316 1VO LAVRAC

COMPARISON OF REGIONAL INPUT-OUTPUT MODELS WITH RESPECY
TO SCOPE OF DATA

by
Ivo LAVRAC
Summary

] The author compares the minimal data requirements of the regional
input-output models which are operationally applicable at present point
of time, ie, of models without elements of optimalization. The statistical
basis of these models allows the computation of the model parameters, the
coefficients that show the structure of regional production and sourcés of
supply. Consequently, the author compares the construction of these coef-
ficients. Since the models were proposed by various authors it was neces-
Sflr'}f to. standardize the symbols. In this way it was possible to discover the
similarities and differences in the assumptions underlying the coefficients
and the models themselves.

) The author aims to define the type of models for the quantilative
implementation of which favourable conditions exist in Yugoslavia. The
last part of the paper is devoled to evaluation of these conditions. At
the end, the paper siresses the importance of input-output models for the
new Yugoslav system of planning. ‘
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POJASNJEVALCI PROMETA NA SLOVENSKEM CESTNEM KRIZU

Marija LUZNIK*)
Nampien analize

Nosilca povprasevanja po prometnih storitvah sta &lovek in njegov
nadin Zvljenja ter druZba in njene potrebe po premagovanju prostorskih
razdalj. Druzbena delitev dela in z njo povezana blagovna menjava se mo-
reta razvijati samo, ¢e se razvijajo tudi prometna sredstva. Kolikor vedja
je delitev dela in kolikor dlje sega blagovna menjava, toliko ve&je so po-
trebe po prometnih storitvah. Zato so najmo¢nej$i viri prometnih potreb
in ustvarjalci prometa urbana naselja_in prostorska razmestitev prometno
pomembnih gospodarskih dejavnosti. Iz tega tudi sledi, da prometne po
trebe in prometne dejavnosti mikakor ne morejo biti povsod enako razvite.)

Proucevanje prometa in napovedovanje prometnih potreb sodi med
osnove, brez katerih mi mogote zastaviti nikakr$ne racionalne prometno-
razvojne politike in usmeritve. Ce lahko pretekla gibanja v obsegu in v
strukturi prometa razloZimo dovolj zanesljivo s posameznimi vplivnimi
&initelji ali s skupino vplivnih diniteljev ter &e lahko slednje tudi dovolj
zanesljivo napovemo, imamo razmeroma dobro podiago za napovedovanje
prihodnjih prometnih potreb.J)

Stevilne domade in tuje prometne raziskave so sicer Ze dokazale ve&ji
ali manj$i vpliv, ki ga ima na razvoj prometa vrsta gospodarskih in nego-
spodarskih é&initeljev’) Vendar splo§no poznavanje razvojnih teZenj 1n
vplivnih dejavnikov v prometu ne more biti dovolj trdna podlaga za na-
povedovanje prometnih potreb in prometnih tokov na vsakem prometnem

*) Sodelavka Indtituta za ekonomska raziskovanja v Ljubljani.

1) Carl Pirath: »Die Grundlagen der Verkehrswirtschaft«, Springer-Verlag, Berlin (Gt
tingen) Heidelberg 1949.

7) Herbert Morgen: »Verkehrsprobleme im ldndlichen Raum unter sozialwissenschaft
lichen Aspektene, Verkehr und Raumordnung, Band XXX, Gebrilder Jinecke Verlag, Hannover

H
Carl Pirath: »Die Verkehrsplanunge, Julius Hofmann Verlag, Stuttgart 1948.
bl Na{ navedemo le nekatere, ki so nam bile dostopne:
~ Hans Ludwig Beth: »Okonomische Grundtugen der Planung von Strassens, Dunc,
ker-Humbol¢, Berlin 1966;
— T. Cooley, D. Ford, P. Miovic: »4 Regression Analysis Hourly Traffic Patterns
in the Northeast Corridore, Studies in Travel Demand, ol, V, October 1966;
. Erwin Glecissner: »Dle Zusammenginge zwischen Wirtschaft und Gilterverkehrs,
1FO-Schriftenreihe Nr. 62, Berlin—Miinchen 1966;
— Wilhelm Schneider: »Bestimmungsgritnde filr Verkehrsnachfrage und Verkehrswe:
geplanunge, Duncker-Humbolt, Berlin—Miinchen 1972,
— W. L. Schneider, A. Riitlein: »Giiterproduktion und Transportaufkommens, Dunc-
ker-Humbolt, Berlin—Miinchen 1957.
— R. Streifingers »Giiterproduktion und Transportleistungs, Duncker-Humbolt, Ber-
lin—Mtinchen 1961;
—- Dieter Strohm: s»Der Einfluss wirtschaftlicher Wechsellagen auf Verkehrstromee,
Duncker-Humbolt, Berlin—Miinchen 1969;
— »Studijfe o ‘saobradajnim uzrodnostimas, Jugoslovenski institut za urbanizam
stanovanje, Beograd 1969. .
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omreZju. Vsako napovedovanje vkijuduje namreé Ze samo po sebi dolodeno
mero negotovosti. Kolikor ve¢ pa vemo o preteklosti, toliko bolj gotovo
moremo napovedovati prihodnost.

Z analizo diniteljev, ki so wvplivali na pretekli razvoj prometnih tokov
na slovenskem cestnem kriZu, sku$amo dobiti na eni strani trdnej$o anali-
tiéno osnovo za napovedovanje prihodnjih sprememb pri prometnih po-
trebah, pri prometnih storitvah in pri prometnih tokovih na slovenskem
magistralnem cestnem omrezju.) Na drugi strani pa hodemo tudi preveriti
uporabnost nafega modela za prakti¢no proufevanje cestno-prometnih to-
kov in za mapovedovanje bododéih potreb po cestno-prometnih storitvah.

Izhodi$¢e analize

Analizo gradimo na splo$nem spoznanju, da sta obseg in rast oseb-
nega cestnega prometa obi¢ajno tesno povezana z veCanjem Stevila pre-
bivalcev, s strukturo in z bogastvom prebivalstva, z motorizacijo, 2 osebnn
potrodnjo in s podobnim, da pa je blagovni cestni promet odvisen pred-
vsem od obsega proizvodnje in potrodnje dolofenih wmrst dobrin oziroma od
razvoja previadujoéih, za promet pomembnih gospodarskih dejavnosti.

Vendar smo z namenom, da bi bili rezultati analize kar najbolj
uporabni tudi v praksi, vkljuéili v modele samo takS$ne pojasnjevalne spre-
menljivke, za katere so dostopni statistiéni podatki za preteklost ter so
kkrati ma razpolago tudi napovedi za prihodnost. Splo¥na oblika osnovnega
modela, iz katerega izhajamo, je naslednja:

Y= 0+b1X1+bzX2+ L +kak+E

Odvisne spremenljivke (Y) predstavljajo podatki o popreénem dnevnem
prometu dolodene vrste motornih vozil na posameznih odsekih slovenskega
cestnega kriza. Kot kazalec o gibanju obsega in strukture prometnih tokov
nam rabi 12-letna éasovna vrsta podatkov (1959—1970) o popre¢nem dnevnem
prometu osebnih vozil, avtobusov, lahkih tovornjakov, teZkih tovornjakov
in prikolidarjev na 36 cestnih odsekih v Slovenijif)

Kot neodvisne ali pojasnjevaine spremenljivke (X) pa nastopajo vplivni
dejavniki, ki se pojavijajo na vplivnih obmod&jih posameznih cestnih odse-
kov. Med vplivne dejavnike vkljulujemo kazalce o prebivalcih in njihovih
znadilnostih, o dru¥benem proizvodu in njegovi strukturi, o nekaterjh gospo-
darskih dejavnostih in podobno, in sicer preracunane na stalne cene, ki so
veljale leta 1970.%

Nekatere dejavnike vkljudujemo v analizo bodisi z druZbenim proizvo-
dom (v stalnih cenah) ali pa s pomoé&jo drugih kazalcev. Tako uporabljamo kot
alternativni kazalec za gradbeni$tvo tudi vrednost opravijenega dela na
vpliviem obmod&ju cestnih odsekov’) Kot nadomestni kazalec za trgovino
smo vklju&ili v model podatek o vrednosti prodanega blaga v trgovini na

4 Analizo e nparofila in financirala Republi¥ka skupnost za ceste SR .Slovenije
pri InStitutu za ekonomska raziskovanja v Ljubljani. Rezultati analize so bili objavljeni
septembra 1973, v posebni publikaciji pod naslovom aPojasnjevalei prometnih tokov na slo-
venskem cestnem krizue, .

%) Podatke nam je posredovala Republitka skupnost za ceste SR Slovenije, izratunani
pa so na podlagi redniil prometnih 3teti), ki jih skupnost organizira 14 krat letno. Loleno
za domala in za tuja vozila so podatki prikazani 3ele od leta 1966 dalje. Zato smo morali
to strukturo za razdobje 1959—I945 ocenjevati.

¢) Ustrezne podatke za razdobje 1959—1970 povzemamo iz rednih statistitnih publika-
cisi »Statistini podatki po ob&nah SR Slovenijex. Podatki so objavljeni v tekolih cenah. V
»StatistiCnih letopisih za Slovenijoe so objavijeni podatki o druzbenem proizvodu po Sistih
dejavnostih tako v stalnih cenah 1966 kot v tckofih cenah. Zadevni podatki nam rabijo za
izralunavanje deflatorjev, s katerimi preraunavamo v teko&ih cenah objavljene podatke po
ob&inah v stalne cene,

7) Tudi_ ta podatek je objavljen po ob&inah v teko&ib cenah., Prcradunavamo ga v

stalne cenc 1970 na podlagi indeksov cen za gradbena dela, objavljenih v »Statisti¢nem go-
di¥njaku SFRJ«.
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drobno.®) Gostinstvo in turizem predstavljamo z alternativnim podatkom o
gostinskih sedeZih oziroma turisti¢nih leZid&ih))

Iz zapisanega sploSnega modela izhaja, da ugotavljamo, kako vpliva
vrsta raznih dejavnikov na obseg in razvoj cestnoprometnih tokov ma slo-
venskem magistralnem cestnem omreZju. Zadevne odnose prikazujemo v
oblil linearnih regresijskih enacb,

Vplivna obmoc&ja

V razpoloZljivih statisti¢nih podatkih se vsak izmed wplivnih dejavai-
kov oziroma vsaka jzmed na$ih neodvisnih spremenljivk pojavlja v vsaki
slovenski obdini. Za naSo analizo pa potrebujemo podatke, ki se nanasajo
na vplivno obmodéje posameznih cestnih odsekov.

Ker nimamo ma razpolago ustreznih podatkov za definiranje vplivnih
obmotij, dolofamo za potrebe naSe analize slednje tako, da ugotavljamo,
skozi katere obline defe obravnavani cestni odsek, katere obline povezuje
in ali priteka nanjo tudi promet iz drugih slovenskih obéin preko ostalega
cestnega omrezja, Te podatke povzemamo deloma iz podatkov o pro-
metnem $tetju, deloma pa iz objavijenih rezultatov cestnoprometne ankete
o izvoru in cilju potovanj’®) Nato vkljuéujemo v analizo podatke, ki se
nanasajo na vse obmocje vseh obdin, za kaiere $tejemo, da sodijo v vplivno
obmodje posameznih cestnihi odsekov.

Pri tem se zavedamo, da je tak$no ugotavljanje vplivnih obmocij
dokaj arbitrarno in moéno odvisno od osebnega mpristopa analitika, ki
reSuje dano nalogo. Dalje je tudi ofitno, da na eni strani ves teritomij iz
branili obdin ne gravitira v celoti no eno samo cesto, na drugi strani pa
je na ta nadin zanemarjen vpliv bolj oddaljenih obmodij, od koder pri-
tekata daljinski in tranzitni promet. Posebno velja to za odseka Rupa-Po-
stojna, kjer ni upo$tevan vpliv Istre in Kvarnerja, Bregana-Ljubljana, kjer
je zanemarjen vpliv Zagreba in njegove okolice, ter za odseke, ki se iz
tekajo na drZzavno mejo, kjer bi morali upoStevatl tudi vpliv veéjih za-
mejskih urbanih sredi$¢, kot so na primer Trst, Gorica, Celovec, Gradec.

Vsekakor je treba analitikom, ki bodo v prihodnje napovedovali pro-
metne potrebe in dzdelovall cestno-prometne napovedi, za prakti¢no upo-
rabo priporoditi, naj vplivha obmod¢ja za posamezne cestne odseke kolikor
mogoce objektivno ugotavljajo dn dzberejo dim ved znacilnih pojasnjeval-
nih podatkov.

Postavitev modelov

Uvodoma smo pojasnili, da je izhodi$fe za na$o analizo splo$ni mo-
del, ki vkljuduje vrsto pojasnjevalnih spremenljivk. RazloZili smo tudi, ka-
ko smo te spremenljivke zbrali in uredili.

Katere med zbranimi spremenljivkami dosedanji razvoj prometa na
slovenskem magistralnem cestnem omreZju najbolje pojasnjujejo, ugotav-
ljamo s postopno zegresijsko analizo, pri ¢emer vkljudujemo v posamezne
regresijske enalbe razli¢ne pojasnjevalne spremenljivke. V okviru nalega
dela smo se odloéili za postopek izloZanja ne dovolj znaéilnih spremenljivk
iz kompleksno zastavljene regresijske enadbe.")

©) Deflatorje za prerafunavanje v stalne cene izradunavamo na podlagi blagovnih in-
deksov cen, objavljenih v publikacijah »Statistini podatki po ob&inah SR Slovenijes,

f) Zbrali smo tudi podatke o posekani lesni masi, ki naj bi nadomestili podatke o
druZbenem proizvedu v gozdarstvy, *drufbeni proizvod v kmetijstvu pa smo hoteli nadome-
stiti s podatki o proizvedeni koliini glavnih kmetijskih pridelkov. Vendar pri obeh &asov-
nih vrstah, ki smo ju zbraii po ob&inah, obseg zajete proizvodnje ne kade nobenih zako-
nitih gibanj in ostaja v glavnem iz leta v leto na priblifno, enaki ravni. Zato smo oba nado-
mestna kazalca iz nadaljnje analize izpustili,

©) »Prometne obremenitve — Cestni krif 1957—1971«, Cestni sklad SR Slovenije, Ljub-
ljana 1972, in sPrometna $tudija hitrih cest v Sloveniji«, Ljubljanski urbanistiéni zavod,
Ljubljana 1969.

1) George Snedecor, Willlam Cochran: »Statistical Methods«, The Iowa State Uni-
versity Press, 1967,
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V ta nmamen izradunamo najprej posamezne regresije z vsemi vklju-
genimi pojasnjevalnimi spreme_nljivk_ami _hkrati. Nato preverjamo, znacil-
nosti regresijskih koeficientov in najmanj znadilni parameter jzlogimo ter
radunamo novo Tegresijo s preostalimi neodvisnimi spremenljivkami. Nato
zopet poiStemo parameter, ki je najman]j znacilen, ga odyzamemg in izra-
Zunamo novo regresijo. Tako nadaljujemo, dokler nastopajo_neodvisne spre-
menljivke, ki imajo neznalilen regresijski koeficient na mivoju, ki ga ar-
bitrarno dologimo. V nadem primeru izlofamo pojasnjevalce na nivoju zna-
&lnosti 0,05 in 0,01.7) ) '

V prvi skupini regresijskih enacb (model A) nastopajo kot neodvisne
spremenljivke prometni podatki za vsa domaca vozila. Pojasnjevalne spre-
menljivke se pojavijajo samo na ustreznih vplivnih obmotjih obravnavanib
cestnih odsekov in jih izkljuéujemo pri nivoju znadllnosti 0,05:

X, = prebivalel skupaj, ) '

X, = udelezba nekmedkega prebivalstva v skupnem §tevilu prebivalcev,

X, = udelezba zaposlenih v skupnem $tevilu prebivalstva,

X, = druzbeni proizvod na prebivalca,

X. = udeleba industrije pri ustvarjanju skupnega druZbenega pro-
izvoda,

X, = udele¥ba kmetijstva pri ustvarjanju skupnega druZzbenega pro-
izvoda,

X, = udelefba gozdarstva pri ustvarjanju skupnega druzbenega pro-
izvoda, .

X, = udelesba gradbeni$tva pri ustvarjanju skupnega druZbenega pro-
izvoda

X, = udeletba trgovine pri ustvarjanju skupnega druZbenega pro-
izvoda,

X, =udelefba gostinstva in turizma pri ustvarjanju skupnega druZ
benega proizvoda.

V drugi skupind regresijskih enacb (model B) nast(?pajo iste odvisr}e
spremesljivke, to so prometni podatki za vsa domaca vozila na po:sazm_ezmh
cestnih odsekih. Neodvisne spremenljivke, mavedene Spoda_l,. izkljudujemo
pri nivoju znagilnosti 0,0.1 Spremenljivke X, do Xy nastopajo na vplivaib
obmoéjih obravnavanih cestnih odsekov, spremenljivke X dcz X pa na
girgih vplivnih obmogjih. Neodvisne spremenljivke v teh enafbah so na-
slednje: . )

X, = prebivalci skupaj, . o -

X, = udeletba nekmedkega prebivalstva v skupnem $tevilu prebi

valcev, )

X, = udeletba zaposlenih v skupnem 3tevilu prebivalcev,

X, = druzbeni proizvod ma prebivalca,

X, = udele?ba industrije pri ustvarjanju skupnega druZbenega

proizvoda, ) 5
X, =udeleiba kmetijstva pri ustvarjanju skupnega druZbenega
proizvoda, i
X, = udelezba gozdarsiva pri ustvarjanju' skupnega druzbenega
" proizvoda,

X, = vrednost opravljenega dela v gradbeniStvu,

X, = vrednost prodanega blaga v trgovini na drobno,

X = turistiéna lezil¢a,

Xu = gostinski sedeZi,

¥ izrafune so opravili sodelavei Oddelka za uporabno matcma'tiko_ pr Institutu
Jolef Sl’e)fa?:wv ll,zmju'bljzmi, in go na Rcfubligkem ratunalniskem centru v Ljubljani. Uporabili

1 ! ) japt. Tota
ratunalpiiki program STEPREG (Stepwise Multiple Regression Analysis) iz pa
igéunnln'&kih programov STATIOB za CDC 3600.
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yavx

X = ostala turisti¢na lezi¢a v Sloveniji,

X = ostali gostinski sedeZi v Sloveniji,

Xu=1unisti¢na leZi§¢a na Hrvaskem,

Xis = gostinski sede?i na Hrva¥kem,

Xy = turisti®na leZi¥€a v Jugoslaviji brez Slovenije in Hrvaske,
Xy = gostinski sedeZi v Jugoslaviji brez Slovenije in Hrvagke.

V modelu C i$¢emo pojasnjevalce za popreéni dnevni promet tujih

osebnih vozil oziroma tujih aviobusov. Znadilnost neodvisnih spremenljivk
preverjamo na nivoju 0,05, in sicer naslednje:

X, = prispela tuja osebna vozila (prispeli tuji avtobusi) preko ustrez
nih mejnih drZavnih prehodov,

X, = turisti¢na leZi¥¢a na wplivnem obmoé&ju obravnavane ceste,

X: = gostinski sedeZi na vplivhem obmog&ju obravnavane ceste,

X, = turisti¢na leZi§¢a v preosialem delu Slovenije,

X, = gostinski sedeZi v preostalem delu Slovenije,

X, = turistidna leZi§¢a na Hrvagkem,

X; = gostinski sedeZi na HrvaZkem,

X, =turisti¢na leZi¥¢a v Jugoslaviji brez Slovenije in Hrvaske,

X; = gostinski sedeZi v Jugoslaviji brez Slovenije in Hrvagke.

V modelu D pojasnjujemo promet tujih tovornjakov z naslednjimi
neodvisnimi spremenljivkami, ki jih izklju¢ujemo na nivoju zna&ilnosti 0,05:

X, =prispeli tuji tovornjaki preko ustreznih mejnih drZavnih pre-

hodov,
, X2 = obseg blagovnega prometa s tujino v slovenskih obmorskih
pristaniséih,
X, = obseg blagovnega prometa s tujino v hrvadkih obmorskih pri-
stanigéih.

Z naslednjimi modeli pa prouujemo odvisnosti med relativnimi po-
kazateljd, ki se nana$ajo na rast stako odvisnih kot neodvisnih spremenljivk.
V tem primeru nastopajo namesto absolutnih kazalcev ustrezni indeksi,
pri ¢emer smo Steli leto 1959 kot izhodiStno leto, tako, da imajo vsi poka-
zatelji v tem letu vrednost I.

V analizi zdruZujemo namred cestne odseke, ki se med seboj modno
razlikujejo tako po svoji doliini kot po obsegu in po strukturi prometa, ki
se po njih odvija. Opazovane enote so torej precej razline, s preraduna-
vanjem +kazalcev v relativna $tevila pa jih homogeniziramo. Poleg tega je
premisieka vredno dejstvo, da nastopa v veéini dolgoroénih razvojnih pro-
gramov, ki bodo kasneje rabili za dejansko napovedovanje prometnih po-
treb, bolj pogosto podatek o pricakovanih stopnjah rasti tega ali onega poju-
va kot pa podatek o njihovem absoiutnem obsegu v prihodnosti. Razen tega
tudi velja, da so v &asovnih statistiénih vrstah kazalci o stopnjah rasti
zmeraj bolj zanesljivi od absolutnih in so zato tudi standardne napake ocene
pri zadevnih analizah obi€ajno manj3e.

V modelu E predstavljajo potemtakem odvisne spremenljivke po-
datki o rasti poprefnega dnevnega prometa za wvse vrste domadcih vozil,
Spodaj navedene pojasnjevalne spremenljivke dzkijudujemo na nivoju zna-
Cilnosti 0,05:

X, =rast skupnega Stevila prebivalcev,
X: = rast nekmeckega prebivalsiva,
X, = rast zaposlenih,
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X, =wrast skupnega druZbenega proizvoda,

¥, = rast druzbenega proizveda v industriji,

X, =rast drufbenega proizvoda v kmetijstvu,

X, =rast drufbenega proizvoda v gozdarstvy,

X, =rast drufbenega proizvoda v gradbenistvuy,

X, =rast druZbenega proizvoda v trgovini,

X, =rast drufbenega proizvoda v gostinstvu in turizmu.

V enatbah modela F mastopajo enake od_visne -spremer}ljivkewkot v
modelu E. Pojasnjevalne spremenljivke izklju¢ujemo pri nivoju znatilnosti
0,01 Prvih 1l spremenljivk se nanala na vplivoa Omecv‘]'a. obravnavanih ce-
stnih odsekov, naslednje pa nastopajo na $ir¥ih obmod&jih. Vkljulene neo-
dvisne spremenljivke so naslednje:

X, = rast prebivalstva,

X, = rast nekmelkega prebivalsiva,

X, = rast zaposlenih,

X, =rast skupnega druZbenega proizvoda,

X, = rast druZbenega proizvoda v industriji,

¥,—rast dmfbenega proizvoda v kmetijstvy,

X, =rast drutbenega proizvoda v gozdarstvu,

X, =rast vrednosti opravljenega dela v gradbeni§tvu,
X, = rast vrednosti prodanega blaga v trgovini ma drobno,
X, =rast $tevila turistiénih leZis¢,

X, = rast Stevila gostinskih sedezev,

X,—rast Stevila turistiénih leZi3¢ v Sloveniji,
X, = rast Stevila gostinskih sedeZev v Sloveniji,
¥, = rast tevila turisti¢nih lezis¢ na HrvaSkem,

X, = rast Stevila gostinskih sedeZev na HrvaSkem,

X, =rast Stevila turisti¢nih lezid¢ v Jugoslaviji,

X, =Tast §tevila gostinskih sedefev v Jugoslaviji.

ji | odel G) nastopajo kot odvisne spremenljivke
kaZalC\i/ 3] ai:gnggpigggzg gﬁvneg?)prom%ltaaj tujih osebnih vgzri_l in_ Jtuj}h
avtobusov. Pojasnjevalne sprfzmenl_]w‘ke, navedene v nadaljevanju, izklju-
¢ujemo pri mivoju znadilnosti 0,05,

X, =rast $tevila tujih osebnih vozil (oziroma tujih avtgbuspv), ki
prihajajo v Jugoslavijo preko wustreznih mejnih drzavnih  pre-
hodov,

¥, =rast Stevila turistiénih leZi$¢ na vpl.ivnam obmcicvfju ceste,

X, =rast §tevila gostinskih sedeZev na vpl{\?em obmodju ceste,

X, =rast Stevila turisti¢nih 1eZi8¢ v Slovenu}:.

X, = rast 3tevila gostinskih sedefev v Sloveniji,

X, =rast $tevila turistidnih lezi$¢ na Hrvaskem,

¥, —rast $tevila gostinskih sedeZev na Hrvaskem,

vevy

X, = rast Stevila turistiénih le#i$¢ v Jugoslaviji,

X, = rast §tevila gostinskih sedeZev v Jugoslaviji.

i# model H se nanafa ma poj@sn'jevanje rasti popretnega dnev-
nega ?};?grlrli]gta tujih tovornjakov. Pojasnjevalne spremenljivke preverjamo
na nivoju zna&ilnosti 0,05, in sicer naslednje:

X, =rast Stevila tujih tovornjekoviki prihajajo v Jugoslavijo preko
ustreznih ‘mejnih prehodov,
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Xz'=Trast blagovnega prometa s fuj:ino v slovenskih obmorskih pri-

’ staniscih, )

X, =rast blagovnega prometa s tujino v hrva$kih obmorskih pri-
staniséih. o '

Rezultati analize

V analizi zdruZujemo po ved cestnih.odsekov v dalje cesine krake,
na katerih i3¢emo najznalilnej$e povzroditelje prometnih tokov. Na splo-
$no so rezultati regresijske amalize za domaca vozila na veéini obravna-
vanih cestnih krakov dobrl. F-testi konénih regresijskih enacb so visoki
in kazejo povsod nivo znacilnosti 0,0000. Izjema nastopa le pri modelu G
za tuje avtobuse, kjer je nivo znalilnosti regresije na S$tajerskem kraku
0,0052 in na dolenjskem 0,0016. :

Stopnja pojasnjenosti odstopanj je, kot je bilo pri¢akovati, majvetja
pri domadih osebnih vozilih, razmeroma visoka pa je tudi pri domacih to-
vornjakih, Najmanj smo z na$imi modeli pojasnili odstopanja pri popreé-
nem dnevnem prometu tujih avtobusov in tujih tovormjakov.

Razumljivo je, da so se kot majbolj§i pojasnjevalci osebnega pro-
meta na vseh relacijah slovenskega cestnega ‘kriza pokazali prebivalcl in
njihove znadilnosti, Deloma pojasnjujejo zadevni promet tudi podatki o
relativni pomembnosti in rasti posameznih gospodarskih dejavnosti, in
sicer izstopajo kot povzroditelji osebnega prometa na 3tajerskem kraku
trgovina, industrija in gostinstvo, na primorskem kraku gostinstvo in tu-
rizem, na gorenjskem turizem in trgovina, na dolenjskem pa mni nobena
gospodarska dejavnost kot pojasnjevalec osebnega prometa izrazito pre-
mocna. Tak3ni rezultati so, glede na gospodarske znadilnosti vplivnih ob-
modij obravnavanih cestnih krakov, tudi povsem sprejemljivi.

- Tudi cestni blagovni promet pojasnjujejo najbolj pogosto kazalci o
prebivalcih in njihovih znadilnostih. Med gospodarskim dejavnostmi pa
se pojavljajo kot povzroditelji na $tajerskem kraku trgovina, gradbeniitvo,
gostinstvo in turizem ter gozdarstvo, na primorskem cestnem kraku go-
stinstvo in turizem, industrija ter kmetijstvo, na dolenjskem kraku gostin-
stvo in turizem ter kmetijstvo in gozdarstvo, na gorenjskem pa kmetijstvo,
trgovina, gostinstvo in turizem ter gozdarstvo. Torej tudi pri blagovnem
prometu dobljeni rezultati miso presenetljivi.

Zakljudek

¥

Analiza dejavnikov, ki vplivajo na razvijanje prometa po sloven-
skem cestnem kriZu, je pokazala, da dajejo podatki iz rednih statisti¢nih
publikacij dovolj zanesljivo podlago za izradun regresijskih enacb, ki lahko
rabijo za napovedovanje sprememb v obsegu in v strukturi predvsem
prometa z domadimi motornimi vozili. Manj zanesljivi so sicer rezultati
pri pojasnjevanju tujih cestno-prometnih tokov, vendar S$tejemo, da je
na$ model tudi v tem primeru uporaben vsaj za preverjanje ze obstojecih
napovedi. . : R -

V Sloveniji imamo dzdelane dolgoro¢ne razvojne mnadrte za veéji del
slovenskega prostora; ti zajemajo vefino druZbeénih in gospodarskih dejav-
nikov, ki jih &tejemo med pojasnjevalce cestnega prometa pni nas. Zato
utegne model,” ki smo ga preizkusili v predloZeni analizi, koristiti izdelo-
valcemn prometnih napovedi pri njihovem delu kot preprosto in udinkovito
orodje predvsem v primerih, kadar ne razpolagajo s kompleksnim promet
nimi  analizami in napovedmi, ali pa’ so razpoloiljive Studije Ze zastarele
in jih morajo preverjati in dopolnjevati. Rezultati tak3nih in podobnih
analiz, s katerimi skufamo ugotoviti povzroditelje prometnih tokov ozi-
roma prometnih potreb, koristijo tudi pri graditvi inodelov, s katerimi na-
povedujemo bodoCe prometne tokove.

Znano je, da zahtevajo kompleksne prometne analize in napovedi ve-
liko &asa in veliko denarja. Kljub temu bi jih morali izdelovati periodiéno
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in za celotno prometno omreZje. Pri manjsih $tudijah pa, ki obravnavajo
le konkretne prometne projektie, lahko uporabimo regresijsko analizo kot
hiter in cenen metodolo8ki pristop za analizo in napoved prometa. Primer-
na pa je predvsem, Ce lahko mjene ugotovitve primerjamo z rezultati kom-
pleksnejsih pristopov.
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NAUCNA HRONIKA—CHRONICLE

EKOHOMCKH HHCTHUTYT HA YHHUBEP3UTETOT
HKHPHA XM METOAILY’—CKOIIJE

(Ekonomski institut Univerziteta »Kiril i Metodijex — Skopje)

Potreba za jednom institucijom koja bi proudavala makedonsku nacio-
nalnu ekonomiju, kako bi rezultati njenih istraZivanja mogli posluZiti kao
naufna osnova za vodenje ekonomske politike 1 za preobrazaj zatedenog sta-
nja, bila je prisutna u Makedoniji jo§ od prvih dana organiziranja i pro-
gladenja makedonske drZavnosti. Naime, jo§ na odrZanom prvom osnivad-
kom zasedanju Antifadisti¢kog Veda Narodnog Oslobodenja Makedonije bilo
je doneto redenje da se organizira Poverenidtvo za narodnu privreda i ob-
nova zemlje, a u njegovom sastavu i Ekonomski institut.’)

Medutim, iz nedostatka kadrova i drugih razloga ova ideja bila je
realizirana tek 1952. god. dono3enjem Uredbe Vlade Narodne Republike
Makedonije br. 704 od 30. juna, objavijene u Sluibenom vesniku Narodne
Republike Makedonije broj 24/1952, god. Redenjem Viade Narodne Repu-
blike Makedonije br. 1372 od 22. decembra 1952. god. dalja prava osnivada

" Ekonomskog instituta bila su preneta na Ekonomski fakultet Univerziteta

a Skopju u &ijem je sastavu i funkcionisao sve do odiuke Univerzitetskog
Saveta Univerziteta u Skopju od 1. februara 1966. god. Ovom odlukom for-
miran je dana¥nji Ekonomski institut Univerziteta »Kiril i Metodij« —
Skopje.

Prema tome, krajem 1972. god. navrSene su dvadeset godina rada
Ekonomskog instituta Univerziteta u Skopju. Ovaj mali jubilej de, sva-
kako, dati nove podsticaje naufnom osoblju za dalje unapredenje eko-
nomske nauéne misli u Socijalistitkoj Republici Makedoniji.

Ekonomski institut Univerziteta u Skopju je od svog osnivanja do
danas prefao put opdtih institucionalnih i organizacionih promena koje
inade karakteriu celokupno jugoslovensko drusStvo u posleratnom periodu.

Napustanjem administrativnog perioda upravljanja — 1954, god. —
u Institutu je uvedeno drudtveno upravijanje 1 formirani su samoupravni
organi. Onda3nji Savet Instituta imao je u svom sastavu delegirane pred-
stavnike Ekonomskog fakulteta, Republi¢kog zavoda za privredno plani-
ranje NRM, Narodne banke Jugoslavije, Republi¢kog zavoda za statistiku
NRM i predstavnike radnog kolektiva Instituta. U toku 1959, god. u Savetu
Instituta su bili delegirani i predstavnici privrednih organizacija iz NRM,
Republi¢kog sindikata i Privredne komore Narodne Republike Makedonije.
U toku prve polovine 1964. godine uvedeno je neposredno upravljanje za-
poslenih u Institutu.

Pri osnivanju, pred Ekonomski institut Univerziteta u Skopju stav-
ljeni su sledeéi zadaci: 1. da organizira, koordinira i unapreduje naudnu
delatnost iz oblasti ekonomskih i njoj srodnih nauka, 2, da izvodi nastavu

-treceg stepena i sve oblike poslediplomskih usavrSavanja, 3. da produbljuje

1) Aazap Coxoaos: Oprawusanuja 3 paGota Ha JJOBCPEHCTBOTO 3a HAPOAHO CTOMAHCTEO 1
EKOHOMCKAa OOHOB2 Ha 3eMjaTa H HA CKOMOMCKHTE OAACAH NpH OBAACHH, OROAHCRKY, [PAACKH W
OMIITHHCKI HAPOAHOOCAOGOANTeARN OAGopH, lHTamnamo 1944, roa., ccac Bpauosusn, Turos Beaec.
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