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Povzetek

Izdelali smo ekonometri¢cno analizo panelnih podatkov za transportno povprasevanje po prevozih s tovornimi vozili na 10
odsekih cestninskih cest v Sloveniji, ki je prva te vrste za Slovenijo. Transportno povprasevanje po prevozih s tovornimi vozili
na slovenskih avtocestah je cenovno neelasticno. Zvisevanje cene za uporabo cest bi upravljavcu avtocest v Sloveniji lahko
zagotavljalo vec financnih virov. Potrjena razli¢na cenovna elasti¢nost povprasevanja narekuje uvedbo diferenciranih cestnin,
ki omogoca hkratno upostevanje cilja financne vzdrZnosti, cilja stroskovnih cen in vecje internalizacije zunanjih stroskov
transporta. Odzivnost transportnega povprasevanja glede na ceno goriva nakazuje, da lahko cenovna politika povprasevanje
po transportu upravlja tudiz visino cene goriva. Na rast elasticnosti blagovnega transportnega povprasevanja lahko v Sloveniji
vplivamo s sirjenjem transportne ponudbe in vecanjem konkurencnosti alternativnega Zelezniskega prevoza ter alternativnih
transportnih poti.

Kljuéne besede: ekonometri¢ni model, panelni podatki, cestninske ceste v Sloveniji, povprasevanje po prevozih s tovornimi
vozili

Abstract

We developed a panel data econometric model for road freight transport demand on the 10 toll road sections in Slovenia,
which is the first of its kind in Slovenia. Freight transport demand on Slovenian motorways is price-inelastic. Increasing prices
for the use of toll roads in Slovenia could provide more financial resources to the motorway operator. Validated different
price elasticities of transport demand suggest the introduction of differentiated tolls, which allows simultaneous pursuit of
the objectives of financial sustainability, cost prices and a higher level of internalisation of the external costs of transport.
Responsiveness of transport demand with respect to fuel prices points towards managing transport demand with different
levels of fuel prices. The elasticity of freight transport demand in Slovenia could be increased by the expansion of transport
supply and by investment in the development of competitiveness of alternative rail transport as well as of alternative transport
routes.
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1. Uvod

Med vsemi vrstami prometa Evropske skupnostizavzema
cestni motorni prevoz najvecji delez.V letu 2010 je v EU-
27 njegov delez znotraj kopenskega prometa za prevoz
blaga znasal 72,7 % in za prevoz potnikov z osebnimi
avtomobili kar 82,5 % (EC, 2012). Hkrati beleZimo v
obdobju 1995-2010 za EU-27 Zivahno rast cestnega
motornega prevoza, ki je za prevoze blaga skupajznasala
kar 36,2 %, za prevoze potnikov z osebnimi avtomobili
pa 22,1 %. Se bolj neuravnotezena je slika kopenskega
prevoza v Sloveniji. Tako je v letu 2010 deleZ cestnega
prevoza znotraj kopenskega prometa za prevoz blaga
znasal 82 %, za prevoz potnikov z osebnimi avtomobili

pa 86,5 % (EC, 2012). V Sloveniji je v obdobju 1995-
2010 zabeleZena bistveno visja rast cestnega prometa
kakor v Evropski uniji. Tako se je cestni blagovni prevoz
v obdobju 1995-2010 v Sloveniji povecal za izjemnih
383 %, kar je vec kakor desetkrat ve¢ kakor v EU-27.
Potniski prevoz z osebnimi avtomobili se je v Sloveniji
v enakem obdobju povecal za 41 % ali skoraj za dvakrat
vec kakor v EU-27.

Posledice  prekomerne rasti cestnih  motornih
prevozov se kazejo v prometnih tezavah, kakor
so zasiCenost cestnega omrezja, prometni zastoji,
zmanjsevanje deleza Zelezniskega prevoza in deleza
javnega potniskega prometa, podvojitev izpustov
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toplogrednih plinov v zadnjih dvajsetih letih in obsezno
onesnazevanje zraka (Plevnik, 2008, Maibach et al.,
2008, CE Delft, 2011, ARSO, 2012). Ocitno je torej,
da povprasevanje po cestnih prevoznih storitvah
ni optimalno, zato se ekonomisti ze ve¢ desetletij
ukvarjajo s problematiko alokacijske neucinkovitosti
transportnega trga. Ugotovili so, da cene posameznih
vrst prevozov niso enake mejnim druzbenim stroskom
in so za cestne prevoze praviloma prenizke, kar se v
praksi kaze kot (Runhaar, 2001, Mayeres in Proost, 2004)
(1) neucinkovitost zaradi slabega delovanja cenovnega
mehanizma v vlogi omejevalca povprasevanja, (2)
neucinkovitost zaradi odsotnosti pravilnih signalov
glede investiranja, (3) neucinkovitost zaradi prisotnosti
preseznega povprasevanja in (4) neucinkovitost
zaradi izkrivljenosti konkurence med vrstami prevoza.
Izboljsanje alokacijske ucinkovitosti transportnega trga
zahteva uporabo strategij in ekonomskih instrumentov
prometne politike, ki spodbujajo spremembe obnasanja
uporabnikov prevoznih storitev in s katerimi zato
upravljamo povprasevanje po prevozih (VTPI, 2008,
Litman, 2012a), kakor so npr. cenovne sheme za
uporabo cest, upravljanje in cenovna politika parkirisc,
uvedba variabilnih namesto fiksnih stroskov prevoza,
povecanje davkov in trosarin na goriva, povecanje
stopnje zasedenosti osebnih vozil, izboljsave v
razvoju nemotoriziranih oblik cestnega prevoza in
razvoj integriranega sistema javnega potniskega
prometa. Skupno vsem prej navedenim ekonomskim
instrumentom prometne politike je, da oblikujejo
dolo¢ene (posredne ali neposredne) cenovne signale,
ki udelezence na transportnem trgu navajajo na bolj ali
manj ucinkovito rabo proizvodnih virov.

Pomembno raziskovalno vprasanje torej je, kaksni so
ucinki razli¢nih viSin cestnin in drugih ekonomskih
instrumentov prometne politike na povprasevanje na
slovenskem transportnem trgu in na (pre)razporeditev
prometnih tokov oziroma prometnih obremenitev
v cestnem prometnem podsistemu. V slovenskem
prostoru je empiricna evidenca o ocenjenih modelih
povprasevanja po prevoznih storitvah skromna in
omejena na tri raziskave (glej, Bekd, 2004; Mrkai¢ in
Pezdir, 2008, Zori¢ et al., 2011). Cestni prevoz z osebnimi
avtomobili in tovornimi vozili je predmet proucevanja
Mrkaica in Pezdirja (2008), kjer gre za uporabo modela s
casovnimi serijami visokofrekvencne narave, tj. pretokov
vozil v uri. Beké (2004) in Zori¢ et al. (2011) pa proucujejo
povprasevanje po javhem avtobusnem in Zelezniskem
potniskem prometu. V tem prispevku bomo zato podali
oceno elasti¢nosti povprasevanja po prevozih blaga na
cestninskih cestah v Sloveniji glede na najpomembnejse
cenovne in strukturno-kvalitativne determinante tega
povprasevanja.V danem primeru bo $lo za prvo tovrstno
ekonometri¢no analizo panelnih podatkov za Slovenijo
oziroma za testiranje doslej najobseznejse slovenske
podatkovne zbirke. Prav tako bomo dolocili in ocenili
diferencirani model transportnega povprasevanja po
cestnih prevozih s tovornimi vozili v Sloveniji v okviru

dveh geografskih delitev, tj. (a) glede na lego Stevnega
mesta oziroma cestninske ceste na V. panevropskem
cestnem koridorju v primerjavi z drugim proucevanim
obmocjem Slovenije in (b) glede na lego Stevnega mesta
oziroma cestninske ceste na treh razlicnih prometnih
geografskih smereh Slovenije, primorski, gorenjski
in Stajerski. Kvantifikacija variabilnosti cenovnih
spremenljivk modela je tu toliko pomembnej3a, saj je
obracunavanje in placevanje diferenciranih cestnin
tudi v praksi ¢edalje bolj podprto z razvojem novih
tehnologij in uvajanjem interoperabilnosti na podrocju
brezkontaktnega elektronskega cestninjenja vozil v
prostem toku v skupnem evropskem prostoru.

V nadaljevanju prispevka so v drugem poglavju
predstavljeni podatki in opredelitev oblikovanega
ekonometri¢cnegamodelatransportnega povprasevanja.
V tretiem poglavju opisujemo izbiro cenilke in
predstavliamo empiricne rezultate ocenjevanja
modelov. Sklepne ugotovitve nase raziskave podajamo
v zadnjem poglavju prispevka.

2, Opredelitev ekonometricnega
modela in podatkovna zbirka

2.1 Opredelitev modela

Idealen model, ki bi vkljuceval vse ugotovljene
kvalitativne in kvantitativne dejavnike transportnega
povprasevanja, je v praksi empiricnega raziskovanja
omejen zrazpolozljivostjo meritev navedenih dejavnikov
transportnega povprasevanja. V tem podpoglavju
bomo na podlagi proucenih referen¢nih raziskav (Oum
etal., 1990, 1992, Goodwin 1992, Hirschman et al. 1995,
Hensher, 1997, Lake in Ferreira, 2002, Matas in Raymond,
2003, Bekd, 2004, Goodwin et al., 2004, Odeckin Brathen,
2006, 2008, Prozzi et al., 2009, Litman, 2012b, Gonzélez
in Marrero, 2012) najprej v okviru skupin dejavnikov
transportnega povprasevanja opredelili pojasnjevalne
spremenljivke in pri¢cakovano povezanost z obsegom
transportnega povprasevanja, v nadaljevanju pa
formalizirali model transportnega povprasevanja.

Pri delu smo izhajali iz 3estih skupin dejavnikov
povprasevanja po transportnih storitvah. Med
socialno-demografske dejavnike (SD), ki vplivajo na
povpradevanje po cestnih prevozih, uvri¢amo zlasti
Stevilo prebivalcey, Stevilo delovno aktivnih oseb, Stevilo
zaposlenih na nekem obmocju in gostoto poseljenosti
nekega obmo¢ja ali drzave pa tudi z njima povezano
stopnjo motoriziranosti proucevanega obmocdja. Ti
dejavniki so praviloma pozitivho povezani z nastankom
potovanj in povprasevanjem po prevozih.

Na transportno povprasevanje pomembno vplivata
tudi ponudba in raven kakovosti transporta (S), ki ju v
model vklju¢imo s pojasnjevalnimi spremenljivkami, ki
so meritve dolZine infrastrukturnega omreZja in obsega



opravljenega transportnega dela v alternativnih nacinih
prevoza. Vpliv teh spremenljivk je lahko pozitiven ali
negativen, odvisno od ravni agregiranosti transportnega
povprasevanja in spremenljivk ter od vrste prevoza, na
katerega se nanasajo (opazovani, alternativni prevoz).

Druge prometno-tehnoloske dejavnike transportnega
povpradevanja (O) smo opredelili s spremenljivkami
o Stevilu delovnih dni v opazovanem obdobju in o
skupnem opravljenem transportnem delu v blagovnem
cestnem prevozu v bliznjih evropskih drzavah. Odvisno
od tega, ali po bliznjih drzavah potekajo alternativni
prometni koridorji za prometne tokove v Sloveniji,
lahko pri¢akujemo pozitiven ali negativen vpliv teh
spremenljivk na transportno povprasevanje v Sloveniji.

Pomemben dejavnik transportnega povprasevanja
je ekonomska aktivnost drzave in njenega SirSega
gospodarskega bazena (E). Pricakovana je pozitivna
povezanost spremenljivk, kakor so bruto domaci
proizvod, turisti¢cna dejavnost, pretovor v luki Koper,
bruto dodana vrednost Slovenije in EU, uvozni in
izvozni tokovi blaga, povpre¢na mese¢na placa in
druge, s katerimi operacionaliziramo ekonomsko
aktivnost v Sloveniji in regiji z obsegom transportnega
povprasevanja v Sloveniji.

Cene prevozov in energentov (P) smo zajeli s
spremenljivkami, kakor so cene goriv in cena
konkuren¢nega prevoza. Pricakujemo negativen vpliv
teh spremenljivk na transportno povprasevanje, razen za
cene alternativnih prevozov, kjer je mozen pozitiven ali
negativen vpliv, odvisno od tega, ali gre za nadomestno
ali komplementarno dobrino.

Cestnino (TOLL) smo v model vkljucili z dvema vrstama
spremenljivke, in sicer s povprecno skupno visino
cestnine na posamezni cestninski cesti in s povpre¢no
vis$ino cestnine na kilometer cestninske ceste.
Pricakujemo negativen vpliv spremenljivke na obseg
transportnega povprasevanja.

Za ocenjevanje modelov transportnega povprasevanja
se zaradi padajoce konveksne krivulje transportnega
povprasevanja z izrazitim repom najpogosteje uporablja
logaritemsko-linearna oziroma dvojno-logaritemska
funkcijska oblika in ocena parametrov z metodo
najmanjsih kvadratov, pa tudi translogaritemska in
linearno-logaritemska oblika (Litman, 2012b, Oum et al.,
1990, 1992, Hirschman et al. 1995, Matas in Raymond,
2003). V pricujoci raziskavi smo uporabili potencni
regresijski model. Dvojna logaritemska linearna funkcija
transportnega povprasevanja je tako definirana kot:

M
dl_fl lOg (Qvar,‘;) = + 61 dl_fl lOg (SD_V(,U",’) +

+B.dif1log (S_vari) + Bsdifl log (0_var/) +
+ B.difl log (E_var/) — Bsdif1 log(P_var;;) —
— Bedifl log (TOLL_var?) + e,
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kjer je Qvury = Obseg transportnega povpradevanja,
SD_var; = socialno-demografski dejavniki povprasevanja
(r-ta spremenljivka), S_var; = ponudba in raven
kakovosti transporta (r-ta spremenljivka), O_var/ =
drugi prometno-tehnolodki dejavniki transportnega
povprasevanja (r-ta spremenljivka), E_var, = ekonomski
dejavniki  povprasevanja  (r-ta  spremenljivka),
P_var; = cene ftransporta in energentov, razen
cestnine (r-ta spremenljivka), TOLL var; = cestnina (r-ta
spremenljivka), 5 — s = parcialni regresijski koeficienti,
e = slucajni vpliv, i = presecna enota, tj. stevno mesto,
i=o0d 1do 10in t = ¢asovna enota, tj. Cetrtletje, t = od
1do 24.

2.2 Pregled razpolozljive podatkovne
mnozice

Povprasevanje po cestnih prevozih na cestninskih
cestah v Sloveniji smo proucevali na podlagi Cetrtletnih
podatkov o Stevilu prepeljanih vozil na tockah
avtomatskih Stetij prometa, ki prikazujejo obseg
proucevanega transportnega povprasevanja. Zajeta so
Stevna mesta na cestninskih cestah, kjer so avtomatski
Stevci prometa, ki loCujejo tovorna vozila od osebnih,
in za katere obstaja evidenca o pretoku vozil v urnih
intervalih, ki so podlaga za dnevne, mesec¢nein cetrtletne
podatke. Povprasevanje smo proucevali za odvisno
spremenljivko Q_TRUCK, ki predstavlja skupno stevilo
tovornih vozil, prepeljanih ¢ez Stevno tocko v Cetrtletju.
Podatki o urnih pretokih vozil so na voljo od leta 1999
naprej, vendar razli¢no za posamezne odseke. Omejitev
predstavlja tudi razpolozZljivost drugih podatkov, ki jih
zelimo v model vkljuciti kot neodvisne spremenljivke.
Tako smo ob upostevanju prednostnega merila ¢im
ve¢jega Stevila moznih podatkov ugotovili da so
ustrezni podatki z izlo¢enimi ekstremnimi vrednosti na
voljo za 10 Stevnih mest na cestninskih cestah, vendar
za prvih sedem prese¢nih enot od prvega cetrtletja
leta 2001 do zadnjega Cetrtletja leta 2006, saj za Stevna
mesta na cestninskih postajah od zacetka leta 2007 dalje
niso vec na voljo lo¢ena urna Stetja osebnih in tovornih
vozil, temvec le skupna Stetja vseh vozil, ki so prepeljala
Stevna mesta. Uporabljeni panel podatkov ima tako 10
presecnih enot, tj. n=10 ter za vsako prese¢no enoto 24
¢asovnih obdobij, tj. T=24. Skupno $tevilo opazovanj je
240. Za vse presecne enote imamo meritve podatkov za
ista Casovna obdobja, zato je panel uravnotezen. Ker so
podatki v istih ¢asovnih obdobjih merjeni za ista Stevna
mesta, je panel fiksen (in ne rotiran, kar bi bil v primeru,
¢e bi bile prese¢ne enote v meritvah v posameznih
obdobjih razli¢ne).

Poleg Stevila prepeljanih tovornih vozil na cetrtletni
ravni kot odvisne spremenljivke smo v empiri¢ni analizi
proucevali nabor 48 razlicnih podatkov, s katerimi
lahko operacionaliziramo dejavnike transportnega
povprasevanja po tovornih prevozih na cestninskih
cestah v Sloveniji, ki smo jih razporedili v Sest vsebinskih
skupin, ki so podrobneje predstavljene v podpoglavju
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2.1. Od vseh serij je 25 podatkovnih serij izrazenih v
denarnih vrednostih. Vse nominalno denarno izrazene
spremenljivke smo spremenili v realne vrednosti, tako da
smo uporabili tri deflatorje, pri cemer je pri vseh bazno
leto 2005: deflator BDP (ki ga v imenih spremenljivk
oznacujemo z»_A«), harmoniziranindeks cen Zivljenjskih
potrebs¢in (ki ga v imenih spremenljivk oznacujemo
z »_B«) in indeks cen industrijske proizvodnje (ki ga
v imenih spremenljivk oznacujemo s »_C«). Poleg
tega smo za vkljucitev opisnih oziroma kakovostnih
znacilnostih Stevnih mest oziroma cestninskih cest,
na katerih so, pripravili tudi 10 opisnih spremenljivk in
serijo podatkov o povpre¢nem dnevnem cetrtlethem
prometu. Dodatno pa smo pripravili tudi 10 slamnatih
spremenljivk za vkljucitev sprememb kakovosti cestne
infrastrukturne ponudbe zaradi odprtja novih odsekov
drzavnih cest. Te slamnate spremenljivke imajo vrednost
ni¢, razen v prvem cetrtletju po odprtju novega odseka,
ko imajo vrednost ena. Ker je v obdobju 2001—2006 v
Sloveniji potekala intenzivna gradnja avtocest in hitrih
cest, smo s posamezno slamnato spremenljivko zajeli
ve¢ sprememb drzavnega cestnega omrezja hkrati.
Kot regresorje smo v enem od panelnih modelov
transportnega povpradevanja preizkusili tudi odlozeno
odvisno spremenljivko.

Za oceno transportnega povprasevanja smo tako
pripravili skupaj 125 serij podatkov. Vse serije, razen
treh letnih serij (stopnja motorizacije, skupna dolzina
avtocest in hitrih cest ter skupna dolzina Zelezniskih
prog), so na voljo na Cetrtletni ravni za vsa obdobja, tj.
za vsa Cetrtletja od zacetka leta 2001 do konca leta 2006.
V tem obdobju ni prelomov statisti¢nih serij. Podatki, ki
se nanasajo na posamezne proucevane odseke drzavnih
cest, so bili pridobljeni iz banke cestnih podatkov, ki
se vodi na ministrstvu, pristojnem za promet v Druzbi
Republike Slovenije za ceste. Viri drugih podatkov
so Statisticni urad Republike Slovenije, EUROSTAT,
Slovenske Zeleznice d. o. o. in Druzba za avtoceste
Republike Slovenije. Vse navedene serije podatkov
predstavljamo v tabeli 1P v prilogi ¢lanka. Denarno
izrazene podatkovne serije predstavljamo le enkrat s
subskriptom _A, torej deflacionirane z BDP deflatorjem,
v zbirki podatkov imamo dejansko zajete vse tri razlicice
teh spremenljivk.

Vse statisti¢cne analize podatkov, statisticne postopke
in ocene ekonometri¢cnih modelov smo opravili s
statisticnim programskim paketom SAS Analytics Pro
(Base SAS, SAS/GRAPH, SAS/STAT) in SAS/ETS, razlic¢ica
SAS 9.3, Rev. 930_11w33 (SAS Institute Inc, 2011a,
2011b).

Analizo ¢asovnih serij podatkov smo zaceli z osnovno
univariatno analizo in preverjanjem, ali ¢asovne serije
vsebujejo sezonsko komponento. Analizo smo izvedli
v skladu z metodologijo, predstavljeno v delu Shiskin,
Joung in Mugrave (1967). Najprej smo na podlagi stirih
testov preverili sezonskost podatkov, v nadaljevanju

pa pripravili sezonsko prilagojene podatke z izlo¢enim
vplivom sezone, ki smo jih uporabili v nadaljnji statisti¢ni
analizi. Sezonski vpliv smo analizirali in izlo¢ili za vsako
serijo podatkov po posamezni presecni enoti ter za
denarno izrazene spremenljivke, lo¢eno za vsako od treh
vrst razli¢no realno izrazenih spremenljivk.

Naslednji korak je bilo preverjanje stacionarnosti
¢asovnih vrst podatkov, tj. da so variance, autokovariance
in povpre¢ja ¢asovnih serij podatkov v ¢asu konstantne,
ne glede na to, v kateri ¢asovni tocki jih merimo, tj. dovolj
stacionarne, da zadovoljimo predpostavke v povezavi
s sprejemanjem sklepov na podlagi statisticnega
sklepanja za razlicna ¢asovna obdobja opazovanja
pojavov. Stacionarnost casovnih vrst smo preverili z
razsirjenim Dickey-Fullerjevim (ADF) testom (Dickey and
Fuller, 1979), ki smo ga uporabili za vse logaritmirane
Casovne serije podatkov po posameznih presecnih
enotah. Tako kakor je za ¢asovne serije podatkov, ki
opisujejo ekonomske pojave v druzbi, pogosto znacilno
(Gujarati, 2003), je tudi vecina obravnavanih ¢asovnih
serij po posameznih prese¢nih enotah nestacionarnih.
Stacionarnost casovnih serij podatkov smo zagotovili
s spremembo logaritmov serij podatkov v prve
diference. Ponovna izdelava testa ADF pokaze, da so
obravnavane casovne serije podatkov v obliki prvih
diferenc logaritmov stacionarne, zato smo za nadaljnjo
ekonometri¢no analizo vse podatke preoblikovali z
navedeno spremembo osnovnih podatkov.

2.3 Model transportnega povprasevanja
po prevozih s tovornimi vozili

Predmet nase raziskave je transportno povprasevanje
po prevozih tovornih vozil za tri razlicne deflatorje.
V ocenjevanje transportnega povprasevanja smo
vkljucili vse prej navedene serije podatkov in preskusili
smiselnost njihove vklju¢itve v model. Preskusili smo
ve¢ kakor 150 razlicnih kombinacij spremenljivk.
Predhodno izbiro serij podatkov in smiselnost njihove
vkljucitve v model transportnega povprasevanja smo
izvedli z oceno posameznih enostavnih regresijskih
modelov z metodo navadnih najmanjsih kvadratov po
posameznih prese¢nih enotah. Opazovali smo smer,
visino in statisticno znacilnost regresijskih koeficientov
vklju¢enih spremenljivk in na podlagi teoreti¢no
smiselnih statisti¢no znacilnih povezav med odvisnimiin
neodvisnimispremenljivkaminaredili osnovni, ozjinabor
spremenljivk. Te osnovne specifikacije modelov smo
dalje preskusali s sedmimi ekonometri¢nimi metodami
oziroma cenilkami. Osnovnemu naboru spremenljivk
smo za ocenjevanje panelnih modelov dodajali in
odvzemali vse razpoloZljive spremenljivke in ocenjevali
razlicne kombinacije spremenljivk transportnega
povprasevanja. Pri tem smo selekcijo podatkovnih serij
oziroma spremenljivk izvajali na podlagi vzporedne
analize povezanosti neodvisnih spremenljivk, obnasanja
modelov kot celot in njihove pojasnjevalne moci, analize
testov primernosti posameznih cenilk ter na podlagi



merila, da so parcialni modelski koeficienti posameznih
spremenljivk statisticno znacilni, njihova velikost in smer
povezave pa teoreti¢no in empiri¢no smiselna.

Na podlagi opisane selekcije podatkovnih serij
lahko zapisemo kon¢ni dvojni logaritemski model
transportnega povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozil kot:

)
difllog(Q_TRUCK _s,) = difllog(SD_PERSEMPL_s,) +
+difllog(S_ACHC_KM,) + difllog(0_RTKM_DE_s,) +
+difllog(E_HARBOUR_s,) + difllog(E_GDP_PC_A_s)) —
—difllog(P_B95_A_s,) — difllog (P_TRAIN_F_A_s,) —
—difllog (TOLL_KM_TRUCK_A_s:)

kjer je:

Q_TRUCK _s;= $tevilo tovornih vozil, ki so v Cetrtletju
prepeljala stevno mesto;

SD_PERSEMPL_s,= stevilo delovno aktivnih
prebivalcev, (ZAP-M, SRDAP), cetrtletno povprecje v
Sloveniji;

S _ACHC_KM,= dolzina avtocest in hitrih cest v
kilometrih v Sloveniji, letno;

O0_RTKM_DE_s,= obseg opravljenih tonskih kilometrov
v cestnem blagovnem prevozu v Nemciji v Cetrtletju, v
mio tonskih kilometrov;

E_HARBOUR_s, = obseg pretovora blaga v Cetrtletju v
luki Koper v tonah;

E_GDP_PC_A_s, = bruto domac¢i proizvod po trznih
cenah za Slovenijo, v evrih na prebivalca, Cetrtletni
podatki, 2005=100;

P_B95_A_s, = povprecna drobnoprodajna cena za
neosvinceni motorni bencin, 95-okt. v evrih v Sloveniji,
2005=100;

P_TRAIN_F _A_s, = povpreCna cena prevoza brez
popusta za vagonsko posiljko v notranjem prometu
v Sloveniji, 15-tonski stavek, za 1 tono mase blaga
na alternativni Zelezniski tovorni povezavi po tarifi
Slovenskih zeleznic d. o. o. glede na dolzino odseka,
tehtano cetrtletno povprecje ob upostevanju stevila dni,
v evrih, 2005=100;

TOLL_KM TRUCK A_s. = povpre¢na cestnina za
cestninski odsek v Sloveniji za 1 km ceste za eno
tovorno vozilo (R3, R4), tehtano cetrtletno povprecje ob
upostevanju Stevila dni, razlike med dnevno, no¢no in
pocitnisko tarifo cestnine in dan spremembe cestnine, v
evrih v Sloveniji, 2005=100;

i = presecna enota, tj. Stevno mesto, i=od 1 do 10;

t = Casovna enota, tj. Cetrtletje, t=od 1 do 24.

3. Predstavitev rezultatov

3.1 Izbira cenilke regresijskega modela in
testiranje lastnosti modelov

Specifikacije transportnega povprasevanja po prevozih
s tovornimi vozili smo ocenjevali z naslednjimi cenilkami
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za panelne podatke: s tremi cenilkami za obliko
obravnavanega ekonometricnega modela s fiksnimi
ucinki, in sicer razlike v konstantah med presecnimi
enotami, razlike v konstantah v casu, razlike v
konstantah med prese¢nimi enotami in v ¢asu, z dvema
cenilkama za obliko obravnavanega modela s slu¢ajnimi
ucinki, in sicer razlike v slu¢ajni napaki med prese¢nimi
enotami in razlike v sluc¢ajni napaki med prese¢nimi
enotami in v casu, s cenilko za avtoregresijsko obliko
modela — Parksova metoda in s cenilko za dinami¢no
obliko modela s posploseno metodo momentov in z
instrumentalnimi spremenljivkami, v katerega smo
vkljucili tudi odloge odvisne spremenljivke. Prav
tako pa smo proucevani regresijski model ocenili s
cenilko navadnih najmanjsih kvadratov na skupnem
vzorcu podatkov brez upostevanja individualnih razlik
med presecnimi ali ¢asovnimi enotami. Vse oblike
obravnavanega regresijskega modela smo ocenjevali s
heteroskedasti¢no-konsistentnimi  kovarian¢nimi  ma-
trikami.

Izbiro najprimernejse cenilke in oblike specificiranega
modela transportnega povprasevanja smo opravili na
podlagi naslednjih ekonometri¢nih in vsebinskih meril:
(1) statisticne znacilnosti modelskih koeficientov in
njihove ekonomsko-teoreti¢ne smiselnosti, (2) visine
determinacijskega koeficienta modela in (3) rezultati
testiranja predpostavk posameznih cenilk.

Parcialni regresijski koeficient za cestnino je statisticno
znacilen le pri oceni modela s Parksovo metodo, kjer
so statisticno znacilni ter po smeri in visini skladni
s teoreti¢nimi pricakovanji tudi parcialni regresijski
koeficienti vseh drugih spremenljivk. Pri uporabi drugih
cenilk so statisticno znacilni najvec Se Stirje parcialni
regresijski koeficienti, tj. za Stevilo delovno aktivnih
prebivalcev, za bruto domaci proizvod na prebivalca,
za ceno goriva in za ceno prevoza blaga po zeleznici.
Najve¢ jih je statisticno znacilnih pri ocenjevanju
modela s cenilkama, ki predpostavljata obliki modela
z razlikami v konstantah med prese¢nimi enotami, in z
razlikami v slu¢ajni napaki med presecnimi enotami. Ti
statisti¢no znacilni parcialni koeficienti imajo prav tako
pricakovane predznake in so podobne visine kakor pri
ocenjevanju modela s Parksovo metodo.

Z vidika pojasnjevalne moci regresijskega modela se
izkaze, da je determinacijski koeficient med vsemi
cenilkami modela najvisji, ¢e ga ocenjujemo kot
avtoregresijski model s Parksovo metodo. V primerjavi s
to cenilko so pri uporabi drugih cenilk determinacijski
koeficienti ocenjenih modelov precej nizji, tj. dosegajo
priblizno  polovico vrednosti  determinacijskega
koeficienta s Parksovo metodo.

Testiranje ustreznosti izbranih cenilk proucevanega
modela transportnega povprasevanja smo izvedli v
skladu s teorijo in empiri¢cno prakso analize panelnih
podatkov (Baltagi, 2008; Hsiao, 2003; Park, 2011).
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Primernost razlicnih cenilk za oceno specifikacije
blagovnega transportnega povprasevanja  smo
ocenjevali z naslednjimi testi: (1) analiza kolinearnosti
med regresorji, (2) F-test za testiranje fiksnih ucinkov,
ki primerja cenilko navadnih najmanjsih kvadratov s
cenilko, ki predpostavlja ocenjevanje oblike modela s
fiksnimi ucinki, (3) test lagrangovega multiplikatorja
(Breusch in Pagan, 1980), ki primerja cenilko navadnih
najmanjsih kvadratov s cenilko, ki predpostavlja obliko
modelasslucajnimiucinki,(4) Hausmanovtest, kiprimerja
cenilki modela, ki predvidevata fiksne in slu¢ajne ucinke,
(5) test avtokorelacije prvega reda po posameznih
prese¢nih enotah, (6) Sarganov test, ki preverja
ustreznost vkljucenosti instrumentalnih spremenljivk
pri ocenjevanju modela s cenilko posplosene metode
momentov z instrumentalnimi spremenljivkami ter z
nivojsko in diferen¢no enacbo,(7) testni statistiki m7 in
m2, za preverjanje temeljne predpostavke dinamicne
oblike modela, ki ga ocenjujemo s cenilko posplosene
metode momentov z instrumentalnimi spremenljivkami
ter z nivojsko in diferen¢no enacbo.

Analizo kolinearnosti med regresorji smo izvedli z
oceno indikatorjev kolinearnosti: pogojni indeks
(»condition index«), toleranco in VIF statistiko, ki smo
jih ocenili za vse regresorje loceno po posameznih
prese¢nih enotah. Upostevali smo metodologijo in
usmeritve avtorjev Belsey, Kuh in Welsch (1980). Noben
od obravnavanih indikatorjev ne kaze na prisotnost
problema multikolineranosti. Vse vrednosti indikatorja
VIF so precej nizje od vrednosti 10.

Oblike modela s fiksnimi ucinki za ¢asovna obdobja
in oblike modela s fiksnimi ucinki za prese¢ne enote
in Casovna obdobja zaradi problema invariantnosti
nekaterih spremenljivk po prese¢nih enotah ni bilo
mogoce oceniti v celoti, tj. ni bilo mogoce oceniti
vseh parcialnih regresijskih koeficientov, zato cenilki,
ki predpostavljata ti dve obliki modela, nista primerni
za nadaljnjo analizo proucevane specifikacije. Na
podlagi F-testa v primeru oblike modela s fiksnimi
ucinki po prese¢nih enotah ne moremo zavrniti nicelne
hipoteze pri stopnji tveganja p<0,05, zato na podlagi
ocen sklepamo, da tudi ta cenilka za ocenjevanje
povprasevanja po transportu s tovornimi vozili na
cestninskih cestah v Sloveniji ni primernejsa od
cenilke navadnih najmanjsih kvadratov skupaj na vseh
opazovanih enotah. Ob upostevanju ocene m vrednosti
testa Lagrangovega multiplikatorja za nobeno od
cenilk, ki predpostavljata obliko modela s slu¢ajnimi
ucinki pri stopnji tveganja p<0,05, ne moremo zavrniti
nicelne hipoteze in zato ne moremo sprejeti sklepa, da
je za ocenjevanje nasega povprasevanja po transportu s
tovornimi vozili na cestninskih cestah v Sloveniji cenilka,
ki predpostavlja obliko modela s slucajnim ucinki,
primernejsa od cenilke navadnih najmanjsih kvadratov.

Ugotovili smo tudi, da na podlagi ocene m statistike
Hausmanovega testa za cenilko, ki uposteva obliko

modela z razlikami v slu¢ajni napaki med prese¢nimi
enotami, ne moremo zavrniti ni¢elne hipoteze, zato
bi se na podlagi tega testa odlocili za to cenilko, ki
temelji na metodi ocenljivih posplosenih najmanjsih
kvadratov. Za cenilko, ki predpostavlja obliko modela
s slu¢ajnimi ucinki iz naslova razlik med prese¢nimi in
¢asovnimi enotami, pa Hausmanovega testa ni bilo
mogoce oceniti, medtem ko smo za to cenilko z nizkim
tveganjem p<0,05 zavrnili nicelno hipotezo testa
lagrangovega multiplikatorja, zato ne moremo sprejeti
sklepa, da je za ocenjevanje nasega panela primerna
cenilka za obliko modela s slu¢ajnimi ucinki iz naslova
razlik med prese¢nimi in ¢asovnimi enotami.

Na podlagi ocen Rho statistik, ki prikazujejo ocene
avtoregresijskih koeficientov prvega reda po prese¢nih
enotah, sklepamo, da je prisotna avtokorelacija ostankov
in da bi bila Parksova metoda po tem merilu primerna za
ocenjevanje transportnega povprasevanja po prevozih
s tovornimi vozili.

Sarganov test potrjuje, da za dinami¢no obliko
modela s cenilko posplosene metode momentov z
instrumentalnimi spremenljivkami ne zavrnemo nicelne
hipoteze glede veljavnosti vklju¢enih instrumentalnih
spremenljivk. Vendar pa testiranje predpostavk cenilke
za ocenjevanje dinami¢ne oblike modela s posploseno
metodo momentov ni potrdilo upravi¢enosti uporabe
te cenilke, hkrati pa tudi ocene parcialnih regresijskih
koeficientov za odlozeno odvisno spremenljivko niso
statisti¢no znacilne pri stopnji tveganja p<0,05.

Na podlagi postavljenih ekonometri¢nih in vsebinskih
meril za izbiro najprimernejse cenilke modela
transportnega povprasevanja ter na podlagi navedenih
rezultatov testiranja obravnavanih cenilk za ocenjevanje
transportnega povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozili na cestninskih cestah v Sloveniji sklepamo, da
je primerna cenilka Parksova metoda, medtem ko ni
utemeljena uporaba drugih cenilk, ki predpostavljajo
oblike modela s specificnimi individualnimi fiksnimi
ali slu¢ajnimi ucinki, prav tako tudi ne uporaba cenilke
posplosene metode momentov z instrumentalnimi
spremenljivkami za ocenjevanje dinami¢ne oblike
modela.

3.20cene skupnegamodela povprasevanja
po prevozih s tovornimi vozili

V tabeli 1 podajamo ocene parametrov zbirnega
modela za transportno povprasevanje po prevozih s
tovornimi vozili. Opazovano transportno povprasevanje
se na spremembe cestnine odziva neelasticno, a s
pricakovanim negativnim predznakom. Na podlagi
ocenjenega regresijskega modela z zelo nizko stopnjo
tveganja (p<0,0001) pricakujemo, da 1-odstotno
povecanje cestnine na kilometer cestninske ceste v evrih
povzroci upad Stevila tovornih vozil, ki prepeljejo Stevno
mesto na cestninski cesti v Sloveniji, za 0,083 odstotka.
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Tabela 1: Ocene modela povprasevanja po cestnih prevozih s tovornimi vozili

Odvisna spremenljivka: Parksova metoda

dlQ_TRUCK s
Spremenljivka Ocena reg. koef. Stand. napaka t statistika StOPnJSrZ:TtT"nOSti
dISD_PERSEMPL_s 2,886 0,002 1720,83 <.0001
dIS_ACHC_KM 0,259 0,000 1492,67 <.0001
dIO_RTKM_DE_s 0,249 0,000 1023,31 <.0001
dIE_HARBOUR_s 0,075 0,000 1187,25 <.0001
dIE_GDP_PC_A_s 1,016 0,001 2006,51 <.0001
dIP_B95_A_s -0,665 0,000 -2901,40 <.0001
dIP_TRAIN_F_A s -0,195 0,000 -1502,50 <.0001
dITOLL_KM_TRUCK_A_s -0,083 0,000 -544,49 <.0001
Stopinje prostosti 232
Koren srednje kvadratne napake 0,82
Determinacijski koeficient R? 0,46
Ocene
PICIFIE'T'(S)%\//\A pa;avr:loe_tra Ocenjena »Phi« matrika
korelacije
prvega reda
Prese¢na enota »Rhoc 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1 0,02 1 0,00497 0,00202 -0,00192 0,00031 -0,00058 -0,00010 0,00063 -0,00029 0,00048 0,00042
2 0,14 2 0,00202 0,00925 -0,00300 -0,00044 0,00080 0,00077 0,00088 -0,00206 0,00182 -0,00035
3 0,36 3 -0,00192 -0,00300 0,00545 -0,00125 -0,00009 0,00000 -0,00139 0,00088 -0,00226 -0,00228
4 -0,08 4 0,00031 -0,00044 -0,00125 0,00431 0,00035 0,00000 0,00017 0,00067 0,00047 0,00013
5 0,14 5 -0,00058 0,00080 -0,00009 0,00035 0,00150 0,00108 -0,00032 -0,00020 0,00021 0,00001
6 0,10 6 -0,00010 0,00077 0,00000 0,00000 0,00108 0,00136 -0,00038 -0,00009 -0,00024 -0,00011
7 0,09 7 0,00063 0,00088 -0,00139 0,00017 -0,00032 -0,00038 0,00269 -0,00058 0,00098 0,00087
8 0,27 8 -0,00029 -0,00206 0,00088 0,00067 -0,00020 -0,00009 -0,00058 0,00198 -0,00032 -0,00092
9 -0,05 9 0,00048 0,00182 -0,00226 0,00047 0,00021 -0,00024 0,00098 -0,00032 0,00540 0,00044

—_
o

-0,32 10 0,00042 -0,00035 -0,00228 0,00013 0,00001 -0,00011 0,00087 -0,00092 0,00044 0,00459

Nadalje ugotavljamo, da je transportno povprasevanje
po prevozih s tovornimi vozili v povpre¢ju in ob
upostevanju konstantnosti drugih dejavnikov najbolj
odvisno od sprememb Stevila delovno aktivnih
prebivalcev in od dinamike bruto domacega proizvoda.
Transportno povprasevanje po prevozih blaga je na
cestninskih cestah v Sloveniji glede na ta dva dejavnika
dokaj elasti¢no, regresijska koeficienta pa imata v
skladu s teoreti¢nimi pricakovanji pozitiven predznak.
Pri 1-odstotnem povecanju Stevila delovno aktivnih
prebivalcev v Sloveniji se pri¢akuje 2,886-odstotno
povecanje Stevila tovornih vozil, ki prepeljejo Stevno
mesto cestninske ceste, torej ve¢ kakor dvakratnik
rasti Stevila delovno aktivnih prebivalcev v odstotkih.
Ce se bruto domati proizvod na prebivalca pove¢a za
1 odstotek, lahko pri¢akujemo, da se bo transportno
povpradevanje, izrazeno s Stevilom tovornih vozil, ki
prepeljejo stevno cestninsko tocko, povecalo za 1,016

odstotka. Obravnavano transportno povprasevanje je
izvedeno povprasevanje, ki je v veliki meri odvisno od
ekonomske aktivnosti drzave in njenega gospodarskega
zaledja.

Transportno povprasevanje po prevozih blaga na
cestninskih cestah v Sloveniji je glede nadruge dejavnike
neelasticno, s tem, da so vsi predznaki parcialnih
regresijskih koeficientov z zelo nizko stopnjo tveganja
(p<0,0001) v skladu s teoreti¢nimi pricakovanji. Po visini
elasti¢nosti transportnega povprasevanja glede na
posamezne vkljuene dejavnike posebej poudarjamo
ceno goriva. Ob T-odstotnem povecanju cene goriva
v evrih pricakujemo za 0,665-odstotka nizji obseg
transportnega povprasevanja po tovornih prevozih na
cestninskih cestah v Sloveniji. Kljub temu, da ocenjujemo
povpradevanje po tovornih vozilih, ekonometri¢na
in ekonomsko-teoreticna merila nakazujejo, da v
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proucevanem regresijskem modelu med preverjanimi
serijami podatkov kot najustreznej$o spremenljivko za
operacionalizacijo cene goriva uporabimo povprecno
drobnoprodajno ceno za 95-oktanski bencin v Sloveniji.
Razlog za to je po nasem mnenju v tem, da vecino
cestnih prevozov tovornih vozil na cestninskih cestah
v Sloveniji opravijo tovorna vozila v tranzitu, ki gorivo
kupujejo v razli¢nih evropskih drzavah s precejsnjimi
razlikami drobnoprodajnih cen energentov, pri ¢emer
pa je gibanje povprecja teh cen goriv ocitno blizje
gibanju povprec¢ne drobnoprodajne cene bencinskega
kakor dizelskega goriva v Sloveniji. V skladu z izsledki
drugih raziskav je tudi v Sloveniji analizirana vrsta
transportnega povprasevanja negativno povezana s
ceno goriva.

Iz ocen v tabeli 1 izhaja, da bo 1-odstotna rast skupne
dolzine avtocest in hitrih cest v Sloveniji spodbudila
0,259-odstotno rast stevila tovornih vozil, ki prepeljejo
stevno tocko cestninske ceste v Sloveniji. Pozitivna
povezanost je pricakovana, je pa v primerjavi s Stevilom
delovno aktivnih prebivalcev Slovenije odzivnost
transportnega povprasevanja glede na ta dejavnik
precej nizja. Obseg opravljenih tonskih kilometrov
v cestnem blagovnem prevozu v Nemciji v milijonih
tonskih kilometrov je pozitivno povezan z obsegom
transporta s tovornimi vozili na cestninskih cestah
v Sloveniji. Ocenjujemo, da gospodarska aktivnost
Nemcije pomembno vpliva na blagovno transportno
povprasevanje v evropskem in $irSem gospodarskem
prostoru in je zato pozitivno povezana tudi s
transportnimi tokovi (bodisi uvoznimi, izvoznimi ali
tranzitnimi) v Sloveniji, saj je Nemcdija njena pomembna
trgovinska partnerica, hkrati pa poteka preko severno-
jadranske luke Koper cez Slovenijo tudi ena od
prometnih povezav Nemcije z obmogji izven Evrope.
Tako bo 1-odstotna rast obsega opravljenih tonskih
kilometrov v cestnem blagovnem prevozu v Nemciji
spodbudila 0,249-odstotno rast Stevila tovornih vozil,
ki prepeljejo stevno tocko cestninske ceste v Sloveniji.
Odzivnost transportnega povprasevanja je glede na
ta dejavnik priblizno taka kakor na rast skupne dolzine
avtocestnega omrezja v Sloveniji.

Ob 1-odstotnem povecanju evrske cene zelezniskega
blagovnega prevoza pricakujemo, da bo obseg
transportnega povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozili upadel za 0,195 odstotka. Ocene nakazujejo na
dopolnjevanje storitev cestnih prevozov s tovornimi
vozili in tovornega prevoza po Zeleznici. Vzrok za
tovrstno dopolnjevanje prevoznih storitev je v nacinu
oblikovanja cen (tj. uradnih zelezniskih tarif) za zelezniski
blagovni prevoz, ki je v doloc¢eni meri vezan na gibanje
cen v drugih gospodarskih sektorjih pa tudi v tem, da
je transportno povprasevanje po blagovnih prevozih
v opazovanem obdobju vec¢je od njegove ponudbe
zaradi omejenih zmogljivosti cestne in zlasti Zzelezniske
transportne infrastrukture. V slednjo je bilo v zadnjih
desetletjih vlozenih malo finan¢nih sredstev.

Ker menimo, da je luka Koper pomemben izvor
blagovnih tokov, ki gredo preko severnega Jadrana
in Slovenije v Srednjo Evropo, smo v model vkljucili
obseg njenega pretovora. Tako ugotavljamo, da se
ob T1-odstotnem povecanju koli¢ine pretovorjenega
blaga v tonah v luki Koper pric¢akuje 0,075-odstotno
povelanje povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozili na cestninskih cestah v Sloveniji. Lahko bi celo
pricakovali vegji vpliv te spremenljivke, vendar pa je
ocitno v obdobju 2001—2006 dobrien del cestnih
blagovnih prometnih tokov, ki so potekali ¢ez Slovenijo,
izviral drugje, menimo, da na bolj skrajnih delih V.
panevropskega cestnega prometnega koridorja, ki
poteka v smeri vzhod—zahod; glavna smer: Benetke—
Trst/Koper—Ljubljana—Maribor—Budimpesta—
Uzhhorod—Lviv—Kijev; veja A: Bratislava—Zilina—
Kosice—Uzhhorod, veja B: Reka—Zagreb—Budimpesta,
veja C: Plo¢e—Sarajevo—Osijek—Budimpesta.

3.3 Ocene diferenciranega modela
povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozili

Diferencirani model transportnega povprasevanja
smo ocenili za cestne odseke, lo¢eno glede na lego
Stevnega mesta oziroma cestninske ceste na V.
panevropskem prometnem koridorju oziroma izven
njegovega obmoc¢ja ter lo¢eno glede na lego Stevnega
mesta oziroma cestninske ceste na eni od treh razli¢nih
prometnih geografskih smereh Slovenije, na primorski,
gorenjski in Stajerski smeri. Izbor podskupin Stevnih
mest je bil narejen na podlagi poteka in znacilnosti
cestnih in Zelezniskih prometnih tokov v Sloveniji, ki so
podrobno predstavljeni v Mataji¢ et al. (2010, 2011).

Diferencirani model transportnega povprasevanja

smo izvedli z ocenjevanjem parametrov transportnega

povprasevanja za naslednje segmente podatkovnega
panela:

1. Za vsa opazovanja panela z dodano spremenljivko,
ki je zmnozek slamnate spremenljivke V_PANEU in
spremenljivke za cestnino. Na podlagi te dodatno
vklju¢ene spremenljivke smo preverjali hipotezo o
statisticno znadilni razliki v parcialnih regresijskih
koeficientih za cestnino med obema skupinama
opazovanih presec¢nih enot.

2. Za opazovanja presecnih enot, ki ne lezijo naV.
panevropskem prometnem koridorju D_V_PANEU_
CORR=0.

3. Za opazovanja prese¢nih enot, ki lezijjo na V.
panevropskem prometnem koridorju D_V_PANEU_
CORR=1.

4. Za vsa opazovanja panela z dodanima
spremenljivkama. Prva je zmnozek slamnate
spremenljivke GEO_PR in spremenljivk za cestnino,
druga pa zmnozek slamnate spremenljivke GEO_GO
in spremenljivk za cestnino. Na podlagi teh dveh
dodatno vklju¢enih spremenljivk smo preverjali
hipotezo o statisti¢cno znacilni razliki v parcialnih



IB Revija 2/2013 49

regresijskih koeficientih za cestnino med tremi a) Diferencirani model transportnega povprasevanja
podskupinami opazovanih presecnih enot. glede na lego na V. panevropskem transportnem
5. Za opazovanja presecnih enot na primorski smeri koridorju
D_GEOG_DIR_ID=1. V  prvem primeru razlikovanja transportnega
6. Za opazovanja prese¢nih enot na gorenjski smeri povprasevanja so v skupini izven obmo¢ja V.
D_GEOG_DIR_ID=2. panevropskega prometnega koridorja (D_V_PANEU_
7. Za opazovanja presecnih enot na Stajerski smeri D_ CORR=0), stevna mesta: 3 Bazara, 4 Pesnica, 7 Torovo, 8
GEOG_DIR_ID=3. Ajdovscina in 9 Naklo, medtem ko so v skupini, ki je na
V. panevropskem prometnem koridorju (D_V_PANEU_
Na ta nac¢in smo kot alternativo Chow-vovemu CORR=1), stevna mesta: 1 Ljubljana, 2 Dane, 5 Tepanje,
testu (1960) z uporabo slamnatih spremenljivk 6 Vransko in 10 Lopata.
testirali prisotnost strukturnih sprememb oziroma
diferenciranost parcialnih regresijskih koeficientov za V tabeli 2 so prikazane ocene parametrov funkcije
cestnino v ocenjenih modelih za podskupine panela. transportnega povprasevanja pri prevozih s tovornimi

Tabela 2: Diferencirani model transportnega povprasevanja za tovorna vozila glede na lego na V. panevropskem koridorju

Odvisna

spremenljivka: Parksova D_var *dITOLL var’ Parksova

D_V_PANEU_CORR=0
Izven V. panevropskega

D_V_PANEU_CORR=1

Parksova Na V. panevropskem

dIQ_TRUCK_sBY metoda metoda koridoria metoda koridoriu
D_V_PANEU_CORR J ]
Stopnja Stopvrpa Stopvr.ua
Spremenljivka Ocena Stand. t statistika znadilnosti Ocena Stand. t znau!— Ocena Stand. t znacil-
reg. koef. napaka Pr> [t reg. koef. napaka statistika nosti reg. koef napaka statistika nosti
Pr>|t| Pr>|t|
dISD_PERSEMPL_s 2,776 0,002 1543,76  <.0001 0,400 0,000 80525 <.0001 5550 0,003 187351 <.0001
dIS_ACHC_KM 0,255 0,000 1417,25 <.0001 0,325 0,000 198193 <.0001 0,249 0,000 527,46 <.0001

dIO_RTKM_DE_s 0,250 0,000 970,21 <.0001 0443 0,000 297958 <.0001 0,034 0,001 53,64 <.0001
dIE_HARBOUR_s 0,075 0,000 110280 <.0001 0,007 0,000 116,03 <.0001 0,134 0,000 919,04 <.0001
dIE_GDP_PC_A_s 1,009 0,001 1861,31 <.0001 0915 0,000 299448 <.0001 0,685 0,002 43032 <.0001

dIP_B95_A_s -0672 0,000 -2733,80 <.0001 -0,669 0,000 -2414,80 <.0001 -0,604 0,001 -972,31 <.0001
dIP_TRAIN_F_A_s -0,194 0,000 -1444,80 <.0001 -0,314 0,000 -2098,90 <.0001 -0,106 0,000 -500,42 <.0001
'drlgrlj)CLII(-_AKNl_ -0,106 0,000 -642,17 <.0001 -0,086 0,000 -1701,50 <.0001 -0,096 0,000 -204,62 <.0001
V_PANEU_dITOLL_

KM_TRUCK_A_s 0,047 0,001 6825 <.0001

Stopinje prostosti 231 112 112

Koren srednje

kvadratne napake 0,80 084 0,84
Determinacijski
koeficient R? 0,46 0,54 0,31
Ocene Ocene Ocene
. parametra . parametra . parametra
Prese¢na - Prese¢na - Presecna -
Parksovametoda  enota avtokorelacije enota avtokorelacije enota avtokorelacije
prvega reda prvega reda prvega reda
»Rho« »Rho« »Rho«
1 0,02 1 -0,02
2 0,16 2 0,15
3 0,36 3 0,38
4 -0,07 4 -0,15
5 0,15 5 0,08
6 0,16 6 0,06
7 0,09 7 -0,01
8 0,25 8 0,27
9 -0,05 9 -0,10
10 -0,31 10 -0,31
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vozili glede na lego na V. panevropskem prometnem
koridorju.

Med obema podskupinama panela je opaziti razli¢cno
odzivnost transportnega povprasevanja glede na visino
cestnine kakortudiglede nadruge proucevane dejavnike
transportnega povprasevanja, ceprav razlike pri
nekaterih dejavnikih niso zelo velike. Parcialni regresijski
koeficient za cestnino za vzorec cestnih odsekov, ki so na
V. panevropskem koridorju, znasa -0,096, medtem ko je
ta regresijski koeficient za drugo skupino prese¢nih enot
-0,086. Tako je za povprasevanje po prevozih tovornih
vozil znadilno, da se tudi na pomembni prometnici
ohrani visina odzivnosti na spremembe cestnine, kakor
je znacilna za manj prometna obmogja in za Slovenijo
kot celoto.

V' simulaciji ocen parametrov  transportnega
povpradevanja po prevozih s tovornimi vozili izstopa
precejsnja razlika v elasticnosti transportnega
povprasevanja v obeh podvzorcih cestninskih cest
glede na Stevilo delovno aktivnih prebivalcev. Ob
nespremenjenih  vrednostih  drugih  dejavnikov
povprasevanja pricakujemo, da bo 1-odstoten dvig
Stevila delovno aktivnih prebivalcev v Sloveniji na
V. panevropskem prometnem koridorju v povprecju
spodbudil skoraj 5,6-odstoten dvig povprasevanja po
prevozih blaga in na drugi strani le 0,4-odstoten dvig
obsega povprasevanja po transportu blaga na drugih
obravnavanih cestninskih cestah v Sloveniji. To kaze,
da so se v obdobju 2001—2006, na katerega se nanasa
panel, ob dodatnem zaposlovanju prebivalcev v Sloveniji
zaradi gospodarske konjunkture hkrati nesorazmerno
mocno krepili tudi cestni blagovni transportni tokovi
na osrednji prometni smeri Slovenije med njenim
vzhodnim in zahodnim delom oziroma med italijansko
in madzarsko mejo. Menimo, da je rast blagovnih
cestnih prometnih tokov ¢ez Slovenijo v tem obdobju
v dobrsni meri posledica Sirjenja Evropske unije, vendar
tega dejavnika v model transportnega povprasevanja
nismo vkljucili z eksplicitno izrazeno spremenljivko.

Oc¢itna je tudi razlika med statisticno znacilnimi
parcialnimi regresijskimi koeficienti za bruto domaci
proizvod na prebivalca za oba podvzorca panela. Tako na
V. panevropskem koridorju ta dosega 0,685, medtem ko
na drugem obravnavanem geografskem obmocju znasa
0,915.Torej je naobmocju izven osrednjega prometnega
koridorja transportno povprasevanje po prevozih blaga
bolj odzivno na spremembe domace gospodarske
aktivnosti kakor na V. panevropskem koridorju,
zato sklepamo, da je to pravzaprav obmogje, kjer je
infrastrukturno omrezje in kjer poteka transport, ki je
za slovensko gospodarstvo bolj pomemben in od njega
tudi bolj odvisen. To potrjujejo tudi analize prometnih
tokov (Matajic et al., 2010, 2011), ki kaZejo, da so tokovi
na obravnavanem V. panevropskem koridorju v Sloveniji
v veliki meri tranzitni. Podatki modela prometnih
tokov na drzavnih cestah v Republiki Sloveniji kazejo,

da je glavna prometna pot v smeri V. panevropskega
prometnega koridorja (Mataji¢ et al., 2011) na prometni
osi med slovensko-italijansko in slovensko-madzarsko
mejo, na kateri so najbolj prometni cestni mejni prehodi
(MP Vrtojba, MP Fernetici, MP Dolga vas, MP Pince).

Ne glede na geografsko obmocje sta si cestni in
zelezniski blagovni prevoz, kakor smo ugotovili ze pri
obravnavi Slovenije kot celote, dopolnjujoci dobrini,
saj imajo parcialni regresijski koeficienti za krizno
cenovno elasticnost obravnavanega transportnega
povprasevanja po prevozih s tovornimi vozili v modelih
obeh podskupin panela negativni predznak.

Za transportno povprasevanje po prevozih s tovornimi
vozili je na podlagi ocenjenih modelov podskupin
panela pomembna tudi ugotovitev, da je obseg cestne
transportne aktivnosti Nemcije zlasti pomemben
dejavnik transportnega povprasevanja za transportno
obmo¢je Slovenije izven V. panevropskega koridorja,
saj znasa parcialni regresijski koeficient tu 0,443, na
V. panevropskem koridorju pa le 0,034. To potrjuje
dejstvo, da prometni tokovi proti Nemciji potekajo po
X. panevropskem prometnem koridorju. Nasprotno
pa je pretovorna aktivnost luke Koper pomembnejsi
dejavnik transportnega povprasevanja na obmocju V.
panevropskega koridorja, kjer ocitno poteka glavnina
prometnega toka iz luke Koper ali proti njej.

b) Diferencirani model transportnega povprasevanja
glede na lego na prometnih geografskih smereh

V drugem primeru diferenciacije transportnega
povprasevanja so v skupini, ki je na primorski smeri
(D_GEOG_DIR_ID=1), Sstevna mesta: 1 Ljubljana, 2 Dane,
3 Bazara in 8 Ajdovscina, v skupini, ki je na gorenjski
smeri (D_GEOG_DIR_ID=2), sta Stevni mesti 9 Naklo in 7
Torovo, medtem ko so v skupini, ki je na $tajerski smeri
(D_GEOG_DIR_ID=3), naslednja $tevna mesta: 4 Pesnica,
5Tepanje, 6 Vransko in 10 Lopata.

V  tako diferenciranem modelu transportnega
povprasevanja smo glede na osnovni model, ki
smo ga ocenili za vsa Stevha mesta skupaj, namesto
spremenljivke, ki meri obseg cestnega blagovnega
prevoza v Nemciji, uporabili spremenljivko za cestni
blagovni prevoz v Avstriji, ki se je glede smiselnosti
ocen parcialnih regresijskih koeficientov izkazala
kot primernejsa. Hkrati smo proucili vpliv obeh
spremenljivk, ki pomembno vplivata na povprasevanje
po prevozu cestnih tovornih vozil v Sloveniji, a jih v
osnovnem modelu na podlagi ekonometri¢nih meril ni
bilo mogoce vkljuciti hkrati.

V tabeli 3 navajamo ocene parametrov diferenciranih
transportnih povprasevanj pri prevozih s tovornimi

vozili glede na lego na prometnih geografskih smereh.

Tri podskupine panela izkazujejo razlicno odzivnost
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transportnega povprasevanja na variiranja cestnin.
Parcialni regresijski koeficient za cestnino za tovorna
vozila znasa na primorski smeri -0,039, na gorenjski
smeri -0,150, na Stajerski smeri pa -0,290. V blagovnem
prevozu je cestnemu prevozu Zelezniski konkurencen
na Stajerski smeri, kjer je elasti¢nost transportnega
povpradevanja glede na visino cestnine najvisja. Tako
ima parcialni regresijski koeficient transportnega
povprasevanja po prevozih s tovornimi vozili glede
na ceno zelezniskega prevoza pozitiven predznak na
Stajerski smeri, torej sta tu cestni in Zelezniski blagovni
prevoz konkurencni obliki transporta, na primorski in
gorenjski smeri sta cestni in zelezniski blagovni prevoz
dopolnjujoca prevoza.

Transportno povprasevanje je, kakor smo ugotovili
Ze z oceno osnovnega modela transportnega
povprasevanja in tudi pri ocenjevanju prvega modela
razlik med transportnim povprasevanjem glede na
lego na V. panevropskem prometnem koridorju, zelo
elasti¢no glede na spremembo stevila delovno aktivnih
prebivalcev Slovenije. Parcialni regresijski koeficienti
imajo pozitiven predznak in dosegajo v primeru
diferenciacije glede na tri prometne smeri za tovorna
vozila mejni vrednosti med 0,275 in 4,641.Torej so razlike
med smermi kar velike. Pri tem je najnizja odzivnost
transportnega povprasevanja glede na spremembe
Stevila delovno aktivnih prebivalcev na gorenjski smeri.
Razlog za to je v stalnem slabsanju konkurencnosti X.
panevropskega koridorja v primerjavi s V. panevropskim
koridorjem, zlasti iz zornega kota alternativnega
zelezniskega prevoza.

Z vidika odzivnosti transportnega povprasevanja na
spremembe bruto domacega proizvoda na prebivalca
je na primorski in gorenjski smeri transportno
povprasevanje bolj elasticno na spremembe bruto
domacega proizvoda na prebivalca kakor za skupen
panel. Drugace pa je na Stajerski smeri, kjer je referen¢ni
koeficient elasti¢nosti nizji, in znasa priblizno toliko
kakor za celoten panel skupaj. Sklepamo lahko, da je tu
cestni prometni tok bolj kot z gospodarsko aktivnostjo
Slovenije povezan z drugimi dejavniki transportnega
povprasevanja.

Iz dosedanjih ocen izhaja, da je transportno
povprasevanje dokaj obcutljivo na gibanje Stevila
delovno aktivnega prebivalstva Slovenije. Poleg tega pa
je na Stajerski smeri pomemben dejavnik transportnega
povprasevanja tudi obseg cestnega blagovnega prevoza
v Avstriji. Parcialni regresijski koeficient -0,371 kaze
negativno povezanost z blagovnim cestnim prevozom
v Sloveniji. Rast cestnega blagovnega prevoza v Avstriji
negativno vpliva na razvoj cestnega blagovnega
prevoza v Sloveniji na Stajerski smeri, z nizjo odzivnostjo
pa tudi na drugih geografskih obmocjih. Predznak
ocene parcialnega regresijskega koeficienta je razumljiv,
saj v Avstriji na osi (jugo)zahod—(severo)vzhod poteka
V. panevropskemu koridorju ¢ez Slovenijo alternativna

prometna pot med severnojadranskimi pristanis¢i ter
srednjo in vzhodno Evropo, t. i. baltsko-adriatski koridor
med Italijo in Poljsko, ki postaja eden najpomembnejsih
koridorjev osrednje Evrope.

Prav tako je iz tabele 3 razvidna razlicna odzivnost
transportnega povprasevanja po prevozih s tovornimi
vozili na posameznih prometnih smereh glede na
ceno goriva. Parcialni regresijski koeficient za gorivo
je na intervalu med -0,442 in -0,921. Obcutljivost
transportnega povprasevanja glede na ceno goriva
je najvecja na gorenjski smeri, kjer je povprasevanje
po tovornih prevozih med vsemi smermi najnizje,
zasi¢enost cestnega omreZja pa visoka, najmanjsa pa
na primorski smeri, kjer je transportno povprasevanje
po prevozih s tovornimi vozili visje, zasi¢enost cestnega
omrezja pa med tremi proucevanimi smermi najnizja.

4, Sklepne ugotovitve

V prispevku smo se ukvarjali z ekonometri¢nim
ocenjevanjem panelnih  modelov  transportnega
povprasevanja po prevozih s tovornimi vozili na
cestninskih cestah v Sloveniji. Prou¢evana je bilabaza 125
razli¢nih podatkovnih serij, ki lahko operacionalizirajo
razlicne dejavnike obravnavanega transportnega
povprasevanja. Na podlagi opravljene raziskave lahko
poudarimo nekaj pomembnejsih vsebinskih ugotovitev
in usmeritev za cenovno in prometno politiko na
podrog¢ju transporta blaga.

1. Transportno povprasevanje po prevozih s tovornimi
vozili na slovenskih avtocestah je cenovno
neelasticno. ZviSevanje cene za uporabo cest bi
upravljavcu avtocest v Sloveniji lahko zagotavljalo
vec finan¢nih virov.

2. Potrjena razli¢na cenovna elasti¢nost povprasevanja
nakazuje potrebo po uvedbi diferenciranih
cestnin, ki omogocajo hkratno upostevanje cilja
finan¢ne vzdrznosti, cilja stroskovnih cen in vecje
internalizacije zunanjih stroskov prevoza, kar je
tudi ena temeljnih usmeritev in ciljev evropske
prometne politike, ki jo je mogoce uresniciti z
uvedbo poenotenega brezkontaktnega sistema
elektronskega cestninjenja, podprtega s sodobnimi
tehnoloskimi reditvami. Priblizevanje tem ciljem
omogoca doseganje vecje alokacijske ucinkovitosti
prometnega trga v Sloveniji.

3. Transportno povprasevanje se precej bolj kakor na
vi$ino cestnine odziva na ceno goriva kot eno od
sestavin skupne cene prevoza, kar kaze, da lahko
cenovna politika povprasevanje po prevozu upravlja
z visino cene goriva.

4. Od vseh proucevanih dejavnikov transportnega
povprasevanja se to najbolj odziva na spremembe
Stevila delovno aktivnih prebivalcev, ki ga lahko



razumemo tudi kot kazalnik delovne aktivnosti
gospodarskega in negospodarskega sektorja
Slovenije, ki je pozitivno povezan z neposredno
gospodarsko aktivnostjo in s SirSo druzbeno
blaginjo, oboje pa je pozitivho povezano s prometno
dejavnostjo kot izvedeno gospodarsko aktivnostjo
drzave.

5. Pomemben dejavnik transportnega povprasevanja
je gospodarska aktivnost Slovenije, ki smo jo v
model vkljucili s spremenljivko bruto domaci
proizvod na prebivalca. Glede gospodarske
aktivnosti se elasti¢nost blagovnega transportnega
povprasevanja na  cestninskih cestah na
V.  panevropskem  transportnem  koridorju
pomembno razlikuje od drugih delov Slovenije.
Nasi izraCuni potrjujejo, da na cestne tokove na
V. panevropskem koridorju domaca gospodarska
aktivnost manj vpliva kot na drugem delu cestnega
omrezja. To posledicno pomeni, da je promet
tega koridorja zlasti tranzitni. Bolj koristno glede
oblikovanja spodbudnih pogojev razvoja domace
gospodarske aktivnosti in posledi¢no transportnega
povprasevanja ter razvoja te dejavnosti je sedaj,
po izgradnji osrednjega (avto)cestnega omrezja,
vlaganje v prometno infrastrukturo drugih perifernih
obmocdij in Se posebej v Zeleznisko prometni
sektor kot okoljsko sprejemljivejsi in energetsko
ucinkovitejsi transportni nacin. Podobno ugotovimo
tudi z ocenjevanjem diferenciranega modela
transportnega povprasevanja glede na tri prometne
geografske smeri.

6. Elasti¢cnost transportnega povprasevanja glede
na cestnino je torej negativna in relativno nizka,
kar lahko potrjuje splosno strokovno ugotovitev
o nizki relativni konkurenc¢nosti alternativnih
prevoznih podsistemoy, tj. cestnega in zelezniskega
prevoza, pa tudi o omejenih zmogljivostih cestne in
zelezniske prometne infrastrukture glede na obseg
transportnega povprasevanja. TakSno ugotovitev
nakazuje tudi krizna elasti¢nost, tj. elasti¢nost
povprasevanja po prevozih na cestninskih cestah
glede na ceno Zelezniskega prevoza. Ta je za vsa
opazovanja skupaj negativna, kar kaZe, da sta
cestni in Zelezniski tovorni transport dopolnjujoci
dobrini. Vendar pa z diferenciacijo transportnega
povprasevanja glede na razlicna geografska
obmoc¢ja ugotovimo, da cestni in Zzelezniski
prevoz na nekaterih obmogjih tudi nadomescata
drug drugega. Sklepamo, da so glavni razlogi za
dopolnjevanje obeh vrst prevoza zlasti omejene
infrastrukturne zmogljivosti, tako v cestnem 3e
bolj pa v Zelezniskem prevozu, in s tem nizka raven
dejanske medsebojne konkurencnosti obeh wvrst
prevozov.

Predlagamo, da prometna politika z vzpostavitvijo
pogojev za spodbujanje razvoja Zelezniskega prevoza
ucinkoviteje upravlja povprasevanje po cestnih
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prevozih, saj tuje empiri¢ne raziskave kazejo (Hirschman,
1995, Matas in Raymond, 2003, Litman, 2012b), da je v
primeru obstoja konkuren¢nih alternativnih prevozov
elasti¢nost povprasevanja po cestnih prevozih visja, s
tem pa je na to povprasevanje lazje ucinkovito vplivati
in ga upravljati. Kot glavne vire diferenciranega odziva
transportnega povprasevanja po cestnih prevozih na
cestnino smo ugotavljali (1) obstojeci obseg prevozov
po cesti, (2) zasicenost prometne infrastrukture ter (3)
ponudbo in konkuren¢nost alternativnih oblik prevoza
in alternativnih transportnih poti. Z vplivanjem na te
dejavnike transporta lahko ucinkujemo na cenovno
elasti¢nost transportnega povprasevanja na cestninskih
cestah v Sloveniji.
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Priloga
Tabela 1P: Pregled razpolozljivih in uporabljenih serij podatkov
Dejavniki . r-ta
Skupina - . "
transportnega . sprem. v |Spremenljivka Vsebina spremenljivke
" A spremenljivke L.
povprasevanja skupini
Cas DATE DATE Leto in cetrtletje leta
Ident'f'ka‘.:ua ID ID ID opazovane enote
opazovanja
1 D_TOLLR_COUNT_ID Stevilka (ID) prese¢ne enote ($tevno mesto na cestninski cesti)
2 BKTV‘OELLR*COUNT* Ime presecne enote (Stevno mesto na cestninski cesti)
3 D_TOLLR_ID Stevilka (ID) cestninske ceste
obi 4 D_PANEU_CORR_ID Ime panevropskega koridorja, na katerem je Stevno mesto
pisne
spremenljivke b 5 D_V_PANEU_CORR Stevno mesto je na V. panevropskem koridorju: ne=0, da=1
. _var'
cestninskega 6 D_GEOG_DIR_ID Geografska smer, kjer je tevno mesto
odseka
7 D_GEO_PR Geografska smer Stevnega mesta je primorska: ne=0, da=1
8 D_GEO_GO Geografska smer Stevnega mesta je gorenjska: ne=0, da=1
9 D_TOLLSIS Vrsta cestninskega sistema: odprt=1, zaprt=0
10 D_RAILWAY_ID ID alternativne Zelezniske povezave
1 Q_TRUCK s Povpra.sevavnje: Stevilo tovornih vozil, ki je v Cetrtletju
prepeljalo stevno mesto
3 Q TRUCK s_1 Povprgsevaznje: Stevilo tovornih vozil, ki je v Cetrtletju
prepeljalo stevno mesto, 1. odlog
3 Q_TRUCK 5.2 Povpra.sevaanje: Stevilo tovornih vozil, ki je v Cetrtletju
prepeljalo Stevno mesto, 2. odlog
Obseg § ] Q var 4 Q_TRUCK_s_3 Povpra.sevelnje: Stevilo tovornih vozil, ki je v Cetrtletju
povprasevanja prepeljalo stevno mesto, 3. odlog
5 Q TRUCK s 4 Povpra‘sevaVnJe: Stevilo tovornih vozil, ki je v Cetrtletju
prepeljalo Stevno mesto, 4. odlog
6 Q TRUCK 5.5 Povpra.sevalnje: Stevilo tovornih vorzil, ki je v Cetrtletju
prepeljalo Sstevno mesto, 5. odlog
7 Q_TRUCK_DAY_AVG_s P(')vvpraseyanje: povprecno dnevno stevilo tovornih vozil, ki je
v Cetrtletju prepeljalo Stevno mesto
1 SD_POPUL _s Stevilo prebivalcev v ¢etrtletju v Sloveniji
2 SD_POPDENS_s Stevilo prebivalcev v ¢etrtletju na 1 km2 v Sloveniji
Stevilo delovno aktivnih prebivalcev, (ZAP-M, SRDAP),
Socialne in 3 SD_PERSEMPL_s Cetrtletno povprecje v Sloveniji
demografske SD_var Stevilo delovno aktivnih prebival -
b > — prebivalcev, (ZAP-M, SRDAP) na
znadilnosti 4 SD_PERSEMPL_PC_s prebivalca v Sloveniji ¢etrtletno
5 SD_REGTRUCK s Stevilo prvi¢ registriranih tovornih vozil v éetrtletju v Sloveniji
6 SD_REGTRUCK_ Stevilo prvi¢ registriranih tovornih vozil na 1000 prebivalcev v
PC1000_s Cetrtletju v Sloveniji
1 S_ACHC_KM DolzZina avtocest in hitrih cest v kilometrih v Sloveniji, letno
2 S_RAILW_KM Dolzina zelezniskih prog v kilometrih v Sloveniji, letno
3 S_TOLLR_LEN DolzZina cestninske ceste v kilometrih
3 S_RAILW_F_LEN Dplzma glternatlvne zelezniske povezave za tovorni promet v
kilometrih
Raven zasedenosti cestninske ceste kot razmerje med
Ponudba in 4 S MARGTOLLROCCUP s povprec¢nim dnev'nim étgvilom Yseh vozil v éetrtletjuvin mejno
raven kakovosti |S var' - —|dnevno obremenjenostjo cestninske ceste v povpre¢nem
transporta - dnevnem letnem Stevilu vozil
Raven zasedenosti cestninske ceste kot razmerje med
5 S_TOLLROCCUP s povprec¢nim dnevnim s:cewlc.)m vseh. vozil v Cetrtletju in .
skupno dnevno zmogljivostjo cestninske ceste v povprecnem
dnevnem letnem Stevilu vozil
6 S_QTRAIN_F_s Stevilo t(_)vormh vlakov na alternativni tovorni Zelezniski
povezavi
7 S_QTRAIN_TOT s Stevilo potniskih in tovornih vlakov na alternativni zelezniski

povezavi skupaj
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Dejavniki Skupina r-ta
transportnega P " sprem. v |Spremenljivka Vsebina spremenljivke
" o spremenljivke L
povprasevanja skupini
1 O_WORK_DAYS Stevilo dejanskih delovnih dni v Eetrtletju
5 O_RTKM_ES_s Obseg opr@vljemh tVonsklh‘kllome'trov v cgstqem blagovnem
prevozu v Spaniji v Cetrtletju, v mio tonskih kilometrov
3 O_RTKM_FR_s Obseg opravljeryh t?nsklh I.<|Iome_trov v ce;tn_em blagovnem
Drudi prevozu v Franciji v ¢etrtletju, v mio tonskih kilometrov
rugi prom.-
tehr?. gejavniki 4 O RTKM IT s Obseg opravljenih tonskih kilometrov v cestnem blagovnem
transportnega O_var' - - = prevozu v Italiji v Cetrtletju, v mio tonskih kilometrov
povprasevanja Obseg opravljenih tonskih kilometrov v cestnem blagovnem
5 O_RTKM_DE_s vy . . o
prevozu v Nemdiji v Cetrtletju, v mio tonskih kilometrov
6 O_RTKM_AT s Obseg opravljeQ{h tf)nsklh .kllome.trov v cgstqem blagovnem
prevozu v Avstriji v Cetrtletju, v mio tonskih kilometrov
7 O_RTKM_CZ.s Obseg oprgvlje.nthtonskl_h kllometrov v.cesf(nem blagovnem
prevozu v Ceski v Cetrtletju, v mio tonskih kilometrov
1 E_HARBOUR_s Obseg pretovora blaga v Cetrtletju v luki Koper v tonah
Indeks industrijske proizvodnje, Cetrtletni podatki, (NACE
2 E_INDPRODIO5_s Rev.2), 2005-100
3 E GDP A s Bruto domaci proizvod po trznih cenah za Slovenijo, v
- = milijonih evrov, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto domaci proizvod po trznih cenah za Slovenijo, v evrih
4 E_GDP_PC_A_s na prebivalca, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto domaci proizvod po trznih cenah za Slovenijo, cenovni
5 E_GDP_GROWTH_A_s |indeks - odstotna sprememba na predhodno obdobje,
Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za EU27 (osnovne cene), v milijonih
6 E_GVA_EU27_A_s evroy, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za EU25 (osnovne cene), v milijonih
7 E_GVA EU25 A s evrov, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za EU15 (osnovne cene), v milijonih
8 E_GVA_EU15_A_s evrov, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za EU27 (osnovne cene), v milijonih
J E_GVA_PC EU27_A s evrov na prebivalca, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za EU25 (osnovne cene), v milijonih
10 E_GVA_PC_EU25_A_s evrov na prebivalca, ¢etrtletni podatki, 2005=100
X Bruto dodana vrednost za EU15 (osnovne cene), v milijonih
Ekonomski E var n E_GVA PC EU15_A s evrov na prebivalca, ¢etrtletni podatki, 2005=100
dejavniki - Bruto dod dnost 23 S| ol )
ruto dodana vrednost za Slovenijo (osnovne cene), v
12 E_GVA_TOT_A_s milijonih evrov, Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za industrijo za Slovenijo (brez
13 E_GVA_IND_A_s gradbenistva, osnovne cene), v milijonih evroy, Cetrtletni
podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za gradbenistvo za Slovenijo (osnovne
14 E_GVA_CONST_A_s cene), v milijonih evrov, ¢etrtletni podatki, 2005=100
Bruto dodana vrednost za trgovina na debelo in drobno za
E_GVA_ . o . .
15 TRADETRANS A s Slovenijo (osnovne cene), transport, nastanitev in proizvodnja
- hrane, v milijonih evrov, Cetrtletni podatki, 2005=100
Izvoz proizvodov in storitev za Slovenijo, v milijonih evrov,
16 E_EXP_A_s Cetrtletni podatki, 2005=100
Uvoz proizvodov in storitev za Slovenijo, v milijonih evrov,
7 E_IMP_A_s Cetrtletni podatki, 2005=100
Bruto place in prejemki za Slovenijo, v milijonih evrov,
18 E_GR_WAGSAL_A_s Cetrtletni podatki, 2005=100
Nadomestila za zaposlene za Slovenijo, v milijonih evrov,
19 E_COMPEMPL_A_s Cetrtletni podatki, 2005=100
Povprecna mesecna bruto placa na prebivalca v Sloveniji v
20 E_GREARN_PC_As | cetrtletju, 2005=100
2 E_NETEARN PC_A s Povpre¢na mesecna bruto placa na prebivalca v Sloveniji v

Cetrtletju, 2005=100
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Dejavniki Skupina r-ta
transportnega P . sprem. v |Spremenljivka Vsebina spremenljivke
. A spremenljivke L.
povprasevanja skupini
1 PD2AS Povprecna drobnoprodajna cena za plinsko olje d-2 v evrih v
- Sloveniji, 2005=100
5 P BY5 A s Povpre¢na drobnoprodajna cena za neosvinc¢en motorni
- bencin, 95-okt. v evrih v Sloveniji, 2005=100
Povprecna drobnoprodajna cena za plinsko olje d-2 in
Cene prevoza in b var 3 P_GAS_AVG_A_s gggg\il?ggn motorni bencin, 95-okt. v evrih v Sloveniji,
energentov - =
Povprecna cena prevoza brez popusta za vagonsko posiljko
v notranjem prometu v Sloveniji, 15-tonski stavek, za 1 tono
mase blaga na alternativni zelezniski tovorni povezavi po
4 P_TRAIN_F_A_s tarifi Slovenskih Zeleznic d. 0. 0. glede na dolZino odseka,
tehtano cetrtletno povprecje upostevajoc stevilo dni, v evrih,
2005=100
Povprecna cestnina za cestninski odsek v Sloveniji za eno
tovorno vozilo (R3, R4), tehtano Cetrtletno povprecje ob
1 TOLL_TRUCK_A_s upostevanju stevila dni, razlike med dnevno, no¢no in
pocitnisko tarifo cestnine in dan spremembe cestnine, v evrih
i v Sloveniji, 2005=100
Cestnina TOLL_var" . - —
Povprecna cestnina za cestninski odsek v Sloveniji za 1 km
ceste za eno tovorno vozilo (R3, R4), tehtano ¢etrtletno
2 TOLL_KM_TRUCK_A_s |povprecje upostevajoc stevilo dni, razlike med dnevno, no¢no
in pocitnisko tarifo cestnine in dan spremembe cestnine, v
evrih v Sloveniji, 2005=100
HC Razdrto—Vipava, Log—Vipava; DC Obvoznica Novo
! Z 4200104 mesto (1. in 2. etapa); HC skozi Maribor, 2. B etapa;
2 Z_5_2002Q4 DC Radenci—Vugja vas, priklju¢na cesta;
AC Ljubljana—Koper, avtocestni prikljucek Razdrto; DC
3 Z_6_2003Q1 §marje—Dragonja (1., 2.in 3. etapa);
4 Z_7_2003Q3 AC Blagovica—Sentjakob; AC Podtabor—Naklo;
Odprtje novih 5 Z 8 200304 AC Bic—Korenitka; ACVucja vas—Beltinci; HC Razdrto—
odsekov Z var - Vipava, Podnanos—Log;
drzavnih cest 6 7.9 2004Q3 AC Ho¢e—Arja vas; prikljucek Celje zahod—Lopata; AC
Kronovo—Smednik;
AC Klanec—Crni Kal—Srmin; AC Korenitka—Pluska; AC
/ Z.10_2004Q4 Krska vas—ObreZje; AC Smednik—Krska vas;
8 Z_11_2005Q3 AC Vransko—Blagovica; HC Skofije—Srmin;
9 Z_12_2006Q2 AC Hrastje—Le3nica;
10 Z_13_2006Q4 AC prikljucek Celje—vzhod (Ljubecna);
Legenda: s - desezonirane vrednosti

A - deflator GDP: bruto domaci proizvod (ne prikazujemo enakih spremenljivk deflacioniranih z deflatorjema B - deflator HICP:
harmoniziran indeks cen Zivljenjskih potrebscin in C - deflator IPPI: indeks cen industrijske proizvodnje, ki so vsebovane v dejanski
bazi podatkovnih serij, ker gre vsebinsko za enake spremenljivke)



