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CLANCI

TEORIJSKA RAZMATRANJA O DUGOROCNOM MEPUSOBNOM
FUNKCIONALNOM ODNOSU IZMEDU FIZICKOG OBIMA
MATERIJALNE PROIZVODNJE I SAOBRACAJA'I NEKIM - -

SPECIFICNOSTIMA POTRAZNJE ZA SAOBRACAJNIM USLUGAMA

- UvOD

U domenu saobralaja, tretlran kao samostalna privredna delatnost u
g$irem smisly, tj. sa makroekonomske polazne tacke, koji ima specifi¢nu ulogu
u procesu drustvene reprodukcije, i &ji razvitak je jedan .od determinantnih
. faktora privrednog napretka uopdte, sve vi¥e dolazi do izra¥aja potreba za
teorijskim i ekonomsko- empiri¢kim ’cretlran]em aktuelne ekonomske. proble-
matike. Pored toga dinami¢ni karakter na¥e plansko-tr¥i¥ne privrede i brz
tempo. njenog razvitka jo§ jafe potencira potrebu. za ekonomsko-empirijskim
izuéavanjem aktuelne problematike i u oblasti sacbraéaja, kako kompleksnim
tako i parcijalnim po svome karakteru i zahvatu. Ovakva teorijska istrazi-
. vanja konkretnih ekonomsko-teoretskih problema iz ove oblasti prlvrede, mogu
se dobrim delom da obrade u okviru ,Zbornika radova nafeg faktulteta”,
iako naravno ne detaljno. Jer, za manje-vife egzakine analize i t.sl. su po-
trebne nau¢ne monografije. '

U okviru uvodnih napomena treba ukratko ukazati u femu se ogleda
specifitna odlika delatnosti saobraaja kao samostalne oblasti proizvodnje
u sferi robnog prometa? Ona se ogleda, pre svega, u prostornOJ promeni,
. preme¥tanju, kretanju robe i vesti, Da bi saobracaj omogudio premeStanje
robe, potrebni su osnovni elementi: saobraéajni putevi i saobratajna sredstva.
Karakteristi¢no je da saobradajna sredstva moraju bxtl u mestu gde se javlja
potreba za transportovanjem robe. Dalje, poznato je da saobraéaj obezbeduje
nuzni kontinuitet procesa drustvene reprodukcije u svim fazama, i da reali-
zacija robe pretpostavlja transportovanje robe u okviru prometa, itd.

Sto se tide dejstva saobralaja na privredu, ukljudiv i tr¥iste posmatrano
kao ekonomska kategorija, ista se manifestuju u sledetem:

— ukoliko je saobralajni sistem efikasniji, utoliko je tr¥iste potpum]e i
obuhvatnije;

— poboljsanje kvaliteta saobradajnog sistema deluje povoljno na trZiSnu
.transparenciju dobara, naroito onih masovnih dobara koja su predmet trgo-
vine u vidu produktivnih berzi i aukcija. Iz ovoga sledi zakljufak da tr¥idte’
umnogome zavisi od kvaliteta saobralajnog sistema,; kao i-da svaka promena
saobracajnog sistema nuZno delu]e na strukturu trzista;!




— saobrataj putem pobolj¥anja kvaliteta transportnih usluga, i iz toga
rezultirajuée intenziviranje robnog prometa izmedu odredenih podrudja, de-
luje u smislu nivelisanja nivoa cene robe; .

— kvalitet saobratajnog sistema deluje na obim i intenzitet specijaliza-
cije proizvodnje, i medunarodnu drudtvenu podelu gada;

— pobolj¥anje saobraajnog sistema doprinosi porastu produktivnosti
rada;

— saobradaj deluje na izmenu strukture poljoprivrede;

— poboljéani saobradajni sistem deluje na formiranja novih saobratajnih
tokova (putnitki i robni saobracaj); -

— dejstvo transportnih trogkova, posmatrano u celini, kao limitirajuteg
faktora, je u sada¥njosti daleko manje nego u proslosti (medutim, uzimajudi
u obzir ukupan iznos transportnih troskova u javnom prevozu, sniZenje trans-
portnih trofkova ima opSteprivredni znacaj). ‘

Iz prednjeg izlaganja, koje usto nije potpuno, vidi se da su ekonomska
dejstva saobralaja videstruka.

Polazedi od delom uopdtenih konstatacija u pogledu aktuelnosti izuta-
vanja odredenih problema iz razli¢itih sektora privrede, u konkretnom slu-
daju iz sektora saobradaja, kao i imajuéi u vidu specifitan karakter i namenu
., Zbornika radova Pravno-ekonomskog _fakulteta”, kao naulne revije radova
nastavno-nauénog kolektiva, mi smo se odlulili za izabranu tematiku. Me-
dutim, treba odmah ovome dodati da time 3to je izabrana ova tema za
predmet istraZivanja, to ne znali niSta vife nego indiciranje na analizu kon-
cepcije o postojanju kvantitativnog medusobnog odnosa izmedu materijalne
proizvodnje i saobraéaja. Ovakva analiza ima i svoj prakti¢an znalaj, o Ci-
jem dometu Ce biti detaljnije razmatrano u daljim izlaganjima. Medutim,
razvoj materijalne proizvodnje i saobracaja, kao uostalom i Citave privrede,
i to uzev dugorofno, ne mo¥e se ni u kom slufaju limitirati na kvantita-
tivne analize i njihove rezultate. NuZna je, naime, kvalitativna analiza i ocena.

I

1. — Zadatak ovog rada je da se razmotre slede¢a pitanja: prvo, posto-
janje kvantificiranog medusobnog odnosa izmedu materijalne proizvodnje i
saobradaja (ukupnog obima i izvrSenog rada saobralaja). U vezi sa pitanjem
odnosa izmedu proizvodnje dobara i saobracaja, potrebno je istadi da za
kvantitativni razvitak javnog saobradaja nije relevantna vrednost materijalne
proizvodnje, bilo ukupne, ili samo industrijske, ve¢ stvarno proizvedena roba,
i to ona koja se pojavljuje na tr¥istu, dakle, ona za koju se javlja efektiv-
na traZnja.

Naslov prvog pitanja ukazuje da se ovde radi o primeni matemati¢ko-
statistitkih metoda u istra¥ivanjima u domenu saobralaja, pri emu se sao-
braéaj tretira kao posebna oblast privrede i koju karakteridu specifi¢ne odlike.

Na osnovu primene matematitkih metoda pojedini autori, protagonisti
ovakve koncepcije, o kojima ée biti reéi u kasnijim izlaganjima, dosli 'su do
izvesnih rezultata u pogledu postojanja kvantitativnog, merljivog ‘odnosa iz-
medu materijalne proizvodnje i ukupnog saobracaja. Iz ovoga proizilazi da
ovde nije u pitanju primena matematitkih metoda u cilju refavanja trans-

1 O ovome videti studiju F. Voigta: , Verkehr”, Zweiter. Band-Zweite Hilfte,
Berlin 1965, str. 1058/1. . '
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portnih problema na nivou privrednih organizacija, veé o ustanovljenju iz-
vesne pravilnosti pojava kao rezultat dejstva odredenog odnosa, kvantita-
tivnog po svome osnovnom obeleZju, izmedu materijalne proizvodnje i rob-
nog saobrataja. O aplikativnoj vrednosti metode linearnog programiranja,
jednog od ekonometrijskog metoda, u iznala¥enju optimalnih refenja u obla-
sti tzv. transportnih problema, bi¢e udinjen kratak osvrt u pododeljku 4, odelj-
ka I ovog napisa. Ovo je ulinjeno sa razloga da bi se uolila specifi®nost
posmatranja relativno dugorofnog odnosa izmedu materijalne proizvodnje i
robnog saobracaja. To zna¢i medusobne veze izmedu ovih dveju velidina,
koja se matematski-kvantitativno mo¥e da izrazi.

Ponavljamo jo# jednom: mi ne gubimo iz vida &injenicu da se u tr¥inoj
privredi javljaju mnoge ekonomski relevantne kvantitativne pojave, koje pu-
tem primene matematskih metoda (primene pojedinih mehani¢ki postavljenih
matematskih modela, apstrakcije u matematitkom obliku) se daju teorijski
donekle uspe$no da obuhvate.* Medutim, kao ¥to je veé ranije naglageno,
nemoguce je zanemariti kvalitativne pojave i faktore. Za ovo svakako nije
potrebno iznogenje konkretnih argumenata.

Kod tretiranja drugog pitanja, tj. pitanja specifi¢nosti potra¥nje za trans-
portnim uslugama, bife ulinjen pokufaj da se izlo¥e osnovne specifiénosti
traZnje za transportnim uslugama, posmatrane kao ekonomske kategorije
robne proizvodnje. S obzirom da se radi o pitanju tra¥nje, ekonomske kate-
gorije relevantne i za nadu plansku robnu privredu, u kojoj se otuda ispo-
ljava dejstvo trZi¥ta, i u kojoj postoji permanentna interfunkcionalnost iz-
medu plana i tr¥idta, to ovde, za razliku od prvog pitanja (gde se prven-
stveno tretira dugorofan odnos izmedu materijalne proizvodnje i robnog
saobracaja u kapitalizmu i sa stanovidta teoretiara-predstavnika gradanske
ekonomske misli) postoji direkina povezanost i sa nafom plansko-tr¥i¥nom
privredom, gde se javlja i robno-novéani mehanizam.

Sto se tile transportnih usluga i njihovih svojstava, treba istaéi da o
ovome postoji dovoljan empirijski materijal. Medutim, znalajno je da pri
razmatranju svojstava, kvaliteta i privrednog znalaja transportnih usluga,
ekonomski teoretidari stavljaju u prvi plan ponaSanje privrednih subjekata.
To znadi stav korisnika transportnih usluga s jedne, i ponudafa transport-
nih usluga, s druge strane. Podela, odn. odvajanje na ponudu i potra¥nju,
nuzno je vec i zbog toga $to ponuda transportnih usluga u daleko veéoj
meri raspolaZe sa akcionim parametrom i kod transpornih usluga, nego ¥to
je to slufaj sa njihovom potraZnjom.2

* O matematitkom metodu analize i korisnosti matematit¢kih postupaka, i
manira prevodenja ekonomskih kategorija u matematitke simbole, vidi novije radove
nadih ekonomskih teoretifara, pre svega: rad Sofkié, B.: Razvoj ekonomske misli,
Beograd 1965, str. 297, i rad Pjanié, Z.: Savremene bur¥oaske teorije vrednosti
i cena, Beograd 1965, str. 150, ff.

2 Vidi o ovome rad S. Klatta: ,Bemerkungen iiber die Eigenschaften der
Verkehrsleistungen in wirtschaftlicher und — geschiechtlicher Betrachtung” — II
Studientagung fiir Verkehrswissenschaft”, Hamburg 1963. Ovaj autor je detaljno
i sistematski proudavao pitanje kvaliteta transportnih usluga, a posebno osobenosti
i ekonomski znafaj kvaliteta tih usluga (Klatt, S.: ,Die tkonomische Bedentung der
Qualitdt von Verkehrsleistungen” — hab. rad, Hamburg 1963). Ovaj autor je pokuSao
da prikaZe u neku ruku, kompletan ,katalog” svojstava transportnih usluga i sao-
bracajnih sredstava. Prema oceni Klatta ukupan broj svojstava dostiZe 15, i obuhvata
svojstva kao Sto su: univerzalna upotrebljivost, udobnost, kalkulativnost, rgdovnost,
ulestalost, masovnost prevo¥enja, ta¢nost, brzina, bezbednost, pouzdanost, itd.



Pitanje tra’nje, jedne faze procesa drudtvene reprodukcije, uzeto je isto-
vremeno u razmatranje, pre svega, sa razloga 3to svaka potraZnja za jednom
odredenom robom implicira uglavnom traZnju za transportnim uslugama.
Naime, potro¥nja jedne robe ,na licu mesta”, tj. u mestu proizvodnje pred-
stavlja izuzetak, koji je utoliko izraZajniji ukoliko su materijalne proizvodne
snage jedne zemlje razvijenije. S tim u vezi potrebno je istaéi da svaka traz-
njo za jednom robom,” i to kako olekivana, tako i efektivna traZnja deluje
na proizvodnju odnosne robe. Otuda i mogucénost presumcije o postojanju
funkcionalnog odnosa izmedu proizvodnje materijalnih dobara i njihovog
transoprtovanja u sferi prometa. Medutim to po pravilu nije sludaj, doduge pod
odredenim pretpostavkama. Tako Kulman, F. (Kuhlmann, F.) raspravljajuéi o
ovom problemu®, navodi ,da ukoliko se isklju¢i moguénost vremenski raz-
dvojene tra¥nje za robom s jedne, i transporta s druge strane (rokovi ispo-
ruke), kao i ako se uzme da je kvota unutradnjeg transporta (tj. transporta
izvan prometa, dakle, ,kretanje sredstava za proizvodnju u procesu pro-
izvodnje”) i ostalog statistitki neobuhvacenog saobraéaja (na pr. lokalni prevoz
u drumskom saobracaju) nepromenjena, tada smanjenje potraZnje za robom ima
uvek za posledicu smanjenje odgovarajuceg obima saobratajnih usluga. Ovo,
pre svega, stoga, jer u sektoru saobrataja se ne mogu odvojiti proizvodnja
i tra¥nja. Naprotiv, u sferi materijalne proizvodnje ovo razdvajanje predstavlja
pravilo, pojto volumen proizvodnje, bilo iz tehni¢kih uzroka, bilo iz kojih
drugih uzroka iz domena rada, uglavnom se ne moZe da prilagodi, i to
,in uno actu”, kolebanjima u traznji. Izravnanje izmedu proizvodnje i pro-
meta (tranje) se postie putem lagerovanja (medutim transportne usluge se
ne mogu uop$te da lageruju), koje time postaje odlud¢ujuéa veza izmedu pro-
izvodnje i saobraéaja. Svako kolebanje zaliha u sferi proizvodnje izaziva
kolebanje u pogledu obima saobraaja”. Razmatranja Kuhlmana se odnose
uglavnom na pitanje saobrataja i njegovog volumena u uslovima konjunk-
turnog kretanja privrede. O ovome Ce biti reéi u kasnijim izlaganjima.

2. — Treba napomenuti da u stru¢noj literaturi se pretenim delom na-
ilazi na radove u kojima se uzajamni odnos izmedu fizickog obima proiz-
vodnje, po pravilu industrijske proizvodnje, bilo u celini, ili po pojedinim
va¥nijim grupama industrijskih proizvoda, i izvréenog rada jedne saobracajne
grane (obino Yeleznica, jo§ uvek vodeée saobraajne grane u unutragnjem
robnom saobracaju), tretira numericki, tj. na bazi empirijskih cifarskih veli-
%ina. Mi demo- u na¥em napisu prikazati kvantitativno-empiricku analizu K.
]. Richtera o uzajamnom odnosu izmedu industrijske proizvodnje i izvrse-
nog rada Yeleznice u Demokratskoj Nematkoj Republici# Pri tome je prime-
njen korelacioni metod, koji prema stanovi¥tu Richtera predstavlja pogodan
metod za prikazivanje medusobnog odnosa izmedu razlititih ekonomskih po-
java. Isto tako bi¢e prikazane teorijske koncepcije nau¢nih saradnika Insti-
tuta za ekonomska istra¥ivanja u Minhenu Schneidera i Riithleina, zatim R.
Streifingera, dalje, rad autorskog kolektiva (saradnika ovog instituta): ,Pred-
vidanja u pogledu razvitka tra’nje za robnim transportom u SR Nemackoj

3 Kuhlmann F.: Die Abhingigkeit des Verkehrsaufkommens von der konjunk-
turellen Entwicklung, Gottingen 1965, str. 12.

4 K. J. Richter: Zur Untersuchung &konomischer und technischokonomisher
Zusammenhinge im Eisenbahnwesen mit Hilfe des Korrelationsverfahrens — in Wis-
senschaftliche Arbeiten der Hochschule fiir Verkehrswesen, Berlin 1961.
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do zakljuno 1975. godine”, Berlin 1965%, kao i najnovijeg rada E. Gleissnera,
saradnika Instituta, koji ée biti uskoro objavljen pod naslovom: ,Medusobni
odnosi izmedu privrede i robnog saobralaja”.** Isto tako razmatralemo pri~
kaz medusobnog kvantitativnog odnosa izmedu materijalne proizvodnje i sao-
bracaja datog u vidu indeksa od strane engleskog ekonomiste K. F. Glovera.

U radu Schneidera i Riithleina, objavljenog 1957. godine se poslo od
konstatacije da se materijalna proizvodnja i robni saobraéaj medusobno uslov-
ljavaju. Polazeéi od ovoga studija je imala za zadatak da objasni da 1i iz-
medu razvoja materijalne proizvodnje i porasta obima prevoza u Zeleznitkom,
re¢nom i drumskom saobralaju, postoji jedan merljivi (numeriéki) odnos.
Znali odnos koji omoguéuje ex ante zakljuéak u pogledu priblifnog obima
robnog saobradaja (tj. ex ante projiciranje obima robnog prevoza) na bazi
olekivanog fizitkog obima . materijalne proizvodnje. Ova dva autora vrsili
su istra¥ivanja na osnovu jedne korelacione analize i ustanovili su usku me-
dusobnu vezu izmedu ovih dveju veli¢ina, koja se veza mogla da izrazi u
vidu jedne linearne regresione jednatine. Pri tome materijalna proizvodnja
reprezentovana je preko reprodukcije u industriji. ST

Studija Streifingera, objavljena je kasnije, tj.” 1961. godine pod nazi-
vom ,Materijalna proizvodnja i izvrieni rad saobralaja — istraZivanje o od-
nosu izmedu poveéanja proizvodnje i robnog prevoza” (Giiterproduktion und
Transportleistung — Eine Untersuchung iiber Zusammenhang und Wachstum
von Produktion und Giiterverkehr). : ) :

3. — Kao $to je u uvodu napomenuto te¥ifte nadih izlaganja stavljeno je
na pitanje postojanja korelacionog odnosa izmedu fizi¢kog obima industrijske
proizvodnje i ukupnog volumena saobraéaja, odnosno izvréenog rada saobracaja,
kao i osnovne specifiénosti tra¥enja za transportnim uslugama. To znali da
se kod prvog pitanja u stvari radi o aspektu kvantitativnog uporedenja dugo-
rofnog razvoja materijalne proizvodnje i robnog saobraaja. Pri tome razma-
tranja pojava se vr¥e u opsteprivrednim, odnosno $irim razmerama. Medutim,
imajuéi u vidu razmatranje aktuelne problematike iz oblasti saobrataja, i da
e s tim u vezi biti kori$éene, odnosno prikazane matematsko-statistitke metode
i odgovarajuéi matematitki instrumentarij, to, u najmanju ruku, u dovoljnoj
meri opravdava nastojanje bliZeg sagledavanja linearnog programiranja. Dalje,
upoznavanja - teorijskih metoda prognoze za planiranje saobrataja na visem
nivou,® &inilaca volumena saobraéaja, i t.sl. Pored toga nalin prilaZenja po-
_stavljenoj tematici delom zahteva sa svoje strane obuhvatanje napred navedenog
pitanja, iako se time, naravno, neée moéi postiéi Zeljena optimalnost i sistema-
tinost. To se faktitki ne mo¥e ni olekivati, jer su izvesna pitanja izuvide
obimna i slo¥ena, da bi se mogla sa drugim zajedni¢ki da izutavaju.

4. — Sto se tile primene linearnog programiranja, najpoznatijeg postupka
mikroekonomskog operacionog istra¥ivanja, treba posebno istati da se ono
stalno navodi kao dokaz podesnosti operacionog istraZivanja, i to uglavnom
u vezi sa problemom transportovanja.® Linearno programiranje posmatrano kao

#* Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach Giitertransporten in
der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 197s5.
#* Autor E. Gleissner, rado nam je ustupio na koriSéenje rukopis svoje studije.
"5 Kao $to je veé napomenuto u nafem radu bile, pored ostalog, prikazana
studija u kojoj se izlaZe koncepcija o korelacionom odnosu izmedu volumena sao-
bradaja i materijalne proizvodnje. )
6 Kuhlhavy, E.: Operations Research, Wiesbaden, 1963, str. 54—55.



kvantitativni metod, i kao afirmisana samostalna specijalizovana naudna dis-
ciplina, se u sudtini sastoji u tome da se jedna ekstremna vrednost (mak-
simum ili minimum) jedne linearne funkcije proratuna’, pri ¢emu se uzimaju
u obzir jednadine i nejednadine (uslovi). Dalje, linearno programiranje
bazira se na pretpostavci linearnosti, kao i da je broj kobminacija
faktora odreden. Razume se da pojedini autori preteruju u pridavanju
znataja linearnog programiranja. Tako u monografiji ,Linear Programming
and Economic Analysis” (Njujork 1958), &ji su autori prof. P. Samuelson. R.
Dorfman i R. Solow, se posebno podvladi: da linearno programiranje spada
u najva¥nije elemente posleratnog razvoja gradanske ekonomske teorije. ..
Brzom razvitku linearnog programiranja u SAD doprineli su zajednicki
napori matematitara, privrednih organizacija, statistiara i ekonomista. Inale,
linearno programiranje, zajedno sa input-output analizom i ,teorijom igara”
(game theory or theory of games),? spada u tri osnovne grane linearne eko-
nomike. Sto se tie posebnog doprinosa razvoju linearnog programiranja, u
tom pogledu mo%e se navesti niz nau¢nika, poéev od matematitara D. Koéniga
i Egevary,-zatim Leonida Kantorovi¢a, F. Hitchcocka, F. C. Koopmana, G. B.
Dantziga, koji je specijalno razvio simpleks metod, u kome se priznaje naj-
znacajniji doprinos razvoju linearnog programiranja.l® Sem toga Dantzig se smatra
vodeéim teoretiarem u ovoj oblasti, i za koga je Keneova , Tableau Economi-
gue”, jedan rudimentarni primer jednog modela linearnog programiranja.*
Kao $to postoje autori koji bez rezerve akceptuju matematske modele
uopite, pa prema tome i transportne modele, tako ima i autora koji su skep-
tiéni u pogledu praktine vrednosti operacionih modela. Doduge, oni se ogra-
ni¢avaju na to da uka¥u da kod tretiranja problematike prognoziranja budu-
éh promena u strukturi lokacije, tj. buduéih lokacija, operacioni modeli (ana-
liza uporednih troskova, industrijska- kompleksna analiza, linearno i nelinearno
programiranje, regionalna i interregionalni input-output analiza) pokazuju
izvesne nedostatke. Na taj nafin se umanjuje njihova upotrebljivost kod po-

7 IznalaZenje optimuma koji se uvek nalazi u jednoj od ekstremnih talaka
date funkcije — maksimum ili minimum, predstavlja sudtinu problema kod svih
ekstremnih vrednosti, odnosno zadataka. Pnoéto se uvek postavlja kao uslov da
traZeno reéenje mora biti ne samo mogude nego i optimalno, to se za metode
kojima se refavaju ovakvi zadaci upotrebl]ava izraz optimalno programiranje. Inace,
razlika izmedu metoda linearnog i nelinearnog programiranja se sastou u tome Sto
u slufajevima gde se veze medu faktorima od kojih zavisi refenje datog problema
mogu izraziti jednadinama prvog reda (tj. linearno), problemi se refavaju mefcdom
linearnog programiranja. Naprotiv, u sludajevima gde se veze medu faktorima od
kojih zavisi reSenje datog problema mogu izraziti icklju¢ivo jednadinama drugoga
i vidih redova, problemi se reSavaju metodom nelinearnog programiranja. O ovome,
zatim o optimalizaciji tro§kova transporta putem metoda linearnog programiranja,
o metodu distribucije, osnovnom metodu za re$avanje transportnog problema, kao
i novijih varijanti linearnog programiranja, tj. metoda koeficijenata i metoda poten-
cijala, videti ¢lanke Kovalevi¢, B. objavljenih u Casopisu ,,Ekonomlka preduzecéa”,
Bgd 1965, sv.'br. 5 i 8/65. Posebna vrednost napisa Kovadeviéa je u nadinu izlaganja
specifiéne materije.

8 Samuelson, P. i ostali, op. cit. str. VIIL

9 U referatu Kantorovifa o primeni matemati¢kih metoda u ekonomskim istra-
Zivanjima, podnetom na medunarodnom kolokvijumu odrzanom u Budimpe$ti 1963.
god. se istide da ,teorija igara” ima uslova za efikasnu primenu u ekonomici” —
vidi ,ekonomist” Bgd. 1964, sv. 1, str. 153—154. Prikaz i ocena teorije igara dati su
u navedenoj knjizi Z. Pjaniéa, str. 110 ff.

10 R. Stanojevié: Matemati¢ki metodi u analizi ekonomike preduzeéa, II deo,
Ni§, 1964, str. 3.

1 E. Kulhavy: Op. cit. str. 205.



stavljanja opSteg planiranja saobralaja. Medutim, putem kombinovanja me-
toda mogu se posti¢i zadovoljavajuéi rezultati.!?

Kao $to je poznato mikroekonomsko operaciono istraZivanje (engl. ,,Ope-
rations Research”, franc. ,recherche opérationelle”, nem. ,Operationsfor-
schung”, tal. ,ricerca operativa”) obuhvata vi¥e nau¢nih metoda, od kojih se
kao u potpunosti afirmisani metod smatra linearno programiranje (¢ija mate-
maticka definicija je jednostavna). Isto tako poznato je da je operaciono istra-
Zivanje prvobitno imalo ¢&isto vojni karakter. Kasnije operaciono istraZivanje
je postalo istra¥ivatko podrudje u sistemu tehni¢kih i ekonomskih nauka.
Praksa je potvrdila da se operaciono istraZivanje moZe sa uspehom da primeni
u oblasti materijalne proizvodnje, saobraaja, trgovine (prodaja i istraZivanje
trZista) itd.

S obzirom da se linearno programiranje redovno navodi kao dokaz prak-
ti¢ne primenljivosti operacionog (ili operativnog) istraZivanja, i to najle¥ée u
vezi sa reavanjem transporinog problema, Sto privladi nadu posebnu paznju,
vredno je pozabaviti se pitanjem postizanja optimalnog refenja putem linear-
nog programiranja, i to transportne metode. Pri tome se ima u vidu polazna
postavka, naime, da je problem postavljen u vidu adekvatnog matematickog
modela (prethodno odreden kriterij optimalnosti i kvantitativno izraZeni limi-
tirajuci dinioci).1?

Zahvaljujuéi nauénoistraZivatkoj aktivnosti i daljoj razradi metoda za
uspe$no reSavanje transportnog problema, u stru¢noj literaturi se navodi sve
vedi broj primera koji dolaze u obzir, i kod kojih se putem linearnog progra-
miranja mogu pronadi optimalna refenja. Time se stvara osnov za donoSenje
konkretnih ekonomskih odluka numeri¢ki fundiranih.

Navode se slededi primeri:

— optimalna velidina voznih sredstava, pri éemu se, uzimaju u obzir: broj

" wvozila, tipovi vozila, brzine vozila, nosivost vozila, udaljenost, odnosno
relacije prevoza;

— izrada internih planova transporta;

— optimalno iskori$éenje teretnih vagona;

— uklanjanje zastcja kod ukr$tavanja; A .

— odredivanje optimalnog postupka kod utovara, istovara i pretovara,
dimenzije brodova i dimenzije kod pretovara rude i uglja;

— iznalaZenje povoljnih saobracajnih veza;

— izrada plana reda voinje, reda letenja i plana obavljanja slube;

— efikasna i brza manipulacija na $alterima,: na grani¢nim prelazima,
mostovima i dr.14

7

Potrebno je istaéi da navodenjem gornjih primera nije iscrpljen ,katalog”
praktiéne primene linearnog programiranja u re$avanju komplikovanih proble-

12 Videti Voigt, F.: Untersuchung iiber die Differenzierung der Problemstellung
einer Generalverkehrsplanung fiir Nordrhein-Westfalen ... Hamburg 1963, str. 175.

13 R. Stanojevié: Op. cit. str. 10. Pored toga u naSoj stru¢noj ekonomskoj
literaturi moZ¥e se veé naéi izvestan broj rasprava iz oblasti primene matemati¢kih
metoda u ekonomskoj analizi i planiranju. Tako ukazujemo na ediciju ‘Saveznog
zavoda za privredno planiranje, publikaciji br. 1 i 3. Pored toga navodi se rad
Mirkovié Dragoslava o linearnom programiranju kao jednom od metoda operativnog
isterativna metoda), transportni, metod rasporedivanja i metod redosleda.

14 E, Kulhavy: Op. cit. str. 189.



ma eksploatacije saobradaja i drugih problema optimiranja u ovoj posebnoj
privrednoj delatnosti. * :

U svim granama saobracaja, sa izuzetkom cevovoda i elektri¢nih vodova, -
javlja se poseban problem — problem praznih voZnji saobralajnih sredstava.
Specifitna problematika praznih voInji rezultira, pre svega, iz okolnosti da
pre nego %to dode do ponude transportne usluge i njene proizvodnje, saobra-
cajna sredstva moraju biti u mestu potraZnje, tj. u mestu odakle ¢ée se roba
transportovati. Mesto opredeljenja” jéednog tovara moZe da koincidira sa me-
stom od koga ¢e se novi tovar da transportuje. Medutim ova koincidencija
nije permanentna pojava. Otuda nastaje potreba da prazno vozno sredstvo
bude dopremljeno do mesta potrebe, tj. do mesta utovara.l’® MoZe se reéi da
se veé poodavno preduzimaju razne mere u cilju smanjenja praznih voZnji
vozila, pre svega, teretnih. Radi se, dakle, o sni¥enju, redukciji praznih voZnji,
jer o potpunom eliminisanju ne moZe biti uopste redi. Sprefavanje, odnosno
svodenje praznih vo¥nji na minimum, znali pre svega, povelanje ekonomske
eficijencije faktora proizvodnje angaZovanih u oblasti saobracaja. U vezi s tim
potrebno je imati u vidu &injenicu da prazne voZnje ne znale jednostavno vi-
$ak kapaciteta shvacen u tradicionalnom smislu refi. Prazne voZnje iziskuju
rad koji se usto ne moZe tretirati kao neposredno koristan. Pojedini autori
identifikuju prazne vo¥nje sa rasipanjem narodnoprivrednih resursa,® koje je
utoliko znalajnije, s obzirom da transportovanje. robe iziskuje neznatno vece
trotkove nego kod kretanja praznih teretnih vozila.” Smanjenje praznih voznji
deluje na sniZenje prose¢nih trogkova listog prevoza. Istovremeno putem sma-
njenja praznih vo¥nji mogule je realizovati podmirenje traZnje za transport-
nim uslugama sa manjim brojem vozila. Usto, time se rasteretuju delovi sao-
bratajne mre¥e. Naime, smanjuje se broj vozila koja se kreéu prazna.

Pored toga %to postoji op¥teprivredni interes za smanjenjem praznih voZnji,
redukcija kretanja praznih teretnih vozila atraktivna je i sa stanovidta trans-
portera — saobradajnih preduzeéa, jer ona dovodi i do povedanja prihoda.

I u iznala¥enju optimalnih refenja u ovom posebnom sektoru kompleksne
problematike u oblasti racionalne eksploatacije saobraéaja, aktivnu ulogu ima
linearno programiranje. Ukratko, putem linearnog programiranja moguéa su
takode optimalna reSenja u pogledu redukcije praznih voZnji teretnih vozila.’®

15 H, St. Seidenfus: Organisatorische und preispolitische Mbglichkeiten der
Verminderung von Leerbewegungen der Transportmittel, — Géttingen 1965, str. 7 ff.

16 H. St. Seidenfus, navedeno delo, str.” 8.

17 Ibidem, str. 8, 11—12. ’

18 O ovome videti: Korda, B.: Statisticky obzor, Praha 1959, sv. g; Arne
Sjoberg: Ein Sanierungsplan fiir die Schwedischen Staatsbahnen — Stockholm 196%;
Fekete, A. i Kecskemethy, I.: Linearprogrammierung im Transportwesen, -Ost-Berlin
1961; L.. L. Teherov: Primenenie matemati¢eskih metodov v ekonomike, — Moskva
1962; publikaciju Saveznog ministarstva saobralaja SR Nemactke, u redakciji B.
Lehberta: Okonomische Beitrige zur Losung von Verkehrsproblemen, Bonn 1963.
U ovoj publikaciji izlo¥en je primer ekonometrijskog prilaZenja problemu odnosa
izmedu materijalne proizvodnje i dru¥tvenog proizvoda, s jedne, i robnog saobra-
¢aja, s druge strane. PoSto je u ovoj publikaciji primenjen metod ekonometrijskih
istraZivanja, postavlja se pitanje karaktera ekonometrijskih istraZivanja, i mogucnosti
davanja procene putem ekonometrije. Ovde treba pre svega istaéi da ekonometrijska
istraZivanja nemaju karakter egzaktnih izralunavanja, iako se primenjuju usvdjene
matemati¢ke metode. Pored toga, moguénosti davanja procena putem ekonometrije
zavise od odredenih pretpostavki. Osnovne pretpostavke su: $iroki statisti¢ki funda-
ment i uspela konstrukcija modela koja odgovara. postavljenom problemu (V. Annales
suisses d’économie des transports, Bern 1963, sv. 4).
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II

1. — U uvodnom poglavlju svoje knjige: ,Teorija regionalnog planiranja
saobraéaja”,!® koja, nema sumnje, predstavlja doprinos nau¢noj saobraéajno-
ekonomskoj literaturi, profesor F. Voigt (sa Univerziteta u Bonu), razmatra
osobenosti planiranja saobracaja, za koje je potreban raznovrstan i detaljan

. statisticki materijal, kao i odgovarajuée metode prognoza. Voigt takode raz-
matra pojam prognoziranja (predvidanja) i diferencira prognoze u nekoliko
‘vrsta. Voigt razlikuje etiri vrste prognoza:

a) globalne prognoze;

b) sektoralne prognoze (prognoze proizvodnje pojedinih sektora privrede,
obima saobrataja po saobratajnim granama, itd.);

- ©) specijalne prognoze.2?

Pored napred navedenih prognoza postoji niz mefovitih prognoza. U vezi
sa problemima prognoziranja u odnosu na regionalno planiranje saobraéaja,
Voigt istiCe znadaj prognoza za ukupne relevantne velidine (j. &njenice i zbi-
vanja) u sklopu izrade plana razvoja saobraéaja, pri éemu se pledira za dugo-
roéni plan.*! Iz ovoga se mo¥e zakljuditi da izrada plana bitno zavisi od prog-
noza relevantnih velid¢ina.2? -

Sto se tide teorijskih metoda prognoze u svrhu planiranja razvitka sao
bracaja, Voigt navodi sledeée metode:2 - :

— intuitivni metod;
— metod ekstrapolacije trenda; -
— metod srazmere;
_ — metod analogije;
— metod funkcije potra¥nje;
— metod zakonitosti razvitka;
— metod modela razvitka;
— metod iteracije.

¥ V. F.: Theorie der regionalen Verkehrsplannung — Ein Beitrag zur Analyse
ihrer wirtschaftlichen Problematik, 1964, Pod pojmom »Planiranje saobraéaja”, Voigt
podrazumeva postavljanje modela optimalnog zajednitkog dejstva razlititih saobra-
¢ajnih sredstava u jednom podrudju, a sa 3to je moguée manjim anga¥ovanjem
faktora proizvodnje u vrdenju transportnih usluga. ’

20 Voigt, F.: Op. cit. str. 11—12.

21 Voigt daje prednost dugoroénom okvirnom planu razvoja saobradaja. Prema
njegovom glediftu okvirni plan se moZe da bazira na rudimentarnim i manje pre-
ciznim prognozama. Inale, Voigt pod pojmom ,prognoza” podrazumeva tvrdenje
prema kome ce, pod odredenim pretpostavkama, nastupiti jedan dogadaj, odnosno
odredena grupa dogadaja...” itd. Za razliku od prognoze, pod projekcijom se ima
podrazumevati tvrdenje koje se odnosi na buduénost i koje vaZi sa izvesnim ogra-
nienim stepenom verovatnole. Razlike izmedu prognoze i projiciranja postoji-u
pogledu verovatnoce nastupanja unapred predvidenog dogadaja, odnosno pojave.

22 F. Voigt: Op. cit. str. 150; isti autor: Theoretische Grundlagen einer Regio-
nalen Generalverkehrsplannung, Hamburg 1964, str. 212. .

23 Isto delo, str. 152. Prema gledi¥tu Voigta ove metode prognoza su takode
podesne za izradu projekcija, koje se, - pored ostalog, mogu lakfe da postave
nego prognoze. - . .



Treba istadi da svi oznadeni metodi se ne mogu smatrati kao potpuno efi-
kasni nau¢ni metodi planiranja saobra¢aja. Otuda i nuZnost iznalaZenja savr-
Yenijih metoda prognoziranja podesnih za planiranje saobracaja.?

Ograniteni prostor, a takode i odsustvo neophodnosti, kao i s obzirom
na osnovnu tematiku i cilj na¥ih istra¥ivanja, ne namele obavezu detaljnijeg
razmatranja specifiénosti svih napred navedenih metoda, i izvodenja rele-
vantnih zaklju€aka. Stoga éemo se ograniliti na prikaz i ocenu metoda kore-
lacije, metoda koji je primenjen u radu Schneidera i Riithleina, kao i u radu
R. Streifingera, u kojima je istraZivana korelacija izmedu materijalne proiz-
vodnje i saobraéaja. To upravo i predstavlja prvo pitanje u okviru nagih istra-
Y¥ivanja o kvantitativnom, numeritkom odnosu izmedu pojedinih privred-
nih sektora. A _

Kod metoda korelacije op¥ta je postavka da ukoliko se moZe da dokaze
postojanje uZe, jednostavne (obicne) ili multipl korelacije izmedu vremenskih
serija dveju ili vife velidina, i ako je pretpostavka u doveljnoj meri fundirana
u pogledu odr¥avanja ovog odnosa i u buduénosti, tada je moguca prognoza
jedne od velidina, ako za druge velitine postoje prognoze.?

Primena metoda korelacije dofla je do izraZaja u domenu saobralaja,*®
i to u nizu sludajeva. Tako, na primer, istraZivana je korelacija i korid¢ena u
svrhu prognoziranja:

(1) izvr¥enog rada u saobracaju i drudtvenog brutoproizvoda, narodnog
dohotka, potro¥nje pogonskog goriva;

(2) izmedu obima saobraajnih  usluga Zeleznica, relnog saobracaja
i drumskog saobraéaja, i materijalne proizvodnje i uvoza odredenih grupa
dobara; :

(3) izmedu ukupnog obima transportnih usluga, odnosno izvrienog rada
Yeleznice, refnog saobraéaja i daljinskog drumskog saobracaja, i fizitkog
obima proizvodnje odredenog broja dobara, kao i uvoza pojedinih masovnih
dobara odredenih grupa;?®’

(4) izmedu indeksa saobrataja i indeksa materijalne proizvodnje odre-
denih grupa proizvoda znalajnih industrijskih grana;

24 Prof. E. Tuchtfeldt (Univerzitet u Bernu) u svome &lanku ,,OpSteprivredno
okvirno planiranje u uslovima protivretnih migljenja” (Weltwirtschaftliches Archiv,
Hamburg 1965, Band 94, Heft 1), isti¢e da u sektorskom podrutju se prvo polelo sa
okvirnim planiranjem "(economic Frame Planning), i to u oblasti saobradaja 1 ener-
getike. Razume se, ovde je u pitanju planiranje u uslovima kapitalistitkog privred-
nog sistema. :

25 Voigt, Op. cit. str. 154.

26 Razmatrajuéi pitanje mikroekonomskog modela, &ije formiranje predstavlja
centralni problem makroekonomskog operativnog istra¥ivanja, i u okviru toga pitanje -
izvodenja eksperimenata na operaciono-analititkom modelu, Kulhavy u svome delu,
veé na vide mesta citirano, i pored ogranienja u pogledu usvajanja principa céteris
paribus u sistemu ekonomskih nauka, smatra da treba primenjivati postupak Kore-
lacije. Narogito tamo gde za to postoje izgledi za postizanje uspeha. Pri tome, prema
gleditu Kultavya treba iéi na jednostavne korelacije, drugim refima, moZe se
odustati od kori¥éenja multipl-korelacije, koje uzimaju u obzir dejstvo vife elemenata
(faktora): Doduse postoji i suprotno stanoviSte, tj. da treba dati prednost multipl-
-faktorima ogledu, specijalno u slufajevima u kojima izmedu pojedinih faktora
postoji medusobni odnos, te zbog toga samo ona izuéavanja imaju svoje opravdanje
koja istovremeno uzimaju u obzir vide faktora (str. 136).

27 Autori: W. Schneider i A. Riithlein, zatim R. Streifinger, kao i F. Glover
(Statistics of the Transport of Goods by Road, — London, 1960), su svoje rasprave
usmerili na pitanje verifikacije postojanja korelacionog odnosa izmedu materijalne
proizvodnje i saobracaja.
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" (5) izmedu broja putni¢kih automobila i broja stanovni$tva, kao i narod-
nog dohotka, odnosno nominalnog dohotka po jednom stanovniku.

Rezultati postupka pod (2), (3) i (4) su zadovoljavajuéi u celini uzev.
Medutim u pogledu postupka pod (1) se stavlja primedba. Naime, dru$tveni
brutoproizvod i narodni dohodak su isuviSe globalne veliine, i one natkri-
vaju razlike u razvitku pojedinih privrednih sektora, te stoga one-ne mogu
da posluZe za postavljanje adekvatne (dugoroéne) prognoze u- pogledu sao-
brataja i izvrSenog rada saobracaja.?®

Inale, prednosti korelacione metode su uglavnom sledece:

— ona uzima u obzir znalajne medusobne odnose kop postoje izmedu
razli¢itih veli¢ina;

-- ona je racionalnija u pogledu obima rada, u odnosu na druge postupke
koji se mogu da primenjuju za iste prognoze;

— ona pruza moguénost $iroke primene informacija sadrzamh -u datom
cifarskom materijalu.

Razumljivo, metod korelacije nije lifen svojih nedostataka Ovde treba
pomenuti sledele: zapostavljanje moguéih strukturnih pomeranja i novih
nastalih uticaja, -zatim nu¥nost poznavanja dugih vremenskih serija, dalje,
pretpostavke, na kojima podiva korelaciono izradunavanje,” uopdte uzev, nisu
ispunjene, itd.?* Medutim, ne treba gubiti iz vida cinjenicu da posmatrano
u celini, metod prognoze zasnovan na korelacionom izraunavanju je pokazao
zadovoljavajuce rezultate. Sto se ti¢e saobracaja, u ovom domenu su pomoéu
metoda prognoze postavljene kako globalne tako i sektorske -prognoze.

III

1. — Kao $to je vel ranije naglafeno, u ovom odeljku biée razmatrani
radovi u kojima se raspravlja o medusobnom odnosu izmedu materijalne pro-
izvodnje i saobradaja. Prvi rad u kome je razradena "koncepcija postojanja
ovakvog odnosa jeste rad K. Richtera, raden u okviru Instituta za statistiku
i osnove ekonomike transporta u NDR, objavljen ‘u zbirci nau¢nih radova
Visoke saobradajne $kole u Drezdenu®® Richter tretira u sudtini pitanje ne-
posredne zavisnosti rada Zeleznica (tj. jedne. grane saobraca]a) od flzlckog
obima industrijske brutoproizvodnje.

Richter polazi od osnovne postavke da medusobni odnosi izmedu obima
industrijske proizvodnje i izvr¥enog rada ZYeleznice, tj. veliine transportnih
usluga, su veoma znadajni za analizu delatnosti Yeleznica, kao i za projiciranje
razvoja transportnih usluga Zeleznica. Dalja konstatacija Richtera jeste da
nalelno uzev, povecanje ili smanjenje industrijske proizvodnje, pri demu se
utlca}ru faktori ne menjaju, ili — samo u neznatno] meri menjaju, u nacelu
imace za posled1cu porast ili smanjenje obima izvr¥enog rada Yeleznica. Ovaj
odnos moZ¥e da se deformife pod dejstvom dru$tvenoekonomskih faktora.

Prema zvanitnim statistickim podacima NDR u razdoblju od 1950—1959,
koje je uzeto za posmatranje, u Nemackoj Demokratskoj Republici industrijska
proizvodnja, uzeto u vrednosnom izrazu, beleZi porast od 23,7 milijardi DM

28 Uporedi F. Voigt: Op. cit., str. 155.

30 K. I. Richter: Zur [mtersuchung Skonomischer-und technisch- okonomlscher
Zusammenhiinge im Eisenbahnwesen mit Hilfe des Korrelationsverfahrens (Abhin-
gigkeit zwischen der industriellen Bruttoproduktion und der Eisenbahngiiterver-
kehrsleistung) in Wissenschaftliche Arbeiten ~der Hochschule fur Verkehrswesen,
Berlin 1961.
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na 64,2 milijarde DM. U istom vremenskom periodu izvrfen rad Zeleznica
povecao se od 15,1 na 31,6 miliona tarifskih tonskih kilometara prevezene robe.
 Naredni grafikoni se odnose na razvoj industrijske proizvodnje i izvrSe-
nog rada ¥eleznica u posmatranom periodu (1950—1959) i to pod a) prikaz
u vidu vremenskih serija (proizvodnja u mld. DM; izvrdeni rad Zeleznica
u mil. tkm, i pod b) korelaciona figura (X1 = vrednost proizvodnje;
Y1 = izvrieni rad Zeleznica).* :

—2 2
2 1 |n_ . 1
= __ — = __ | 6021, 6 —23,96 =27,1
3=k [ =] |-

1 n._.._. - - 1
IxXy 0 [Exxyl—nx y]::E(10948.2-——10.43,09.23,96):60,7

Korelacione mere su:
oo

- 430,9 = 43,09
1 10

i=1
12t noro—2_ 1 i .
X = iz—lm — 5% =10 | 2l je jednostavnije :
2_1 1 —2 1
[ =—- 3 xi2 e - - 19'987’9—43,092=141,6
LS| x 10

Iz napred iznadenih veli¢ina proizlazi:

1. — regresioni koeficijent:
Sxy 60, 7

=

b= T
SX2 141, 0

= 0,429

2. — koeficijenta:

a =y — bx = 23,96 — 0,429.43,09 = 5,47

3. — regresiona funkcija (odn. regresiona prava)
Y = 5,47 + 0,429. X
4. — merilo odredenosti
2 2
2 5 xy 60,7
=l = 0,9602
T T ax2sy 2 141627 960

. — korelacioni koeficijent

1= 09602 = 0,9799

A%

* X = aritmetitka sredina pojave x
Y = aritmeti¢ka sredina pojave y
Sx2, Sy2 = varijansa po X, odnosno-y
Sxy = kovarijansa
12



Iz ovoga prozlazi visoki korelacioni ‘koeficijent od blizu 0,98, $to znal
skorc apsolutni. Medutim isti ne predstavlja realno merilo zavisnosti, s obzi-
rom da je prekoraden usled zajednitkcg kompleksa uzroka obeju vremen-
skih serija. ‘

Da bi se prikazao realni medusobni odnos izmedu industrijske proiz-
vodnje i izvrienog rada Zeleznice, Richter prikazuje korelaciono izralunavanje
sa promenljivim vrednostima, tj. poveéanje vrednosti iz godine u godinu.
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- Primenjeni tok izraunavanja daje sledete vrednosti:

1. regresioni koeficijent b = o0,0610

© 2. koeficijent a: " a = 2,1075 .
3. regresiona funkcija A y = 2,1075 —0,0610 A
4. merilo odredenosti - B = 0,02187
5. korelacioni koeficijent r = 0,1479

Iz ovoga proizlazi da se suprotno korelaciji prvobitne vrednosti sa koe-
ficijentom od blizu 0,98, za apsolutne vrednosti porasta (apsolutnog porasta
industrijske proizvodnje i apsolutnog porasta izvréenog rada Zeleznica), javlja
se jatina korelacije od o,1479. To znati jedan izrazito labavi medusobni odnos
izmedu vrednosnih izraza obeju pojava. Ova &injenica je takode vidljiva u
narednom grafikonu podeljenom na a!) i na b'), pri demu pod a') znadi kore-
lacija izmedu apsolutnih vrednosti porasta industrijske proizvodnje i izvréenog
rada Zeleznice u robnom prevozu 1950—1959. godine, dok pod b') znadi prikaz
vremenskih serija (proizvodnja u mld. DM, i izvrSeni rad Yeleznice u mil.
tkm.) i korelaciona figura (Ax1 = proizvodnja u mld. DM, i&y1 = izvrdeni
rad u mil. tkm.). '

U toku daljeg izralunavanja regresione funkcije izmedu osnovnih posma-
tranih pojava i korelacionog koeficijenta, Richter ukazuje na to da se jedan
drugi rezultat dobija kod korelacije relativnih vrednosti porasta industrijske
proizvodnje i izvrienog rada Zeleznice u posmatranom periodu. Ovaj rezultat
je prikazan u slede¢em grafikonu pod a%) i b%), tj. porast industrijske pro-
izvodnje (u mld. DM) i kretanje izvrienog rada Yeleznice (u mil. tkm.) u vidu’
prikaza vremenskih serija, i korelacione figure (Px = proizvodnja i Px = izvr-
geni rad Zeleznice). ' ’

Iz prednjih grafikona se vidi da su izratunavanja polazila od toga da
je utvrden korelacioni koeficijent od r = 0,5963 tj. okruglo o0,60. U odnosu
na korelaciju izmedu apsolutnih vrednosti porasta, ovde se javlja znatno pove-
anje znalaja u¥eg odnosa, iako korelacioni efekat izmedu prikazanih vred-
nosti (iznosi 0,98) nije postignut.

Po oceni Richtera razlika u korelacionim koeficijentima za apsolutne i
relativne vrednosti porasta su ,listo matematitke prirode”? Ovo svakako
treba shvatiti u tom smislu da je pomoéu matematike utvrdena tendencija
u menjanju medusobnih odnosa. Dalji zakljudak, do koga je dosao Richter,
jeste da kod istra¥ivanja odnosa izmedu vremenskih serija putem ratuna
korelacije, prvobitne (izvorne) vrednosti se ne mogu primenjivati. To znadi
da ne postoji korelacija vremenski promenljivih osnovnih velidina. Dalje, da
u zavisnosti od cilja koji se Zeli da postigne putem kvantitativnih istrazivanja,
uzebe se odgovarajuée promenljive vrednosti na osnovu rafuna korelacije.
Dalje, povelanje obima transportujue robe izazvane porastom industrijske
proizvodnje, se ne odra¥ava u istoj meri kod svih saobratajnih grana. Na
ovu pojavu diferenciranog efekta materijalne proizvodnje na pojedine grane
saobrataja ukazuju i drugi autori koji proufavaju ove odnose. I, na kraju,
Richter istie da su dobivene korelacione veze isuvile neznatne, da bi se
iz toga mogli izvuéi konkretni zakljucci o perspektivnom razvoju.

Pri oceni rada Richtera treba pre svega imati u vidu okolnost da se radi
o uzajamnom odnosu izmedu industrije, dakle, jedne privredne grane, i Yelez-
nice, &to ée reéi, jedne saobraéajne grane. Dalje, da se radi o uzajamnom odnosu
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izmedu industrijske proizvodnje i rada Yeleznice u jednoj odredenoj zemlji, i to
sa socijalistickim privrednim sistemom, i u jednom odredenom vremenskom
razdoblju. I, najzad, $to je od posebnog znalaja, industrijska proizvodnja je
vrednosno izraZena a izvrieni rad Yeleznice je izra¥en u tonskim kilome-
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trima. To znaci korid¢eni su potpuno heterogeni statisti¢ki podaci. Time se
medutim ne umanjuje znafaj opiteg zakljutka o nepostojanju neposredne
zavisnosti rada Zeleznica od industrijske proizvodnje. )

U granicama postavljenog zadatka Richter nije bio u moguénosti da objasni
da li uslovljeni uzajamni odnos izmedu industrijske proizvodnje i robnog
prevoza u Zeleznickom saobralaju, nije posledica diverzije transporta robe: sa

31 Razume™ se, fiziki obim industrijske proizvodnje se mo¥e samo u vidu
odgovarajuceg indeksa da izrazi. :
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Yeleznitkog na drumski saobrataj (javni i za sopstvene potrebe), zatim same
strukture Seleznitkih tarifa, izmene strukture privrede, ili mozda posledica
promena u razme$taju novih standorta”, pojatane -disperzije industrije, itd 32
5. _'7a nata razmatranja potrebno je konstatovati u kojoj meri su ranije

navedeni saradnici Instituta za ekonomska istraZivanja Schneider i Riithlein
uspeli u svome pokudaju da dadu odgovor na pitanje o postojanju kvantitativ-
nog odnosa izmedu materijalne proizvodnje i robnog saobraéaja u SR Nemackoj.

Kao period posmatranja uzeto je vremensko razdoblje od 1885. do 1955.
godine, podeljeno u Cetiri posebna dela. Ukupna materijalna proizvodnja je
predstavljena preko industrijske proizvodnje, a obim saobracajnih usluga
obuhvata prevezenu robu u Zeleznitkom, renom i drumskom saobracaju
(dugolinijskom). Smatralo se da je dovoljno ako se uzmu 1y grupa produkata
{iz domale proizvodnje i uvoza) radi prikaza medusobnog odnosa u vidu
regresione jednadline. .

Kao rezultat istra¥ivanja, koja su po prvi put bila primenjena, tako da
predstavljaju u izvesnom smislu napredak, ustanovilo se putem jedne kore-
lacione analize, postojanje uskog medusobnog odnosa izmedu ovih dveju
veli¢ina. :

Na koncepcije Schneidera i Riithleina stavljene su razlitite primedbe.
U ovom pogledu treba pre svega istaéi sledele:

— u metodolotkom pogledu studija je jednostrana, jer se ogranitila
na koli¢inu prevezene robe kao merila, a ne izvr¥eni rad izraZen
u tonskim kilometrima. Ovim se umanjila dokumentarna vrednost
kvantitativne analize; )

— izra¥ena je izvesna skeptinost u pogledu valjanosti odabiranja -
jedne relativno male grupe proizvoda u cilju prikaza odnosa iz-
medu obima materijalne proizvodnje i fizickog volumena sao-
braéaja.?® Ova primedba nije se potvrdila, jer kao $to ce se videti
iz kasnijih izlaganja, u novijim studijama o istom problemu, se
koristi jo¥ manji broj grupa produkata. Time se, nalelno uzev
ne spori prednost detaljno dezagregirane nomenklature vrste, odn.
grupe roba, u pogledu sadrzajnije analize (kvantitativne). -

— Bader, W. u svome radu ,Volumen proizvodnje i volumen sao-
brataja,®* u kome je bez primene matematickih modela naveden’
niz faktora relevantnih u pogledu interfunkcionalnosti izmedu ma-
terijalne proizvodnje i saobralaja, istice da su autori Schneider
i Riithlein, pomoéu ratuna korelacije utvrdili postojanje uske po-
vezanosti izmedu obima materijalne proizvodnje i volumena rob-

, 1nog saobraéaja (koeficijent iznosi r = 0,997).

Medutim ova matemati¥ka analiza ne polazi uvek od pravilnih pretpostavki.

Iako su autori konstatovali da postoji niz faktora uticajnih za nastajanje robnog

32 Premda su za utvrdivanje korelacionog odnosa izmedu kretanja industrijske
proizvodnje i obima odnosno rada u saobradaju, potrebna specijalna istraZivanja,
koja uslovljavaju i odgovarajutu statistitko-dokumentacionu osnovu, mo¥e se ipak
konstatovati opiti trend stalnog porasta fizitkog obima materijalne proizvodnje
(indeks . ukupne industrijske proizvodnje) i fizi¢kog. volumena robnog saobradaja
(indeks usluga preduzeca javnog saobradaja i veza) u naSoj zemlji.

33 K. F. Glover: Statistics of the Transport of Goods by Road, — London, 1960.

3¢ W. Bader: ,Produktionsvolumen und Verkehrsvolumen”, Freiburg, 1958.
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prevoza povezanog sa odredenom materijalnom proizvodnjom, i to u pogledu
obima prevoza, zatim pravea' prevoza, daljine prevoza, strukture prevoza,
nadina prevo¥enja, itd. ovi uplivi, s obzirom da u izralunavanju nisu bili
postavljeni, negirani su u samom istra%ivanju® Isto kako Bader stavlja pri-
medbu autorima zbog njihovog tvrdenja da u toku trideset godina nije doglo
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do nekih znadajnih promena u strukturi transportnog supstrata. Bader s pravom
isti¢e da se tetko moZe pretpostaviti da u jednoj dinami¢noj privredi ne dolazi
do kontinuelnog procesa strukturnih promena. Ove promene imaju neposredni
efekat, kako u pogledu materijalne proizvodnje tako i robnog saobracaja;*

— u studiji nisu uzeti u obzir kao uticajni faktori promene u raz-
meétaju proizvodnje, odnosno stanovniftva. Isto tako zanemareni
su institucionalni faktori, kao na primer politika regionalnog raz-
voja. Doduge, ovi faktori su tegko procenljivi. Medutim oni se ipak
moraju uzeti u obzir, tj. da se kvantificiraju, jer mogu u prili¢noj
meri da deluju u sektoru saobracaja.3?

Kvantificiranje olekujuleg robnog saobralaja osnovnih saobracajnih grana
unutraénjeg saobracaja, uzeto za svaku granu ponaosob, se ne moZe postici
putem direkine projekcije traZnje za transportnim uslugama. S obzirom da
postoji znatna moguénost supstitucije izmedu Zelezni¢kog i reénog saobracaja,
i to u odnosu na obim saobracaja, rad ovih dveju saobraéajnih grana za jedan
relativno du¥i vremenski period, nije moguce, sa stanoviSta ekonomske racio-
nalnosti, neposredno prognozirati. Otuda potreba da se najpre projicira ukupan
robni saobradaj u opSteprivrednim razmerama. Tek posle toga je moguce
pristupiti razdeobi ukupnog saobradaja na pojedine grane saobracaja. Ovakav
metodologki pristup ovom problemu je ostvaren tek u kasnijim radovima
IFO Instituta, o kojima ée biti jo§ refi u naem napisu.

3. — Slitno kao u prethodnoj studiji, u radu. R. Streifingera tretira se
pitanje postojanja stohastitke povezanosti izmedu materijalne proizvodnje i
saobrataja, i to izvrienog rada saobralaja. Medutim, izmedu ova dva rada
postoji razlika. Razlika izmedu studije Schneider-Riithleina i studije Streifin-
gera se ogleda u sledefem:

U prvoj studiji tretira se obim robnog saobracaja, tj. suma od strane
pojedine saobradajne grane prevezene robe) koji je samo jedna merljiva veli-
¢ina koja pokazuje globalni kvantitativni razvitak robnog saobradaja u posma-
tranom periodu. Druga merljiva velidina je izvren rad saobracaja, gde se
pored kolitine prevezene robe izraZene u tonama, uzimaju u obzir tonski
kilometri i proseéna daljina prevoza3® Medutim, potrebno je imati u vidu
razlike u statistickim pokazateljima rada pojedinih saobralajnih grana. -

Kao robni prevoz uzet je ukupan broj izvrenik tonskih kilometara. Ma-.
terijalna proizvodnja, pod kojom se podrazumeva ukupna koli¢ina proizvede-
nih dobara namenjenih unuirainjem i spoljnom prometu (izvozu), i to iz
domena ekstraktivne i preradivalke (tefke), industrije, reprezentovano je preko
17 robnih grupa (11 grupa iz domale proizvodnje i 7 iz uvoza).?

Strefinger polazi od pravilne postavke da za kvantitativni razvitak robnog
saobradaja nije bitna vrednost proizvodnje, nego efektivno proizvedena koli-
Yina robe, kao i da ukupna roba na tr¥i¥tu, nalelno uzev, odreduje traZnju
za transportnim uslugama.

Sto se tife prakti¢ne primenljivosti rezultata do kojih je dofao Streifinger,
mo¥e se reéi da je autor s pravom upozorio na ¢injenicu da matematicko-
-statistickom metodom prikazan numeri¢ki odnos izmedu proizvodnje i uvoza

86 Ibidem, str. 48.

37 Videti o ovome: F. Voigt: Theorie der regionalen Verkehrsplanung, str. 69.
38 R. Streifinger: navedeno delo, str. 1o. o
39 Ulelée ovih 17 robnih grupa u ukupnom robnom prevozu iznosi oko 4/5.
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izabranih grupa proizvoda (11 + 6), i izvrSenog rada saobraaja, vaZzi samo
ukoliko se pretpostavke nisu bitno izmenile, na osnovu kojih je iznadeno
postojanje ovakvog kvantitativnog odnosa. Stoga Streifinger isti¢e potrebu per-
manentnog’ proveravanja rezultata izralunavanja pa &ak i njihovu promenu.®
Inale Streifingeru se mo¥e zameriti §to nije uzeo u obzir promene u
razme$taju proizvodnje i promene u broju i strukturi stanovni$tva, do kojih je
dodlo u posmatranom periodu (tj. od 1920—1937 i od 1950—1958). ‘

4. — Engleski ekonomista K. F. Glover, inae pristalica stava o mogu¢no-
stima kvantitativnog prikaza odnosa izmedu proizvodnje i saobraéaja, pokugao
je da prika¥e odnos izmedu robnog saobralaja i materijalne proizvodnje u
du¥em vremenskom razdoblju. U tu svrhu Glover je sastavio godignji indeks
ukupnog prevoza robe i godinji indeks industrijske proizvodnje. Sastavljeni
indeks pokazuje izvesne tendencije kretanja ovih dveju veli¢ina. Tako, na
primer, pokazalo se da u periodu od 1¢38 do 1951. godine obim transportnih
usluga u Velikoj Britaniji je rastao brZe nego materijalna proizvodnja. Medu--
tim, pofev od 1951 godine fizicki obim unutradnjeg saobracaja je rastao spo-
rije od industrijske proizvodnje. Razlog za ovaj kontrast izmedu ova dva
razdoblja treba, pored ostalog, tra¥iti i u promeni u dinamici i strukturi uvoza.

Kvantitativni rezultati, procene, koje se mogu davati na bazi ovih dvaju
indeksa, su ex-post po svome karakteru. To ée reéi, da oni ne mogu da po-
slufe kao baza za projiciranje razvitka robnog saobradaja u duZem vremen-
skom periodu.

5. — Sve napred obuhvalene studije, iako se u njima zapaa napredak
u pogledu postupka projiciranja i metoda obradivanja, nisu uspele da pruZe
zadovoljavajuéa re$enja, narolito u pogledu daljeg razvoja robnog saobralaja,
analiziranja i projiciranja obima saobraaja u odredenom dufem vremenskom
razdoblju u buduénosti. Ova op$ta konstatacija se, pre svega, zasniva na
ulestalim zahtevima koje upuéuju vrhovni dr¥avni organi u oblasti saobracaja
i saobraajne politike, naulnoistraZivatkim ustanovama - za preuzimanjem
daljih izudavanja problematike projiciranja dugoro¢nog razvoja robnog sao-
brataja. Kao karakteristilan primer mogu da poslufe odgovarajuéi zahtevi
federalnog Ministarstva saobrataja SR Nemadke IFO-Institutu za ekonomska
istra¥ivanja, koji se, kako se to moglo iz dosadagnjih izlaganja da vidi, odavno
intenzivno bavi izufavanjem dugoroénih odnosa izmedu privrede i robnog
saobra¢aja. Ovaj Institut je akceptovao postavljeni zahtev i u relativno kratkom
roku zavrio dve studije po pitanju razvoja potraZnje za transportnim uslu-
gama do 1975, i odnosa izmedu privrede i robnog saobralaja (pored studije
o tendencijama razvitka robnog saobradaja u SR Nemackoj, objavljenoj
1960. godine). )

Interesantno je videti koliko se napredovalo u teorijskoj. koncepciji i njenoj
razradi o efikasnoj primenljivosti kvantifikacije odnosa izmedu privrede i sao-
brataja uopéte, kao i u pogledu ekonomski racionalnog direktnog projiciranja
razvitka robnog saobraéaja, itd. Za saznanje o tome obe studije pruZaju rela-
tivno Siru osnovu. Prema tome, mogule je izvudi odgovarajuée zakljucke u
pogledu osnovnih’ postavki od kojih se poglo u pojedinoj studiji, zatim u po-
gledu istra¥ivanih metoda primenjenih u istraZivanom radu, i dometa pro-
jekcije projiciranih analiza robnog saobracaja.

40 R. Streifinger: Op. cit,, str. 45.
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U prvoj studiji u kojoj se tretira pitanje razvitka potraZnje za robnim
transportima, tj. razvitkom ukupnog sacbralaja 'i njegove raspodele do za-
klju¢no. 1975. godine, istiu se sledee postavke:

— projiciranje robnog saobracaja za vremenski perlod duz1 od jedne dece-
nije, skoplano je sa znatnim teskoama, te su mogule i odgovarajude greike.
Projiciranje robnog saobrataja izraZeno u tonama i tonskim kilometrima,
uslovljava detaljnu analizu i prethodnu procenu razliditih faktora i kompone-
nata, koji deluju na potraZnju i ponudu transportnih usluga;#

— rezultati dugoroéne prethodne procene mogu da vaZe samo ako u pro-
jiciranom razdoblju postavljeni uslovi za buduéi razvitak i dalje ostanu ili
¢e oni nastupiti;*? :

 — za razliku od metodolotkog pristupa projiciranju robnog saobralaja
primen]enog u ranijim studijama IFO instituta (autori: Schneider, Riithlein
i Streifinger), uzet je agregat od svega devet grupa proizvoda, i to Sest grupa
artikala iz domade proizvodnje i tri grupe artikala iz uvoza,*® umesto 17 grupa
proizvoda koliko je bilo obuhvaéeno u ranijim studijama ovog instituta;

— novinu u metodoloskom pogledu predstavlja pristupanje projiciranju
robnog saobraaja pomoéu veleg broja opétih i posebnih velifina, s tim da
se nezavisno dobiveni rezultati uporede ili medusobno da kombinuju. Iz ovog
razloga pristupilo se proceni razvitka robnog saobralaja (Zeleznickog, recnog,
drumskog i saobralaja cevovodima) na osnovu olekivanog razvitka realnog
dru$tvenog brutoproizvoda (definisanog u smislu teoretskih postavki gradan-
ske ekonomske misli).* U pogledu. predvidanja tendencije razvitka privredne
aktivnosti, naime, realnog dru$tvenog brutoproizvoda, podlo se od izvesnih
" osnovnih pretpostavki, pre svega, od pretpostavke da ¢e u toku projiciranog
vremenskog razdoblja biti obezbedena puna zaposlenost, zatim da ée proiz-
vodnost rada zabeleZiti znatan porast, itd. ®

- 8to se tide 6p§’cih -rezultata do kojih se doglo u istraZivanju, narofito u
pogledu tendencije- razvitka robnog saobraca]a u toku pro;1c1ranog vremen-
skog razdoblja, treba pomenuti sledele:

(1) primarni determinantni faktor, kako ukupnog robnog saobralaja tako
i saobradaja po pojedinim saobraajnim ‘granama jesu: op$ta privredna aktiv-
nost, razvoj energetike, metalurgije, gradevinske industrije, i najzad razvitak
robnog prometa. Tome treba dodati i specifitne &inioce relevantne za ucesce
pojedinih saobraéajnih grana u ukupnom robnom saobraéaju, itd. Kao Sto
se vidi radi se- o uopste nespornim faktorima. Medutim u pogledu projekcione
analize i njene primenljivosti, va¥Zna je pretpostavka o konstantnosti saobra-
¢ajne politike i relacije tarifskih stavova izmedu pojedinih saobralajnih grana.
Razume se, dopu$taju se neznatne promene u saobralajnoj politici, §to vazi
i za samu tarifnu politiku. Da li ée se ova pretpostavka da verificira u praksi,
ostaje jos da se vidi. To ¢e pre svega da zavisi od strukturnih promena u
oblasti privrede, koje ée svakako imati uticaja i na saobralajnu, odnosnd.
tarifsku politiku. -

41 Vidi: Die voraussichtliche Entwicklung der Nachfrage nach Gutertransporten
in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahre 1975, str. 12.

42 Jbidem, str. 12.

43 Na bazi kori$éenja devet grupa proizvoda projicirana je i buduéa struktura
robnog saobradaja, uzeto po granama saobralaja.

* Vidi 508kié, B.: Razvoj ekonomske misli, Bgd. 1965, str. 295.
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U pogledu dinamike porasta robnog saobralaja u Zeleznitkom, reénom,
drumskom i saobradaju naftovodima, u studiji se dodlo do zakljutka da upravo
pod uticajem strukturnih promena, da ¢e se iste sporije razvijati nego drustveni
brutoproizvodi. Tako dok ¢e izvrieni rad saobracaja beleZiti porast u celo-
kupnom projiciranom periodu od 2,7%, dotle ée prosetna stopa porasta realnog
druétvenog bruto proizvoda iznositi u periodu 1966/7o. god. 4,2%, a u periodu
1971775 Cak 1 4,8%0.44 .

Na pitanje postavljeno u vezi sa ovom studijom, narotito u pogledu njenog
doprinosa — teorijskog i metodoloskog — moZe ‘se, pre svega, konstato-
vati sledece

— studija se odlikuje predno$éu time $to je obuhvatnija, naime, ona ne
posmatra izolovano pojedinu saobraéajnu granu, veé sve grane saobralaja
u unuira$njem saobradaju, a usto i saobralaj po respektivnim osnovnim
grupama proizvoda;

— razmatranja se ne ogranifavaju na razvitak robnog saobraca]a, veé se
protezu i na razvitak pojedinih sektora proizvodnje (energije, metala, prehram-
benih proizvoda, kretanje uvoza);

— razvitak robnog saobralaja direktno je povezan sa ex ante procenom
razvitka druStvenog brutoproizvoda, dakle, sa jednom realnom égregatnom
veli¢inom vrednosno izraZenom; ’

— studija ima i tu prednost ¥to je uzet u razmatranje razvitak'proseéne
daljine prevoza; dodude, podaci se odnose na jednu odredenu zemlju
(SR Nemacku), zemlju odredene privredne strukiure i stepena razvoja sao-
braéajpog sistema;

— i najzad, i za ovu raspravu u kojoj su kvantificirani medusobni odnosi
izmedu privrede i saobralaja, va¥i medutim zaklju€ak o nuZnosti aktualiziranja
matemati¢ki ‘iznadenih medusobnih odnosa konscen]em najnovijih stati-
stlcklh podataka o ‘ .

— Dosadasn]a razmatranja pokazala su da se medu osnovnim zadacima
istrazwan]a medusobnog odnosa izmedu privrede i robnog saobradaja, posebno
isticala razrada fundirane osnove za dugorofno projiciranje robnog saobracaja.
Treba istaéi da isti zadatak ima i najnoviji kolektivni rad IFO instituta, % koji
je u $tampi. Ovaj rad ima pored toga i cilj usavr§avanja analize medusobnih
odnosa izmedu robnog saobraaja i privrede. Time bi se dobrim delom omo-
guéilo da se utvrdi interfunkcionalnost izmedu komponenata dru$tvenog bruto-
proizvoda (investicije, individualna i op¥ta potro¥nja itd.), kao i drugih eko-
nomski determinantnih veli¢ina s jedne strane, i odgovarajuéih grupa proizvoda
u robnom saobralaju, s druge.®

Kao vremensko razdoblje posmatrano uzet je penod od 30 godina, tj.
19350—-1960. S obzirom da indeks industrijske proizvodnje nije podesan kao
data varijabla, to je u radu takode primenjen. metod izbora va¥nih grupa
proizvoda izraZenih u tonama. Po¥to i uvoz’ vaZnih grupa proizvoda deluje
na obim saobraéaja, to Je u radu takode obuhvaden i uvoz doti¢nih grupa
proizvoda.

IstraZivanja su ponovo potvrdila moguénost ob]asn]avan]a ex post raz-
vitka robnog saobraaja. Pri tome su bile ekonomski i statisti¢ki u dovoljnoj
meri obezbedene skoro sve _izrac‘funate funkcije u pogledu odnosa izmedu

44 V1d1 navedenu studiju, str. 20 i 27.
45 Die Zusammenhinge zwischen Wirtschaft und Guterverkehr, Berlin, 1965.
46 Navedeni rad, str. 11.
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privrede i robnog saobralaja. Medutim, daleko je znacajnije pitanje u kojoj
se meri utvrdene medusobne zavisnosti mogu da upotrebe u cilju prognozi-
ranja dugoroénog razvitka robnog saobraaja, i to u celini i po pojedinim
saobradajnim granama. Najnovija istraZivanja, prema refima odnosnih autora-
-istra¥ivata, su u moguénosti da pru¥e osnovu za projiciranje ukupnog sao-
braaja.4? Sto se tie projekcije robnog saobradaja pojedinih grana saobraéaja.
ostalo se na nivou pobolj¥anja metoda projiciranja strukture ukupnog sao-
brataja po granama saobraéaja. Ovo poboljfanje metoda projiciranja se moZe,
pored ostalog, postiéi putem obuhvatanja proizvodnje i uvoza odredenih grupa
proizvoda kao date varijable.

Inale, smatra se da za prethodnu projekciju robnog saobracaja postoje
dva natina: prvi se sastoji u tome da se putem realnog drudtvenog brutopro-
“izvoda globalno proceni ukupan robni saobralaj, i potom da se pokusa na
osnovu predvidajuéeg razvitka ule$éa pojedinih grana saobrataja u ukupnom
saobracaju, da dobije jedna rudimentarna polazna osnova o buduéoj strukturi
saobradaja po pojedinim vidovima saobracaja. Da bi se postigla konzistentnost
ukupne procene, potrebne su medutim brojne projekcije. Druga moguénost je
primena metoda detaljnog projiciranja robnog saobracaja.® Putem ove metode
moguée je bolje fundiranje raspodele buduéeg ukupnog saobralaja na pojedine
grane saobraéaja. No, i pored toga za projiciranje raspodele ukupnog saobra-
¢aja na pojedine grane saobraéaja, potrebna su opseZna kvantitativna istraZi-
vanja o determinantnim faktorima raspodele saobracaja. Isto tako konstato-
valo se da su potrebne analize dejstva saobradajnih tarifa na razvitak robnog
saobrataja. Pretpostavka je kvantificiranje razvitka cena transportnih usluga
putem indeksa robnih tarifa. Analize su takode potrebne u vezi sa uzajamnim
odnosima izmedu spoljne trgovine i robnog saobraéaja. S obzirom na sve vedi
znalaj spoljnotrgovinske robne razmene, potrebno je posvetiti posebnu paznju
medunarodnom saobradaju.

: Kao #to se iz napred izlofenog vidi, istraZivanja se imaju siste-
matski da-nastave.
R v

Osnovne specifitnosti potraZnje za saobracajnim uslugama.

Treba, pre svega, odmah na poletku posebno ista¢i jednu op$tu konsta-
taciju. Naime, ekonomski faktori koji imaju svoje znalenje za strukturu po-
tra¥nje za transportnim uslugama, usled njihove brojnosti i diferenciranog
stepena va¥nosti, tefko se mogu u celosti da sagledaju. 1 to, vife po-
sredno nego neposredno.*? )

U struénoj ekonomskoj literaturi uéinjeni su mnogi pokuSaji iznalaZenja
prihvatljivih kriterija u pogledu faktora relevantnih za potraZnju, tj. strukturu
potra¥nje za transportnim uslugama. Saznanje u pogledu potraZnje u celini
ili u pogledu njene strukture je va¥no, pre svega, zbog toga 3to za donoSenje
odluke u pogledu konkretne saobralajne politike, investicija u saobracaju,
i t.sl, je potrebno raspolagati odgovarajuéim osnovama o globalnoj potraZniji

' |
. 47 Navedena studija, str. 117—119.
--- 48 Op. cit., str. 122,

49 S obzirom da struktura potra¥nje za transportnim uslugama podleZe dejstvu

niza faktora, otuda proistitu tefkole egzakinog prognoziranja kretanja volumena

i izvr¥enog rada saobralaja (v. Voigt, F.: Theorie der regionalen Verkehrsplanung,
str. 66).
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za transportnim uslugama, zatim u kojim sektorima privrede se moZe ofekivati
‘porast potra¥nje, i u kojoj meri ée pojedine saobradajne grane biti angaZovane
i robnom i putni¢kom saobralaju.5? -

Posmatrano u celini, u pogledu teoretskih stavova u pogledu koncepcije
o tra¥nji za transportnim uslugama, ne bi se moglo reéi da postoje neka
izrazito divergentna mitljenja. Kad je re¢ o traZnji za transportnim uslugama,
ima se u vidu efektivna tra¥nja na tr¥idtu, tj. na tr¥i$tu transportnih usluga.
Dalje, ovde se pre svega tretira struktura potra’nje, a ne njena elasticnost.

Pojedini saobraéajni ekonomisti polaze od osnovne postavke da Zelje za
transportom u robnom sektoru ne predstavljaju neposrednu, izvornu traZnju,
veé sekundarnu. Ona ima samo komplementarni znalaj prema glavnim zbi-.
vanjima u domenu proizvodnje, prometa ili potraZnje. Sledstveno ovakvoj tezi
tra¥nja za transportnim uslugama je prete¥no refleks potraZnje za robom, a ne
neposredna konsekvencija jedne u prostoru ispoljavajuée izolovane sklonosti
za transportom.’! Izuzev relativno dosta retkih sludajeva, u kojima nove mo-
guénosti prevoza (nove saobralajnice, nova saobraajna sredstva) stvaraju
takozvani ,,pravi novi saobrataj”, ukupnost traZnje se moze uzeti kao objek-
tivna datost, &iji tok prete’nim delom odreduju fakfori izvan sektora sao-
brataja.’? Dalje, iznosi se stanoviite da se potrebe za saobralajem imaju
uglavnom tretirati kao ,derivativne potrebe”. Time se Yeli istaéi da sam ‘sao-
bradaj nije prvobitan objekt potrebe, veé odredene robe, nahodenje na odre-
denom mestu® U vezi s tim, potrebno je po nafem mi¥ljenju istaéi (pored
opéteusvojene konstatacije o znafaju saobradaja kao nuZnog elementa konti-
nuelnog procesa drutvene reprodukcije), da $to sam saobralaj nije izvorni
predmet potrebe, time se niukoliko ne umanjuje znacaj i dejstvo saobradaja
u sferi prometa. Naime, sa¥eto formulisano, od saobraaja — prostorne trans-
misije ljudi i dobara, zavisi zadovoljavanje ekonomskih potreba drustvene
zajednice. . ’ . ) :

Interesantno je da i Medunarodni sindikat transportnih radnika®, stoji na
stanoviftu da ukupna potraZnja za transportnim uslugama u opéteprivrednim
razmerama, proistie iz ukupne kvantitativne potraZnje za robom proizvede-
nom u okviru nacionalne privrede. Na tra¥nju deluju preteZno drugi ekonom-
ski relevantni &nioci, a ne iskljudivo cene transportnih i umerene promene u
pogledu nivoa cena transportnih usluga.

Struktura cena transportnih usluga deluje na traZnju za transportnim
uslugama. To mo¥e dovesti do preorijentacije, pomeranja traznje prevoznih
usluga, “pri nepromenjenom nivou globalne traZnje, od jedne grane saobralaja
na drugu. Ova pojava se mo¥e ispitivati, kako na veé postojetem trZidtu
transportnih usluga, tako i na novim tr¥itima transportnih usluga, na Gije
formiranje je delovalo saobraajno otvaranje odredenih podrudja. Isto tako
dejstvo na tra¥nju za transportnim uslugama mo¥e da se ispolji preko sniZe-

50 V. The Transport Needs of Great Britain in the Next Twenty Years, London
196%, str. 1.

51 Precht, G.: Kostenrechnung und Tarifbildung..., odeljak II: Der . Ver-
kehrsmarkt, pododeljak B. — Die Nachfrage nach Verkehrsleistungen, Diisseldorf
1958, str. 66. -

52 Jbidem, str. 67.

53 Napp-Zinn, A. F.: Von den Verkehrsbediirfnissen und den Zweckgruppen

des Verkehrs — Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1935, str. 59.
" 54 V. Verkehrspolitische Probleme auf nationaler und internationaler Ebene,

Basel 1958.
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‘nja’ cena transportnih usluga. S obzirom da cena transportnih usluga ulazi u
vrednost proizvoda, moguée je' stvaranje impulsa, tj. potencijalnih moguénosti
za materijalnom proizvodnjom i robnim prometom. Tim putem se javlja do-
datna potra¥nja za tramsportnim uslugama. Naravno, osnovna pretpostavka za
ovo jeste postojanje nepodmirenja potreba za robom.® Obim ove dodatne
‘potraZnje je relativno mali. ) :

. - Rezimirajuéi pitanje potraZnje za transportnim uslugama nuZno je uka-
zati i na sledeéu specifitnost: naime, potraZnji za transportnim uslugama in-
herentna je izvesna jako -naglafena rigidnost. Iz ove krutosti potraZnje pro-
istie hitnost premegtanja robe. Ukoliko je vi$i stepen privredne razvijenosti,
i -ukoliko je razvijenija drudtvena podela rada, utoliko je privreda zavisna
od saobratajne delatnosti. To ukazuje na to da je elastiénost potraZnje za
transportnim uslugama neznatna, kao i da izmedu nje i cena transportnih
usluga, narodito u robnom saobraéaju, postoji dosta labava veza.® Posebno
je pitanje kolebanja potraZnje za transportnim uslugama, kojima se trans-
portna preduzeta, gledano u celini, te$ko ‘mogu efikasno (elasti¢no) da pri-
lagodavaju. o ) ) "

, Potra¥nja za transportnim uslugama podleZe osetnim kolebanjima. Kole-
banja se mogu da manifestuju kao:5? ’ ’

dnevna,

— nedeljna,

— mesedna,

— sezonska,

— konjunkturna,-
. — nepredvidena. ) .
Iz razumljivih razloga u nadem'radu odustalo se od ulaZenja u detaljnije
razmatranje problematike potra’nje za transportnim uslugama, njene elastié-
nosti, pravca, itd., kojoj problematici je, uzgred redeno, posvelen veli broj
dela u medunarodnoj struénoj ekonomskoj literaturi. Stoga ¢emo naSa zapa-
Yanja ukratko formulisati u vidu sledeéih zaklju¢aka: ‘ -

prvo, polazedi od ukupne potraZnje transportnih usluga u jednoj nacio-
nalnoj privredi, porast nivoa cena transportnih usluga nema za posledicu pro-
porcionalno smanjenje potrebe za transportom. I obratno, sniZenje nivoa
‘cena transportnih usluga ne dovodi do proporcionalnog poveéanja potrebe za
robnim prevozom® odnosno, sniZenje cena transporinih usluga koje tangira
sve saobralajne grané, ima za posledicu -samo neznatan porast potraZnje;

|

55 H. Seidenfus: Verkehrsmirkte, Bazel-Tiibingen 1958, str. 113.. : .

5 V. P. Berkenkopf: Der Verkehr in der Marktwirtschaft — Zeitschrift fii
Verkehrswissenschaft, 1954, str. 73—89.

57 vidi: Voigt, F.: Theorie der regionalen Verkehrsplanung, str. 206.

58 H. Seidenfus, H.: Marktforsehung- und Verkehrswirtschaft — in Festschrift
fiir O. Most-Benel/Bonn 1961, str. 198. '

50 H. Seidenfus: Organisatorische und preispolitische Mdglichkeiten der Ver-
minderung von Leerbewegungen der Transportmittel, Gottingen 1965, str. 34. Ovakve
stanoviSte Seidenfusa je u skladu sa opStim stavom savremene gradanske teorije
razmene i uslova formiranja cena. Naime, teorija je usvojila koncepciju o ogranicenoj
elasti¢noj efektivnoj. potraZnji." To ée reéi, koncepciju da na promene nivoa cena
konzumenti ne reaguju u istoj srazmeri u pogledu potro¥nje, i koncepciju o neho-
mogenosti ekonomskih “dobara-predmeta razmene (videti o ovome: I Maksimovi¢:
O savremenoj ekonomskoj teoriji, — Beograd 1961, str. 86. :
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drugo, posmatrano za jedan du¥i vremenski' razmak, ukupna‘potraénja za
transportnim uslugama zavisi kako od lokacije industrije, tako i fizi¢kog -obi~
ma industrijske proizvodnje. Istovremeno lokacija_ industrijskih kapaciteta je
delom determinisana postojeéim moguénostima transportovanja, tj. razvije-
noséu saobracajnog sistema (kao i transportnim trogkovima). Zbog toga nije
moguce precizirati na koji natin-¢e.se u buduénosti ispoljavati uzajamno dej-
stvo saobracaja i lokacije industrije;0 ~

rea

trete, pravac (smer) potra¥nje za transportnim uslugama zavisi uglavnom
od sledeéih faktora: T o S

— razliditi rast privrede pojedinih delova jednog podrudja; .
-+~ lokaciona struktura materijalne proizvodnje; S
" — prostorno razlifiti trofkovi nabavke;

— prostorno razlidite koli¢ine  realizovane robe;

— veli¢ina i struktura-privrednog podrudja;

_— strukture naseljenosti; ., B

— prostorno razli¢ita efikasnost saobralajnog “sistema;%t’

“etvrto, na strukturu ' tra¥nje -za transportnim” uslugama deluju. kvalita-
tivne i kvantitativne. promene na strani' ponude transportnih usluga;

peto, prognoziranje razvitka potra¥nje za transportnim uslugama, obu-
hvatajuéi tu vremenski i teritorijalni” aspekt razvitka potra¥nje. Pri‘ tome sé
ima uzeti u obzir ne‘sar'no velidina potraZnje, nego i njen kvalitet.

I na kraju, u vezi sa’ potrafnjom za transportnim’ uslugama, jednoj od
dveju trzisnih komponenata transportnog tr¥ifta,-mo¥e se pomenuti jo¥ jedna
specifitna okolnost. Naime, ‘pri, opadanju tra¥nje za transportnim uslugama,
efektivna ponuda transportnih kapaciteta se ne mo¥e uopéte da lageruje. I
obratno, kod dodatne potra¥nje za_ transportnim’uslugama, ponuda transport-
nih kapaciteta se ne mo¥e popunjavati iz rezerve — sa lagera. Iz ovoga pro-
izlazi da je problematika adaptiranja saobraéajnih preduzeéa promenama uslo-
va na transportnom trZiftu, odnosno situacijama potra¥nje, suftinski dru-
gadija u odnosu na preduzeéa iz oblasti materijalne proizvodnje,’itd.¢? ’

Vv
" ZAKLJUCAK.- . .. - . - -

1. — U uslovima kapitalistickog nafina privredivanja, tj. u odsustvu dru-
$tvenog planiranja (kome u - socijalizmu pored - funkcije koordinacije privrede,
pripada znalajna uloga u osnovnoj raspodeli drutvenog proizvoda, u utvrdi-
vanju ops$te srazmere u formiranju dohotka, stope akumulacije — va¥nih agre-
gatnih- kategorija u "planiranju profirene drudtvene reprodukcije), javljaju se
brojni problemi. Ovde spada, pored drugih problema, imanentnih kapitalizmu
i kapitalistickom nadinu privredivanja, i problem preciznog sagledavanja pre-
zencije dugoro¢nog medusobnog odnosa izmedu privrede i robnog saobraéaja,

~

60 videti. 0 ovome izveltaj grupe:’eksperaté”o potrebama britanske pri\}fede
za saobralajnim uslugama u razdoblju’ 1960—1980. ‘godine. — The Transport Needs
of the Great Britain in the.Next Twenty Years, str. 3. .. £,

.1 Voigt, F.: Theorie der regionalen Vez;kehrsplanung, str. 210. v
62 .P. Berkenkopf: navedeni napis- Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 1954,
str. g9. Lo T oL o R : :
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radi omoguéavanja donofenja ex ante zakljulaka u pogledu daljeg razvoja
saobradlaja. ,

2. — Napred navedeni problem privladio je paZnju mnogih autora. Pri
tome se uglavnom uzimaju u obzir saobraéajni ekonomisti iz Nemacke, pre-
te¥no iz SR Nema&ke, gde u istra¥ivanjima koja imaju za cilj iznalaZenje adek-
vatnih refenja, ulestvuju i pojedine naulne institucije, pre svega IFO Institut
za ekonomska istra¥ivanja u Minhenu. Radovi nauénih saradnika ovog Insti-
tuta, kao i rad saradnika Visoke saobralajne ¥kole u Drezdenu (DDR), su
u nadem napisu posebno razmotreni.

3. — U svim monografskim radovima iz domena ove problematike za-
pa¥a se uslovna pretpostavka o konstantnosti odredenih uticajnih faktora.
To zna& da prikazani kvantitativni odnos izmedu privrede (proizvodnje i
uvoza) i robnog saobrataja je uslovljen odredenim premisama, tj. da se one
nisu bitno izmenile. Ovo indicira teorijski karakter ovih istraZivanja.

4. — Radovi su dalje potvrdili da je lakde projicirati kretanje celokupnog
volumena saobraaja, nego po granama saobralaja, sa izuzetkom opSteg tren-
da, koji se inale vidno manifestuje, kao na pr. tendencija smanjenja ucesca
eleznitkog saobraéaja u ukupnom robnom prevozu (u tonama i tonskim ki~
lometrima), zatim vidan porast ufe$éa motorizovanog drumskog saobralaja i
saobradaja cevovodima, relativno stagniranje ule$¢a reénog saobradaja.

5. — Cinjenica da se stalno pojavljuju nove studije, &iju izradu uglavnom
stimulifu nosioci saobraéajné politike kao sastavnog dela ekonomske politike,
ukazuje na to da dosada¥nji radovi nisu u potpunosti uspeli u iznalaZenju
pribli#nog optimalnog refenja. Prema tome, istrazivanja se imaju sistematski
da nastave, da bi se na taj nalin udinio vidan napredak u pogledu obezbe-
denja metodologki zadovoljavajuée osnove sagledavanja, odn. analiziranja,
putem odgovarajuéeg metoda ili ekonometrijskog modela, dugoroénog medu-
sobnog odnosa izmedu privrede i robnog- saobrataja. To, dalje znali, sagle-
davanje kvantitativnog odnosa izmedu porasta materijalne proizvodnje i po-
rasta volumena, odnosno porasta obima izvrienog rada saobracaja, kao i re-
‘alnije procene perspektivnog razvoja robnog saobrataja u odredenom vre-
menskom razdoblju. ) -

6. — Projiciranje razvoja robnog saobradaja, i to u celini i po pojedinim
granama saobracaja, skopano je sa istim onim tefkofama koje se ispoljavaju
u kapitalizmu kod poduhvata projiciranja materijalne proizvodnje ili razvoja
nekog drugog privrednog sektora, ali u sklopu razvoja celokupne nacionalne
privrede. Zbog toga ovde treba istata da 'suprotno ovome u uslovima socija-
listitkog privrednog sistema drudtveno planiranje razvitka privrede, planski
instrumenti, metodolotke koncepcije planiranja, odgovarajuéi dokumentaciono-
analitiki, kao i statistiéki materijal, it.sl. pru¥aju u zadovoljavajucoj meri
uslove za projiciranje razvitka robnog saobralaja. Iz toga proizlazi da pri-
mena matematitkog metoda analize matematitko-statistickih metoda, nije
iskljutivi uslov prognoziranja razvitka robnog saobrataja. Pogotovu ako se
uzme u obzir okolnost, koju smo veé ranije istakli, da se kod primene mate-
matitkih metoda i ekonometrijskih modela, ‘uvek- polazi od odredenih veli-
na. Iz toga proizilazi da su moguée i ,literarne” formulacije.

7..— Uopéte uzev, na optimalitet prognoziranja razvitka robnog saobra-
¢aja deluju faktori relevantni i za optimalitet samog drustvenog planiranja
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posmatranog i celini. Znadi ovde se javlja interfunkcionalnost izmedu adek-
vatnog druftvenog planiranja i prognoziranja planom usmerenog razvitka
robnog ‘saobracaja. Naime, ako se pode od konstatacije da neadekvatno pla-
niranje (pri tome se apstrahuje dejstvo egzogenih faktora) nuZno izaziva ne-
uskladena privredna kretanja, i dovodi do odredenih disproporcija unutar zna-
Cajnih agregatnih kategorija, razumljivo je da ée to doéi do izraZaja i u
pogledu moguénosti uspefnog empirijskog izufavanja medusobnog ekonom-
skog odnosa izmedu privrede i saobralaja. Isto vaZi i za vrenje projekcio-
nih globalnih analiza i kvantifikacija tendencija dugorofnog razvitka pri-
vrede i saobraéaja.

-8. — Treba istaéi da razme$taj novih proizvodnih kapaciteta.je nesum-
njivo jedan od relevantnih odredujuéih faktora volumena, odn. izvrienog rada
saobraaja uzeto po pojedinim granama saobralaja. Stoga podatke o novim
standortima bi trebalo sistematski prikupljati i obradivati.

9. — Ocenjujuéi znalaj, kako u teorijskom pogledu, tako i u pogledu
prakti¢ne primenljivosti, matematitko-statistickih metoda primenjenih u gra-
danskoj struénoj ekonomskoj literaturi, koje metode smo u nafem napisu
razmatrali, u okviru postavljenog zadatka i raspoloZivog prostora, moZe se
redi, da se isti, narodito oni primenjeni u najnovijim studijama, ne bi mogli
apriori da odbiju. Da primenjene metode ne bi trebalo zapostavljati, vidi se i
iz njihove uske medusobne povezanosti sa fundiranim statistiékim podacima.
Tu dolaze podaci o fizitkom obimu materijalne proizvodnje, robnom saobra-
¢aju i robnim tokovima u unutrainjem saobraéaju (pri ¢emu je detaljno dez-
agregirana nomenklatura vrsta i grupa roba). Poseban znafaj imaju statistitka
obuhvatanja robnog prevoza po podrudjima, robnim grupama, itd. Ukratko,
a za na¥u zemlju je od znadaja proufavanje, kako metodoloskih koncepcija o
obuhvatanju i prikazu robnih tokova tako i drugih kvantitativnih elemenata
koji proisti®tu iz robnih tokova. Tako, robni tokovi omoguéavaju izvlalenje
op¥tih zakljulaka o znalaju pojedinih podruéja (bilo politi¢ko-teritorijalnih
jedinica ili fiksiranih podrudja — saobradajnih podrudja) sa stanoviSta volu-
mena utovara i istovara u odgovarajuéim granama saobréaja. Isto tako mogu
se izvladiti zakljuéci o globalnim kretanjima ukupnog robnog prevoza, dej-
stva fizikog obima materijalne proizvodnje na strukturu saobraéaja. Sve ovo
ukazuje na potrebu sistematskog upotpunjavanja nae saobralajne statistike,
jer je to takode od znalaja za adekvatno projiciranje robnog saobraéaja. Me-
dutim ne treba gubiti iz vida skufene moguénosti ekonomsko-teorijskog uop-
$tavanja na bazi statisticke platforme, it. sl.

10. — U pogledu traZnje za transportnim uslugama, ekonomske katego-
rije robne privrede, ne ispoljava se markantna- divergentnost stavova u eko-
nomskoj teoriji. Ovo se pre svega, odnosi kako na trZi¥nu traZnju, tako i na
elastitnost (osetljivost) traznje.

Struktura cena transportnih usluga ima uticaja na preorijentaciju, po-
meranje tra’nje prevoznih usluga, pri nepromenjenom nivou globalne traznje,
od jedne saobralajne grane na drugu. )

Potra¥nji za transportnim uslugama inherentna je izvesna jako nagladena
rigidnost. Dalje, izmedu tra¥nje za transportnim uslugama i nivoa cena trans-
portnih usluga, narodito u robnom saobraéaju, postoji labava veza. Isto tako
ova potra¥nja podlefe kolebanjima (dnevnim, nedeljnim, mesetnim. sezon-
skim, itd.).
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Pravac (smer) potrafnje za transportnim uslugama zavisi uglavnom od
slede¢ih faktora: diferencirani razvitak privrede pojedinih delova jednog po-
drudja, lokacione strukture proizvodnje, veli¢ina i struktura privrednog po-
drudja, struktura naseljenosti, i dr. ‘ '

Dr Relja OSTOJIC

Summary

“In his work the author interpreted and analysed the theoric conceptions on the
existence of a quantified mutual relation between the material production and the
traffic. :

As there is a question of a quantitative relation between the material produc-
tion and the goods traffic, the work deals with the possibility of application of a
mathematico-statistical method to the researches in the sphere of the traffic, an in-
dependent province of the economy, especially as to the projecting of its development.

It has been shown that on the ground of the application of mathematical
methods several authors, protagonists of such a conception, have come to some re-
sults in regard to the existence of a quantitative, measurable, relation between the
material production and the’ goods traffic in a longer period of time. There are
mostly taken into consideratior. the authors of the studies received within the frame
of the IFO Institute for economic researches. Those studies, considered as a whole,
constitute a contribution, in a material as well as in a theorical regard, to the
question of an effectual applicability of quantification of the relations between the
economy and the traffic in general as well as to an economically rational dicret
projecting of the development of the goods traffic. ]

There is outlined also the question of demand of transport services and its
specificity. : '
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