavanje tehnologije prijevoza i novih organizacijskih modela. U
daljnjem tehni¢kom i tehnoloskom napredovanju do¢i ¢e do supstitucije nekih vidova
1 prijenosa vijesti i informacija. Osim toga, do¢i ¢e do daljnjeg povecanja brzine
putovanja Sto e prosiriti radijus kretanja ljudi (u dogledno vrijeme i izvan zemljine
orbite).

Sve ¢e ovo interaktivno utjecati na promjene sociolosko — kulturne, psiholoske
kao i niza drugih dimenzija razvitka ljudskog roda.
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POJMOVNIK

Alokacija resursa. Nacin na koji se
vrsi raspodjela resursa (npr. ¢imbenika
proizvodnje; rada, kapitala i znanja)

Amortizacija. Smanjenje vrijednosti
nekog sredstva koje dolazi njegovom
upotrebom. U racunovodstvenoj ter-
minologiji se koristi i pojam otpis vri-
jednosti koji se obavlja svake godine.
To je dio vrijednosti proporcionalan
vrijednosti habanja (troSenja) sred-
stva u proizvodnom procesu.

Blagostanje. obilje, bogatstvo,
izobilje

Bruto domadi proizvod (BDP).
Ukupna vrijednost proizvodnje proiz-
vedena unutar neke zemlje u danoj
godini (engl. GDP — Gross domestic
product).

Carina. Nameti ili da¢e uvedeni
na svaku jedinicu dobra uvezenog u
zemlju.

Cijena. Novcani izraz mjere vrijed-
nosti za robu ili uslugu.

Deflacija. Pad opce razine cijena.
Suprotno od inflacija.

Dobit. Korist koja se izraCuna i
izrazi materijalno od trgovine ili
drugih poslova. Razlika izmedu

proizvodne (ili kupovne) i pro-
dajne cijene izrazena u novcu. U
racunovodstvenim terminima ukupan
prihod umanjen za troskove. Dobitak.
Profit.

Ekologija. Ukupnost spoznaja i
djelatnosti o suzivotu i odnosima u
prirodi i zaStiti prirode.

Ekonomi¢nost. Gospodarsko nacelo
poslovanja poduzeca koje se o€ituje
u teznji da se ostvare odredeni ucinci
uz $to je mogucée manji utrosSak
koli¢ine rada, predmeta rada, sred-
stava za rad i tudih usluga, ili da se
odredenom koli¢inom inputa ostvari
§to je moguce veci output.

Ekonomija. Opc¢inaziv za ekonom-
sku znanost. Cesto sinonim za gospo-
darstvo, odnosno privredu. Ponekad se
tako nazivaju i razni oblici usteda.

Ekonomija razmjera (obuj-
ma). Povecanje proizvodnje kada
se povecaju ulaganja ¢imbenika
proizvodnje (rada, kapitala). Npr.
ako se proizvodnja udvostru¢i uz
udvostrucavanje ulaganja inputa
(¢imbenika — rada, kapitala) imamo
slu¢aj konstantnih prinosa. Ako se
proizvodnja uvecava brze od ula-
ganja imamo rastuce prinosa a ako se
uvecava sporije od ulaganja imamo
opadajuce prinose.
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Ekspanzija. Siriti se, povecavati se.
Sirenje (poveéavanje) proizvodnije ili
prodaje.

Eksternalije. Aktivnosti koje
uzrokuju korist ili Stetu drugih, s tim
da drugi ne placaju za tu aktivnost ili
im se ne pokriva trosak te aktivnosti

Elasti¢nost. Izraz koji ima Siroku
primjenu u ekonomiji a koji oznacava
situaciju kada jedna ekonomska po-
javaizaziva promjenu druge ekonom-
ske pojave. Npr. porast dohotka
pojedinca uzrokuje njegovu vecu
sklonost potrosnji ili Stednji. U
fizikalnom smislu elasti¢nost znaci
da se neki materijal na koji djelujemo
mehani¢kom silom, po prestanku
djelovanja te sile vraca u prvo-
bitno stanje. U ekonomskom smislu
elasti¢nost podrazumijeva da jedna
pojava izaziva promjenu druge ali
ne i nuzno povratak te druge pojave
u identi¢no prethodno stanje (kao u
fizikalnom smislu). Ako ekonomske
pojave ovise o cijeni, govorimo o
cjenovnoj elasticnosti a ako ovise
o dohotku govorimo o dohodovnoj
elasticnosti.

Fiksni troSak. Trosak koji bi
poduzecée imalo ¢ak ako i ne bi proiz-
vodilo. Trosak kapaciteta.

Inflacija. Porast opce razine cijena.
Suprotno od deflacije.

Infrastruktura. Temeljne djelat-
nosti koje sluze kao podloga proiz-
vodnim djelatnostima (prometna
mreZa, energetska mreza, vodovod,
komunikacije). Osnova na kojoj se
nesto moze razvijati.

Inputi. Ulazne komponente nekog
procesa, npr. procesa proizvodnje
roba ili usluga (rad, kapital, zemlja).
Proizvodni ¢imbenici (faktori).

Internet. Racunalna mreza
medusobno spojenih racunalnih
mreza rasprostranjenih Sirom svi-
jeta.

Inventar. Popis imovine s naznakom
vrijednost pojedina¢nih predmeta.

Investicija. Ulaganje kapitala u neki
posao ili pothvat da bi se on razvio,
da bi se povecala proizvodnja.

Integracija. Spajanje. Cesto se dva
ili vise poduzeca spaja u jedno pa je
rije¢ o integraciji.

Interprodukcija. Interna proizvodnja
(produkcija). Proizvodnja ili pruzanje
usluga za potrebe vlatite potroSnje.
Npr. ako proizvodno poduzece ima
vlastita vozila za prijevoz sirovina
i gotovih proizvoda, taj prijevoz se
obavlja u “interprodukciji” ( u okviru
istog poduzeca).
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Kalkulacija. Ono §to se racuna
unaprijed. Predracun, proracun.
Najcesce utvrdivanje prodajne cijene
dobra ili usluge.

Kamate. Dohodak koji se placa
onima koji posuduju novac.

Komparativne prednosti. Pred-
nosti koje se u ekonomiji izrazavaju
kroz moguénost proizvodnje uz nize
troskove. Npr. ista koli¢ina pSenice ¢e
se proizvesti uz nize troskove u Sla-
voniji nego u Dalmaciji $to znaci da
Slavonija ima komparativne prednosti
u proizvodnji pSenice.

Komplementi. Komplementarnost.
Robe ili usluge koje se nadopunjujuu
potro$nji. Npr. automobil i benzin.

Kvantitativne metode. Metode
izuCavanja pojava rezultati kojih
se mogu kvantitativno (numericki)
izraziti.

Linearno programiranje.
Matematicka tehnika za rjeSavanje
problema s ograni¢enjima. Npr. treba
izraCunati minimalne troskove raz-
voza neke robe iz nekoliko ishodistau
nekoliko odrediSta uz ogranic¢en broj i
kapacitet prijevoznih sredstava.

Logistika. Oznacava aktivnosti
kretanja proizvoda od prve proizvod-
nje do potrosaca, odnosno krajnjeg
korisnika. Logisticke aktivnosti su
povezane u vremenu i prostoru te se
zajednicki uskladuju.

Makroekonomija. FEkonomska
analiza koja se bavi ponaSanjem
privrede u cjelini

Mikroekonomija. Analiza koja se
bavi ponasanjem pojedinih eleme-
nata privrede (poduzeca, potroSaca,
kucanstava...).

Model. Formalizirani okvir za
prikazivanje karakteristika nekog
zamrSenog sustava. Pojednostavljena
slika nekog stvarnog, kompliciranog
sustava. Modeli mogu biti u obliku
grafikona, matematickih jednadzbi
ili racunalnih programa.

Oportunitetni trosak. Vrijednost
upotrebe nekog ekonomskog dobra u
drugu svrhu, ili vrijednost zrtvovane
alternative. Npr. ako $tedimo 100
kuna u banci uz kamatu od 10%,
godsnje zaradimo 10 kuna. Medutim
da smo tih 100 kuna uloZili u poslovni
poduhvat (npr. u proizvodnju robe),
mogli smo npr. u tom poslu ostvariti
profitnu stopu od 15% §to bi donijelo
alternativni dobitak od 15 kuna. Raz-
lika neostvarene zarade (15 kn) i os-
tvarene zarade na kamatama (10 kn),
iznosi 5 kuna (15-10=5), odnosno,
Stednjom uz 10% kamate propustili
smo alternativnu zaradu od 15% a to
iznosi 5 kuna oportunitetnog troska.

Optimalizacija. Postupak trazenje
ili ishodenje najpovoljnijeg (najpri-
hvatljivijeg) rjeSenja. Najpovoljnije
rjeSenje se trazi uvijek s obzirom na
neki cilj (funkciju cilja). Npr. ako nam
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je funkcija cilja ostvariti maksimum
dobiti (profita) koristimo se raznim
matematickim, organizacijskim i
drugim metodama i postupcima da
bi ostvarili taj cilj u okviru postojecih
ograniCenja. Matematicki se nareceni
problemi najéesée rjeSavaju meto-
dama matematickog programiranja i
metodama operacijskih istrazivanja.

Output. Ostvarena proizvodnja.
Ukupni proizvod neke aktivnosti
(proizvodnje roba ili usluga).

Prihod. Novac ili drukéija ma-
terijalna vrijednost steCena radom,
rentom itd. Primitak.

Produktivnost. Proizvodnost.
Sposobnost da se proizvodi. Cesto
se racuna stopa produktivnosti (proiz-
vodnosti) koja predstavlja omjer
outputa (obima proizvodnje) i inputa
(ulaganja ¢imbenika proizvodnje npr.
rada, kapitala, zemlje).

Poduzeée, tvrtka. Osnovna proiz-
vodna jedinica koja unajmljuje rad i
kupuje ostale inpute (kapital, zemlju,
strojeve, materijal...) da bi proizvodi-
lo robu ili usluge (output) i prodavalo
ih na trzistu.

Ponuda. Ono S$to se nudi na pro-
daju, koli¢ina robe ili usluga koje
se nude na trziStu. Koli¢ina robe
ili usluga koju su po odredenim ci-
jenama ponudaci spremni prodati u
odredenom razdoblju.

Potraznja. Stanje kada postoji zani-
manje, interes za nesto, npr. robu ili
usluge. Koli¢ina robe ili usluga koju
su po odredenim cijenama kupci
spremni kupiti u odredenom razdo-
blju.

Prag rentabilnosti. Oznacava
koli¢inu proizvodnje (ili obima us-
luga) kod koje poduzecée ostvarenim
prihodima pokriva ukupne troskove.
Kod te koli¢ine proizvodnje poduzece
ne ostvaruje dobitak niti gubitak. Jos
se naziva toCka pokri¢a troskova,
prag ekonomicnosti, prijelomna
tocka, itd.

Protekcionizam. Razliite mjere
drzave kojima se obeshrabruje uvoz
dobara i usluga. Najcescée se radi o
visokim carinama na uvezene proiz-
vode kako bi se zastitila domaca
proizvodnja od strane konkurencije.
Cesto se koriste i kvote (koli¢inska
i vrijednosna ogranicenja) kojima
se dopusta samo odredena koli¢ina
uvoza nekog konkretnog artikla.

Rentabilnost. Ekonomsko mjerilo
uspjesnosti poslovanja koje podra-
zumijeva iskazivanje dobitka (prof-
ita) u nekom razdoblju. Najcesce
se racuna stopa rentabilnosti kao
omjer neke kategorije poslovnog
rezultata (dobitka, profita) i ulozenog
kapitala. Veli¢ina prinosa na uku-
pno angaziranu imovinu (sredstva) u
poslovanju.
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Resurs sredstva, moguénosti, za-
lihe, izvor, rezerve, vrelo, prirodna
bogatstva jedne zemlje, kraja, regije
li kontinenta,

Subvencija. Drzavno placanje
poduzecu ili kuéanstvu koje proizvodi
ili tro$i odredene robe ili usluge. Npr.
drzava cesto subvencionira student-
sku prehranu placajuci dio troskova
te prehrane. Na taj nacin se samnjuje
cijena prehrane koju plac¢aju studenti
a ¢ime se poboljsava njihov ekonom-
ski status.

Supstituti. Robe ili usluge koje se
natjeCu jedna s drugom. Npr. u proiz-
vodnji automobila se ¢esto metalni
dijelovi zamjenjuju (supstituiraju) s
dijelovima od plastike.

Trosak. Izdavanje novca, utroSak
novca, izdatak, rashod.

TrziSte. Medudjelovanje kupaca i
prodavatelja da bi odredili cijene
i koli¢ine nekog dobra ili usluge.
Neka trzista (poput burze ili trznice
rabljenih proizvoda) postoje na
to¢no odredenim fizickim lokacijama
dok neka suvremena trziSta nemaju
fizicku lokaciju jer se medudjelovanje
kupaca i ponudaca odvija putem
telefona, raCunala i sl. (virtualna
trzista).

Ukupni prihod. UmnoZzak jedini¢ne
cijene robe i prodane koli¢ine.

Zakrcenje. U prometu je to oznaka
za stanje kada previSe automobila
zauzima ogranicen prostor promet-
nica. « GuZva « u prometu.

Zivotni standard. Zivotna

razina. Zivotni i radni uvjeti

ljudi i njihov drustveni polozaj.
Veca raspoloZzivost materijalnih i
duhovnih dobara.



