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SaZetak

U radu se analizira veza kretanja cijena naftnih derivata i strukturnih promjena u
potraznji za novoregistriranim  automobilima na podrucjiu  Hrvatske.
Liberalizacijom cijena nafinih derivata 2000. godine doslo je do njihova gotovo
kontinuiranog rasta do 2012. godine. Istovremeno se znacajno promijenio broj i
struktura novoregistriranih osobnih automobila. Trziste je raslo do 2008. godine,
nakon cega dolazi do znacajnog pada. Mijenja se i udio automobila na benzin,
kako u ukupnoj strukturi, tako i po pojedinim klasama vozila. Na trZistu se
dogadaju dvije vazne promjene koje idu u dva suprotna smjera. Padaju troskovi
za kupnju automobila te rastu troskovi za goriva i maziva. Istovremeno rastu i
troskovi popravaka.

Analizirajuéi vezu izmedu cijena nafinih derivata i ukupne i strukturne promjene
novoregistriranih osobnih automobila od 2000. do 2011. na podrucju Hrvatske,
autori zakljucuju da dobiveni rezultati ne upucuju na povezanost godisnjih
kretanja cijena benzina i dizela s udjelom u strukturi (prema klasi)
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novoregistriranih osobnih automobila. Takoder rezultati ne pokazuju postojanje
veze izmedu godisnjih kretanja cijena benzina i dizela i ukupno novoregistriranih
automobila.

Kljucne rijeci: cijena, naftni derivat, triiste, struktura, automobil

1. UvVOD

Trziste automobila u Hrvatskoj, kako novih, tako i rabljenih, odredeno je
razli¢itim varijablama medu kojima se u znanstvenoj i struc¢noj literaturi
uobicajeno analizira i jedna mikroeckonomska varijabla, cijena naftnih derivata,
koja je i temeljna varijabla analize u radu. Svako ¢e povecanje cijene naftnih
derivata uzrokovati povecanje troska koriStenja automobila. Veli¢ina tog troska
najvise ¢e ovisiti o karakteristikama samih automobila odnosno o veli¢ini, snazi i
samoj potrosnji odredenoga modela. Nacin na koji potroSaci, odnosno vozaci,
reagiraju na porast cijene naftnih derivata je viSestruk, a jacina reakcije
prvenstveno ovisi o vremenu prilagodbe. U kratkom roku kada se cijena benzina
neoCekivano poveca, potrosa¢ moze burnije reagirati i napraviti supstituciju
drugim gorivom ili prelaskom na drugi oblik voznje. Odgovor vozaca na
poveéanje cijena naftnih derivata kratkoro¢no se najc¢esée ogleda kroz smanjenje
broja prijedenih kilometara i kroz povecanje racionalnije voznje (racionalna
voznja se ogleda kroz pobolj$anje odrZzavanja automobila ili u promjenama nacina
voznje kao §to je lakSe ubrzavanje ili smanjenje ukupne brzine voznje). Medutim,
dugoro¢no ponasanje vozaca moze se prilagoditi viSoj cijeni naftnih derivata.
Mogu se kupiti manja i po potrosnji naftnih derivata u¢inkovitija vozila, voziti
bicikl, putovati vlakom, autobusom, tramvajem ili preseliti blize mjestu rada.
Vozadi, dakle, pronalaze nacine smanjivanja potrosnje naftnih derivata, ovisno o
vremenu prilagodbe. Kratkoro¢na elasticnost se odnosi na odgovor potroSaca na
promjenu cijene (ili dohotka) u prvom mjesecu, kvartalu ili jednoj godini.
Dugoro¢na elasti¢nost pokazuje prilagodbu potrosaca u roku od 3 do 5 godina. S
tog gledista, ne moze se ocekivati da ¢e porast cijene naftnih derivata dovesti do
smanjenja ukupne prodaje automobila, ali promatraju¢i pojedine segmente trzista
automobila, moZe se uociti da raste potraznja za automobilima koja su po
potro$nji efikasnija, a uocava se pad potraznje za manje efikasnim automobilima.

U Hrvatskoj su cijene naftnih derivata znacajnije porasle tijekom 2000.
godine kada se ukida administrativno, a uvodi trzisno odredivanje cijena. Te je
godine prosjecna cijena dizelskog goriva porasla 36%, a motornog benzina 54% u
odnosu prema prethodnoj godini. Trend porasta cijena trajao je sve do 2009.
godine (i gospodarske krize u Hrvatskoj). Te je godine zabiljeZzen pad cijena
naftnih derivata, dizela za 20 i benzina za 12% u odnosu prema 2008. godini. U
naredne tri godine cijene naftnih derivata rasle su po znatno visim stopama. Tako
je prosjecni trosak za punjenje rezervoara prosjeéne veli¢ine od 50 litara
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dizelskog goriva porastao za 45%, s 339 na 493 kune, a motornog benzina za
48%, s 369 na 545 kuna.

U radu se analizira utjecaj promjene cijene naftnih derivata (dalje u
tekstu jos$ i kao cijene goriva) na trzi$te novoregistriranih osobnih motornih vozila
(dalje u tekstu i osobna vozila ili automobili) u razdoblju od 2000., godine
pocetka rasta cijena naftnih derivata i liberalizacije cijena u Hrvatskoj, do 2012.
godine.

2. KANALI UTJECAJA PROMJENE CIJENE NAFTNIH
DERIVATA NA TRZISTE AUTOMOBILA

S obzirom na ¢injenicu da automobili spadaju u grupu trajnijih dobara,
vozaci bi, osim samoga troska nabave automobila, posebnu pozornost trebali
posvetiti i operativnom trosku upotrebe automobila. U takve troskove spadaju
troskovi uvoza, registracije automobila, troSak osiguranja, odrZavanja i tro$ak
goriva. Najveéi i najvazniji troSak upotrebe automobila je troSak goriva koji
uvelike ovisi o veli¢ini, tezini, obliku i snazi automobila. Ukoliko se posjeduju
veca, teza i snaznija osobna vozila, pretpostavlja se da ¢e biti i veca potrosnja
goriva. Prema tome, uslijed porasta cijene naftnih derivata ocekuje se da ¢e za
mnoge vozace veci 1 snazniji automobili postati manje pozeljni, pa ¢e se u skladu
s time i dogoditi promjene u potraznji za pojedinim automobilima na trzistu.
Provedena znanstvena i stru¢na istrazivanja pokazuju da je odabir automobila
ovisi o cijena automobila, odlikama kupca (dohodak, obiteljski status, starosna
dob), te svojstvima automobila (potrosnja, snaga). Takoder utjecaj cijene goriva
na potraznju za automobilima nudi razliite oblike prilagodbe u potraznji za
automobilima i na¢inu njihove voznje. Stalni porast cijena goriva dovodi do toga
da kucanstva kratkoroéno smanjuju ucestalost i duljinu putovanja, a zatim u
dugom roku zamjenjuju svoje vozilo efikasnijim automobilom. Cijene goriva
takoder poticu kucanstva na promjenu lokacije rada i stanovanja. Kupci su
prilikom odabira odredenih proizvoda manje fokusirani na popratne troskove rada
odredenog proizvoda, nego na njegovu kupovnu cijenu. U tom kontekstu moze se
re¢i da kupci odredenih automobila uglavnom vode racuna prvenstveno o
prodajnoj cijeni automobila, a sekundarno o buduc¢im troskovima koriStenja tog
automobila.

Promjene u cijeni goriva utjeCu na ravnotezu cijene na automobilskom
trzi§tu kroz dva glavna kanala utjecaja:

¢ kanal utjecaja na osobna vozila putem povecanih troskova goriva, pri
¢emu se pod cijenom goriva podrazumijeva troSak povezan s voznjom vozila.
Promjene u cijeni goriva utjeu razli¢ito na automobile i njihovu potraznju —
potraznja za manje efikasnim automobilima je osjetljivija na cijene goriva u
odnosu prema potraznji za efikasnim automobilima, premda cijene goriva na
ravnoteznu cijenu potraznje za automobilima moze biti kroz alternativne kanale
kako $to je efekt dohotka ili porast troSkova proizvodnje automobila, ali njihov
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utjecaj je vrlo mali. U skladu s istrazivanjem (Gillingham, 2011) u Sjedinjenim
Ameri¢kim Drzavama, elastiGnost potraZnje za voznjom u srednjem roku', s
obzirom na cijene benzina, kretala se na razini od -0,15. Elasti¢nost potraznje za
efikasnijim automobilima (po potros$nji goriva) u odnosu prema cijeni benzina
bila je na razini od 0,09. Takoder je provedena simulacija tako da su uvedeni
porezi na potro$nju benzina od 1 USD po galonu?, te su uvedeni dodatni nameti
za vozila s niskom efikasnosc¢u i subvencije od 500 dolara prilikom kupnje vozila
s visokom efikasnos¢u. U prosjeku je uvodenje poreza na benzin smanjilo voznju
za 5% 1 podiglo efikasnost potro$nje goriva novog voznog parka za 3%. Politika
uvodenja nameta na manje efikasnije automobile povecava efikasnost potrosnje
goriva u prosjeku za 15%, a ukupnu koli¢inu voznje povecava u prosjeku za 3%
za one vozace koji su uvodenjem sustava nameta i subvencija odlucili kupiti
drugo vozilo. Utjecaj cijene goriva na kupovinu automobila prikazan je sljedeCom
jednadzbom:

VMT; = By + BpP; + By Vi + BLL; + PoD; + BeE; + &,
gdje:

VMT; oznacava broj mjesecno prijedenih kilometara u prosjeku za promatrano
razdoblje,

P; oznaCava prosjecnu cijenu benzina tijekom vremena izmedu registracije i
provjere efikasnosti,

V. karakteristike vozila,
Lipokazatelj je li vozilo iznajmljeno,
D; oznacava podrucje u kojem je automobil registriran,,

E; oznacava ekonomski uvjeti tijekom vremena izmedu registracije i provjere
efikasnosti, a

€; oznacCavaslucajnu varijablu.

e kanal utjecaja koji se odnosi na izbor vozila i njegovu efikasnost
ovisno o osobinama kucanstva. Ako kuéanstvo ima vise ¢lanova pretpostavlja se
da ¢ée posjedovati veéi automobil kako bi se mogli prevesti svi ¢lanovi u bilo
kojem trenutku. Drugi vazan ¢imbenik koji utjeée na izbor vozila je lokacija
stanovanja. U urbanom centru s manjim brojem parkirnih mjesta stanovni$tvo ¢e
kupovati manja vozila. Tako ¢e kucanstva koja zive dalje od gradskih srediSta
preferirati ucinkovitija vozila kako bi se smanjili troskovi koji su povezani s
putovanjem na posao ili koriStenjem gradskih sadrzaja. Medutim, seoska
domacinstva ¢e preferirati kamionete ili vozila koja imaju pogon na sva Cetiri
kotaca zbog specificnosti zivota na selu (ili u podrucju s neasfaltiranim cestama).
Prema tome, karakteristike kucanstva ¢e utjecati na odabir vrste vozila, a samim
time i na nacin reakcije na promjenu cijene naftnih derivata (Spiller i Stephens,
2012).

! U ovom slucaju za srednji rok su odredene dvije godine
% 1 galon=3,785 litara
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Opéenito, nacin prilagodbe u potraznji za automobilima, uslijed porasta
cijene naftnih derivata, nije isti na trzistima rabljenih i novih automobila. Zajednicko za
ta dva segmenta trziSta automobila je da kada cijene naftnih derivata rastu, padaju cijene
i trziSni udio manje efikasnih automobila. Medutim, relativna veli¢ina prilagodbe
uvelike se razlikuju na trziStima rabljenih i novih automobila. Na trzistima rabljenih
automobila prilagodba je uglavnom u cijeni (Sto znaci da neefikasni automobili
poskupljuju), dok na trziStima novih automobila prilagodba je primarno u udjelu na
trzisStu (povecava se ponuda efikasnijih automobila). Razlog ovakvih pojava lezi u
¢injenici da proizvodaci, odnosno dobavljaci, novih automobila imaju odredenu trzisnu
snagu, te mogu, ako to Zele, ostaviti cijenu na prijasSnjoj razini, ali tada moraju biti
spremni na odredene prilagodbe u trzisnom udjelu. Trziste rabljenih automobila druk¢ije
je 1 pri prodaji rabljenog automobila vlasnik bira izmedu dvije opcije - prodaja
automobila ili zadrzati i koristiti ga. Odluka o prodaji rabljenog automobila mora pritom
sadrzavati razliku u operativnim troSkovima automobila koji je trenutno u vlasnistvu i
drugoga automobila koji bi mogao biti kupljen. Za dobavljace novih automobila nema
druge opcije, nego samo prodaja.

Empirijskom analizom (Busse, Knittel, i Zettelmeyer, 2009) ustanovljeno je
da na trziStu novih automobila svako povecanje cijene benzina za 1 USD uzrokuje
smanjenje neefikasnih automobila u trziSnom udjelu za 17,7%, dok se trzi$ni udio
efikasnih automobila poveéava za 17,5%. Sto se ti¢e promjena cijena automobila, kao
odgovor na povecanje cijena benzina na trziStima novih automobila, ustanovljeno je da
se one mijenjaju i to samo za nekoliko stotina dolara, tako da novi, efikasniji automobili
poskupljuju, a oni manje efikasni pojeftinjuju. Promjene koje se dogadaju u cijenama
novih automobila svode se na razliku u troskovima goriva za otprilike godinu dana
izmedu efikasnog i manje efikasnog automobila.

Sto se ti¢e trzista rabljenih automobila takoder se odvijaju odredene promjene
uslijed promjene cijene goriva i u trziSnom udjelu i u cijeni rabljenih vozila, s time da
efekt promjene nece biti isti. Svaki porast cijene benzina za 1 USD uzrokuje pad cijene
neefikasnih rabljenih automobila za 1072 dolara (222 kod novih automobila), dok ¢e
podici cijenu efikasnih automobila za 1572 dolara (109 dolara kod novih automobila).
Zanimljivo je spomenuti promjene koje se dogadaju u odredenim segmentima trzista
automobila. Tako uslijed porasta cijene benzina od 1 USD najveéi gubitak kupaca
biljeze trzista SUV-a (Sport Utility Vehicle), kombija i kamioneta. Najveéi porast
trzi$nog udjela od 20% biljezi segment kompaktnih automobila te trziste srednje velikih
automobila. Statisticki znaCajna veza izmedu cijene benzina i najluksuznijeg segmenta
automobila uopée nije pronadena posto su kupci koji kupuju takve automobile
neosjetljivi na cijenu benzina i zato §to su bogatiji od prosje¢nog kupca, kao i ¢injenica
da potrosnja goriva kod takvih automobila uopce nije kriterij koji se razmatra pri kupnji
(Busse, Knittel, i Zettelmeyer, 2009).

Allcott i Wozny (2009) rabe model koji koristi opsezan skup podataka i novih
i rabljenih vozila do 25 godina starosti u uporabi u SAD-u izmedu 1999. 1 2008. godine.
U svojem su istrazivanju ispitivali je li u¢inak promjene od 1 USD u cijeni vozila isti
kao ucinak promjene 1 USD diskontirane sadasnje vrijednosti troSkova goriva. U svojoj
analizi dokazali su da potrosaci znatno podcjenjuju iznos buducih troskova za gorivo pri
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kupnji novih ¥/ili rabljenih vozila. Vlasnistvo i upotreba automobila primarno ovisi o
dohotku, cijeni goriva, stupanju urbanizacije i razvijenosti cestovne mreze. Razvidno je
da se vlasni$tvo automobila povecava s rastom dohotka, medutim svaka regija moze
reagirati drukcije. Velik dio razlika u dohodovnoj elasticnosti potraznje za privatnim
automobilima moZe se objasniti razlikom u politici vlade u pogledu naknada i pristojbi
nametnutih vlasnicima automobila.

3. OBILJEZJA TRZISTA AUTOMOBILA U HRVATSKOJ
U RAZDOBLJU OD 2000. DO 2012. GODINE

Razdoblje nakon 2000. godine u Hrvatskoj vazno je za trziSte automobila s
obzirom da je te godine doslo do liberalizacije trziSta naftnih derivata i zna¢ajnog rasta
njihovih cijena koje su do tada bile administrativno odredivane. Razdoblje prije 2000.
godine je razdoblje kontinuiranog rasta broja motornih vozila izuzev razdoblja
Domovinskog rata kada je doSlo do njegova znacajnijeg pada u odnosu prema
predratnom razdoblju. Stupanj motorizacije od samih pocetaka automobilske industrije
bio je vrlo nizak. U 1939. godini na podru¢ju Hrvatske bilo je manje od 2 automobila na
1000 stanovnika. Sezdesetih godina zapoinje intenzivan rast stupnja motorizacije, a
sedamdesetih godina dolazi do ekspanzije broja automobila kada je na 1000 stanovnika
bilo oko 80 automobila da bi se ve¢ pocetkom 1980-ih taj broj udvostrucio. Pocetkom
1990. bilo je 250 automobila na 1000 stanovnika (Cavrak, 2003). Danas je taj broj oko
340 automobila na 1000 stanovnika (prema podacima Eurostata za 2010 godinu).

Na Grafu 3.1. prikazan je broj registriranih osobnih automobila odnosno
cestovnih motornih vozila u Hrvatskoj u razdoblju od 2000. do 2012.godine.

Graf 3.1.
Broj registriranih cestovnih motornih vozila u Hrvatskoj za razdoblje 2000.-2012.

2.500.000

—s— Ukupno reghstrirana osobna motoma vosila

== == Ostala reghitrirans cestavna motama varlls

2000 2001 2002 2003 004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 011 w012

Izvor: Izracun autora (izvor: Statisticko izvjesée 1410/2010, 1493/2013, DZS)
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Maksimum ukupno registriranih cestovnih motornih vozila (2,005
milijuna) i osobnih motornih vozila (1,535 milijuna) bio je 2008. godine, na
pocetku gospodarske krize u Hrvatskoj. Od 2008. do 2012. godine ukupan broj
automobila u Hrvatskoj se kontinuirano smanjuje te 2012. godine iznosi 1,895
milijuna od Cega se 76% odnosi na osobna motorna vozila, a 24% na ostala
motorna vozila, dok je 2000. godine taj odnos bio 80 prema 20 u korist osobnih
motornih vozila.

Novoregistrirana cestovna motorna vozila dio su ukupnih motornih
cestovnih vozila koja pokazuju broj istih te godine prvi put registriranih u
Hrvatskoj. U tu grupu spadaju nova i uvezena rabljena cestovna motorna vozila.

Na Grafu 3.2. vidljivo je kretanje broja novoregistriranih osobnih i
ostalih motornih cestovnih vozila u Hrvatskoj, kao i njihov relativni udio od
2000. do 2012. godine.

Graf 3.2.

Broj novoregistriranih osobnih i ostalih motornih cestovnih vozila u Hrvatskoj i
njihov relativni udio u razdoblju od 2000. do 2012. godine

140.000 50%
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Izvor: Izracun autora (izvor: Statisticko izvjesée 1410/2010, 1493/2013, DZS)

Maksimum broja novoregistriranih osobnih motornih cestovnih vozila u
promatranom razdoblju bio je 2006. godine kada je ukupno novoregistriranih
osobnih vozila bilo 114,4 tisu¢a a njihov udio u ukupno registriranim osobnim
vozilima je iznosio 8%. U roku od 6 godina taj se broj smanjio za nesto manje od
3 puta te je 2012. godine broj novoregistriranih osobnih vozila iznosio 40,8 tisu¢a
s udjelom od 3,9%. U 2012. prvi put je registrirano 56.781 cestovno motorno
vozilo. Najbrojnija su osobna vozila kojih je bilo 40.825. U ukupnom broju prvi
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put registriranih motornih vozila, osobna vozila iznose 71,9%. Vidljiv je snazan
utjecaj gospodarske krize na novoregistrirana, kako osobna, tako i ostala motorna
vozila. Pad broja osobnih vozila zapocinje ve¢ 2008. godine, a smanjivanje udjela
od 2009. godine, dok pad ostalih vozila podinje godinu dana poslije, 2009.
godine, s istim trendom kao i kod osobnih vozila.

Vazno obiljezje razvijenosti trzista (osobnih) vozila je i pokazatelj broja
osobnih vozila na 1000 stanovnika. Na Grafu 3.3. prikazana je medunarodna
poredbena analiza zemalja Europske unije i Hrvatske u broju registriranih
osobnih vozila na 1000 stanovnika.

Graf 3.3.

Broj registriranih osobnih automobila u zemljama Europske Unije i Hrvatskoj na
1000 stanovnika za 2010.godinu
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Izvor: Izracun autora (izvor: Eurostat)

Najveci broj automobila po stanovniku ima Luksemburg, a najmanji
Rumunjska (3 puta manje registriranih automobila nego Luksemburg). Prema
spomenutim podacima cCetiri zemlje imaju manje registriranih automobila u
Europskoj Uniji od Hrvatske (Rumunjska, Madarska, Letonija i Slovacka), dok
sve ostale promatrane zemlje imaju viSe registriranih osobnih automobila od
Hrvatske. Prosjek registriranih osobnih automobila za zemlje Europske unije
iznosi 477 automobila na 1000 stanovnika. Usporedbe radi, broj automobila na
1000 stanovnika u SAD-u iznosio je 2010. godine 797, a Japan je imao 591
automobil na 1000 stanovnika. Susjedne zemlje koje nisu ¢lanice Europske unije,
Bosna i Hercegovina i Srbija su imale 214 odnosno 238 automobila na 1000
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stanovnika (World Bank Data: Motor vehicles per 1,000 people, The World
Bank, 2011.)

Starost voznog parka vazno je obiljeZje stanja na trziStu automobila.
Prema podacima centra za vozila Hrvatske (Centar za vozila Hrvatske,
Statistika za 2013.) od ukupno 1,4 milijuna osobnih automobila koji su 2013.
godini bili na redovnom tehni¢kom pregledu, 859 222 (60,59%) ih ima deset i
viSe godina. Slijede automobili stari Sest do devet godina kojih ima 321 862,
odnosno 22,70%. Od dvije do pet godina staro je 207 180 automobila u
Hrvatskoj (14,61%). Automobila starih do jednu godinu ima najmanje, 29 855
odnosno 2,11%. Prema ovim podacima utvrdeno je da prosjecna starost
automobila u Hrvatskoj iznosi 11,38 godina. Trajanjem gospodarske krize i
opadanjem prodaje novih automobila ocekuje se da ¢ée vozni park hrvatskih
vozaca biti jos§ i stariji. U odnosu prema drugim ¢lanicama EU Hrvatska spada
u zemlje s viSom prosjeénom staroS¢u automobila. Prosje¢no starije
automobile ima Slovacka (11,5), Finska (11,9) i Estonija (12), a mlade
Portugal (10,1), Svedska (9,8), Njemacka (8,3), Francuska (8,2), Belgija (8),
Austrija (7,5), Velika Britanija (7,3) i Irska (6,3). Grcka je na razini Hrvatske.
Prosjek starosti Europske unije je 8,3 godine. (European Automobile
Manufacturers Association, The Automobile Industry Pocket Guide 2013.)

Struktura (novoregistriranih) osobnih automobila prema vrsti goriva
takoder determinira trzi§te automobila. Na pocetku 2000. godine, prema
podacima Ministarstva unutarnjih poslova, udio automobila na dizelsko
gorivo bio je oko 15%, a automobila na benzin 85%. Automobili na benzin
kod inicijalne kupnje su jeftiniji, ali imaju viSu prosjeénu potro$nju goriva te
se moze pretpostaviti da su niZe cijene goriva u to vrijeme bile uzrok ovakvog
omjera. lako je jedan od razloga i manja efikasnost osobnih vozila na dizel sa
slabijim tehniCkim karakteristikama motora. Liberalizacijom trzista naftnih
derivata rastu i njihove cijene. Istovremeno je rastao i udio automobila na
dizel te je 2004. godine njihov udio iznosio 48%,, a godinu dana kasnije 47%,
da bi 2008. godine pao na 32%. Porastom cijena goriva, kako dizela, tako i
benzina, te pocetkom gospodarske krize 2008. godine, koja joS$ traje i danas,
doslo je do promjene u strukturi novoregistriranih automobila u Hrvatskoj, pa
se omjer automobila pokretanih na dizelsko gorivo i motorni benzin gotovo
izjednacio. Tako je udio novoregistriranih automobila na dizel u 2012. godini
iznosio ne$to manje od 49%. Spomenuto je posljedica, kako kretanja cijena
goriva, tako i gospodarske krize. Vozaci su povecali svijest, ne samo o trosku
kupovine automobila, nego i o samom operativnom trosku voznje koji se
porastom cijena goriva u ukupnoj strukturi troSka posjedovanja automobila u
posljednjih deset godina znacajno povecao. Podaci za 2008. i 2009. godinu,
pokazuju da je udio automobila na benzin u novoregistriranim osobnim
automobilima iznosio 68% u odnosu prema 32% udjela automobila na dizel.
Cijene goriva su i tada bile visoke, ali je u 2008. godini BDP jo§ uvijek
rastao. Jacanjem gospodarske krize 2009. godine ukupan broj
novoregistriranih automobila se prepolovio, ali je omjer u korist automobila
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na benzin ostao isti. Iz ovoga se svakako moze zakljuciti da je utjecaj dohotka
puno veéi, nego utjecaj cijene goriva na potraznju za automobilima. Prema
podacima Ministarstva unutarnjih poslova ukupan broj registriranih osobnih
vozila u Hrvatskoj krajem 2011. godine iznosio je 1 977 268 od ¢ega je 815
174 bilo pokretano na dizelsko gorivo ili 41% od ukupno registriranih
automobila, a 1 162 074 pokretanih na motorni benzin ili 59% od ukupnog
broja registriranih osobnih automobila. Pretpostavlja se da ¢e se ovaj omjer
porastom cijena goriva mijenjati u korist automobila na dizelsko gorivo posto
je zbog manje potroS$nje takvih automobila manji jedini¢ni troSak po
prijedenom kilometru.

Odnosi automobila na benzin i dizel u EU su vrlo razli¢iti 1 variraju
od zemlje do zemlje. Tako zemlje koje imaju najveéi udio automobila na
benzin (oko 80%) su zemlje sjeverne Europe, Finska, Svedska, Irska,
Nizozemska i Danska. S druge strane, najmanji udio automobila na benzin
imaju Belgija, Austrija, Francuska, Spanjolska (40-50%). Italija, Poljska i
Latvija imaju udio od 50 do 60%, dok oko 70% imaju Rumunjska, Velika
Britanija, Njemacka i Ceska. Zemlje sa znacajnijim udjelom automobila na
plin su Poljska (16,5%), Italija (6,6%), Svedska (5,7%), Latvija (3,8%) i
Nizozemska (3,5%). (European Automobile Manufacturers Association,
European Motor Vehicle Parc 2010.)

4. CIJENE NAFTNIH DERIVATA I POTRAZNJA ZA
AUTOMOBILIMA

Do 20. veljaée 2014. godine cijene naftnih derivata u Hrvatskoj
odredivale su se Pravilnikom o utvrdivanju najvisih maloprodajnih cijena
naftnih derivata (NN37/2011) kojim se utvrduje nadin obracuna, objave i
primjene najvisih maloprodajnih cijena naftnih derivata. Cijene su odredivane
u skladu s trzi§nim uvjetima prilikom ¢ega je Ministarstvo gospodarstva, rada
i poduzetniStva odredivalo najvise cijene pojedinih naftnih derivata. Cijene
naftnih derivata primarno ovise o prosjecnoj cijeni istth na Mediteranskom
trziStu, o prosjecnom prodajnom tecCaju za devize u kn/USD i premiji
energetskog subjekta. Cijene su se mijenjale svakih 14 dana. S obzirom na
razvijenu konkurenciju, Sabor i Vlada RH su odlucili da se nakon 20. veljace
cijene naftnih derivata odreduju na trziSnom principu i da se mogu mijenjati
svaki dan.

Godisnji prosjek kretanja cijena naftnih derivata i njihovih stopa
promjena za razdoblje od 2000.-2012. Prikazan je na Grafu 4.1.

114



EKON. MISAO PRAKSA DBK. GOD XXIII. (2014.) BR. 1. (105-126) Kovacevié, Z., Susnjar, I, Gelo T. : UTJECAJ ...

Graf4.1.

Godisnji prosjek kretanja cijena naftnih derivata® i njihovih stopa promjena za
razdoblje od 2000.-2012.
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Izvor: izracuna autora (izvor: Energija u Hrvatskoj 2009, 2012; Ministarstvo
gospodarstva, rada i poduzetnistva Republike Hrvatske)

U strukturi maloprodajne cijene benzina i dizela oko 50% je nabavna
cijena, a 50% su troSarine i PDV. Udjeli se mijenjaju ovisno o promjenama
troSarina, PDV-a ili nabavne cijene derivata. U razdoblju od 2000. do 2012.
godine kretanje cijena naftnih derivata je gotovo linearno (linearna funkcija
prikazana na Grafu 4.1.). Samo 2009. godina i pad cijena benzina za 14% i dizela
za 21,3% odstupa od kretanja trenda u analiziranom razdoblju. Cijene benzina su
prosjecno porasle 83%, s 5,96 kn/l 2000. na 10,90 kn/l 2012. godine, a dizela
106%, s 4,78 kn/l 2000. na 9,87 kn/l 2012. godine. Rezultat promjene cijena
primarno je bio posljedica rasta ili pada cijena naftnih derivata na Mediteranskom
trziStu, a zatim i kretanja prosjeénog prodajnog te¢aja za devize u kn/USD, kao i
fiskalne politike Hrvatske kroz promjene stope PDV-a ili razine troSarina.

Osim promjena u ukupnoj potraznji za osobnim automobilima doslo je i
do promjene u strukturi potraznje za automobilima, kako kod osobnih automobila
na benzin, tako i na dizel. Analiza promjene strukture u potraznji temeljena je na
veli¢ini benzinskih i dizelskih motora. Klasifikacija novoregistriranih osobnih
vozila prema jacini motora napravljena je s obzirom na tri klase motora i to:

? Za cijene benzina su uzete maloprodajne cijene (godisnji prosjek) BMB EURO 98 do 2005. godine te BMB EURO
95 od 2006. do 2012. godine. Za cijene dizela su kori$tene maloprodajne cijene (godisnji prosjek) DG do 2001.
godine te DG EURO od 2002. do 2012. godine.
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e nizaklasa - motori veli¢ine od 0,8 do1,6 litara,
e srednja klasa - motori veli¢ine od 1,7 do 2,4 litara, i
e visa klasa - motori veli¢ine 2,5 i vi$e litara.

Struktura novoregistriranih osobnih vozila na benzin i dizel prema klasi
motora od 2000. do 2011. godine prikazana je na Grafu 4.2.

Graf4.2.

Struktura novoregistriranih osobnih vozila na benzin i dizel prema klasi motora
od 2000. do 2011. godine
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Izvor: izracun autora (Izvor: Ministarstvo unutarnjih poslova)

Struktura novoregistriranih osobnih automobila s obzirom na klasu
promijenila se u analiziranom razdoblju. Tako je udio osobnih vozila na benzin
visoke klase u ukupno novoregistriranim osobnim automobilima 2008. godine bio
5,6%, da bi 2010. 1 2011. godine pao za 10 puta. S druge strane, osobna vozila na
dizel visoke klase nisu imala tako drasticno smanjivanje udjela. Njihov udio je
preko pet puta veéi u odnosu prema istoj klasi vozila na benzin. Kada je u pitanju
srednja klasa, vozila na dizel imaju kontinuiran pad udjela od 2004. godine, da bi
se zadnje tri godine analize (2009.-2011.) udio stabilizirao na preko 18%. Osobna
vozila na benzin iste klase imaju znacajno manji udio s tendencijom smanjivanja
udjela od 2009. godine, a do tada je bio izmedu 3 i 5%. U strukturi
novoregistriranih osobnih vozila prevladavaju osobna vozila na benzin nize klase,
s kretanjem udjela najc¢esée preko 50%. Istovremeno udio osobnih vozila na dizel
nize klase nije prelazio preko 15% do 2010. godine (16,9%) da bi godinu dana
kasnije doslo do rasta udjela na 25%.
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Kretanje novoregistriranih osobnih vozila na benzin i dizel prema klasi
motora od 2000. do 2011. godine prikazano je na Grafu 4.3. Analiza pokazuje
znadajne promjene s obzirom na kretanje broja novoregistriranih osobnih vozila
prema klasi.

Graf 4.3.

Kretanje novoregistriranih osobnih vozila na benzin i dizel prema klasi motora od
2000. do 2011. godine
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Izvor: izracun autora (Izvor: Ministarstvo unutarnjih poslova)

Kretanje broja novoregistriranih osobnih vozila na benzin nize klase
upozorava na pad broja vozila od 2001. do 2004. godine, zatim kontinuiran rast
do 2008. godine te njihovo znacajno smanjenje 2009. i nastavak trenda do 2011.
godine. Kretanje broja osobnih vozila na benzin srednje klase je kontinuirano
(bez vec¢ih promjena) uz veci rast 2008. godine i kontinuiran pad od 2009. do
2011. godine. Sli¢an trend kretanja imaju i novoregistrirana vozila na benzin
visoke klase, ali sa znatno izrazenijim padom broja vozila zadnje tri godine
analize. Kod kretanja broja novoregistriranih osobnih vozila na dizel s obzirom na
klasu vozila su drukgéiji trendovi. Kretanje broja novoregistriranih osobnih vozila
na dizel nize klase pokazuje kontinuiran rast broja vozila od 2000. do 2004.
godine, stabilizaciju broja preko 10.000 do 2007. godine, pad u naredne dvije
godine i zatim rast do kraja razdoblja. Sli¢an trend kretanja imaju i osobna vozila
na dizel srednje klase, s tim da se njihov broj stabilizirao izmedu 7 i 8 tisu¢a od
2009. do 2011. godine. Kretanje broja osobnih vozila na dizel visoke klase
kontinuirano raste (bez ve¢ih promjena) do 2007. godine, pada 2008. i 2009.
godine te se stabilizira na oko 900 vozila 2010. 1 2011. godine.
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S obzirom na prethodno provedene analize postavlja se pitanje utjecu li
promjene cijena goriva u Hrvatskoj (najvi$e) na potraznju za onim automobilima
koja troSe najvise goriva (visoka klasa) te je li utjecaj veci na vozila na benzin,
nego na vozila na dizel s obzirom na prosjecnu potro$nju vozila. Osobna vozila
vise klase trose vise naftnih derivata u voznji s obzirom na tehnicke performanse
vozila (tezi su). Korelacija izmedu klase osobnih vozila motora i potroSnje goriva
je pozitivna.

U nastavku je prikazana poredbena analiza promjena cijena naftnih
derivata i promjena strukture novoregistriranih automobila, s obzirom na klasu i
pogonsko gorivo.

Kretanje cijena naftnih derivata moze se podijeliti na dva glavna dijela.
Prvi dio se odnosi na razdoblje od 2000. do 2008. godine. U tom su razdoblju
cijene dizela porasle za 80%, a benzina za 44%, §to upozorava na vise godi$nje
stope rasta dizela. Cijena benzina je 2000. godine bila 25% viSa u odnosu prema
cijeni dizela da bi se cijene gotovo izjednacile, kako 2008., tako i 2012. godine.
Cijene su rasle po nizim stopama do 2004. godine, a po visim stopama do 2008.
godine, osobito cijene dizela. Drugo razdoblje je od 2009. pa do 2012. godine. U
prvoj godini cijene benzina podaju za 14%, a dizela za 21%, da bi u sljedece tri
godine stope rasta cijena bile ujednacene i vrlo visoke za oba derivata.

Ukupne promjene analizirane su u Tablici 4.1. kroz godi$nje stope rasta,
a strukturne promjene kroz udjele u novoregistriranim osobnim vozilima.

Tablica 4.1.

Ukupne i strukturne promjene novoregistriranih automobila na benzin i dizel u
razdoblju od 2000. do 2011. godine

Osobna vozila na dizel Osobna vozila na benzin Godiinja stopa
Visoka klasa Srednja klasa NiZa klasa Visoka klasa | Srednja klasa NiZaklasa |promjene cijene
Godignja Godisnja Godiinja Godisnja Godidnja Godisnja
stopa stopa stopa stopa stopa stopa
| Godina Udio rasta  |Udio rasta  |Udio rasta |Udio | rasta |Udio | rasta |Udio rasta |Benzina| Dizela
2000] 1,0% 3% 12,9% 4%| 0,9% 1%| 2,1% 6%/ 4,3%) 8%/ 78,7% 11% - -
2001 1,3% 4%]19,7% 8%| 1,6% 1%)| 2,3% 8%| 5.7% 12%)| 69,5%| 11%| 14,9%| 8,8%)
2002| 2,3% 79| 23,2% 9%| 7,3% 6Y%| 2,3% 8% 3,8%) 8%/ 61,1% 10%| -1,8%| 3,1%)
2003 2,9% 108 26,9% 11%] 11,1% 10%| 2,1% 8%/ 3.8% 9%| 53, 2% 9% -1,09| 1,5%)
2004| 3,4% 11%) 30,8% 12%| 13,9% 11%| 1.9% 6% 3,3%| 7%/ 46,6% 7% 7,2%| 10,3%
2005| 3,2% 10%| 28,4% 11%| 15,09 12%| 2,4% 8% 3,5%| T%| 47,5% 8% 8,1%| 16,0%
2006| 3,6% 13%| 26,8% 12%)| 12,7%| 12%)| 3.2% 12%| 3,8%| 9% 50,0% 9%| 6,7%| 4,3%
2007] 3,9% 15%| 24,7% 11%)| 13,1%| 13%)| 3,5% 14%| 3,9%| 10%)| 50,9%| 9%| -1,0%| 1,9%
2003| 3,2% 13%) 19,4% %) 9,7% 10%| 5,6% 23%| 5,1% 13%| 57,1%| 11% 5,1%| 16,6%
ZCIBI 3,4% 7%) 18,3% 4% 10,6%) S%| 2,5% 5%)| 7,0%) 9%)| 58,3% 6%| -14,0%| -21,3%)
2010] 2,4% 4% 18,4% 2%[16,9%) 8% 0,6% 19| 4,9%|  ew[semn|  5%| 145%| 15,
| 2011 2,3% 4%) 18,8% aw|25006)  12%|oaw] 1|27  3w[sosn|  sw%| 183 15

Izvor: izracun autora (Izvor: Ministarstvo unutarnjih poslova, Energija u
Hrvatskoj)
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Analiza promjena u udjelu i godi$njem rastu tri klase osobnih vozila na
dizel i benzin s obzirom na kretanje cijena dizela i benzina u promatranom
razdoblju pokazuje sljedece:

e u razdoblju niZzeg godiSnjeg rasta cijena (po niZim/negativnim
stopama), kako dizela tako i benzina, od 2000. do 2003. godine pada udio
osobnih vozila na benzin nize klase (sa 78,7% 2000. na 53,2% 2003. godine) i
srednje klase (sa 4,3 na 3,8%) dok su prosjecne godisSnje stope rasta obje klase
automobila oko 10%. Udio osobnih vozila na benzin visoke klase stagnira s
prosje¢nom godiSnjom stopom rasta oko 8%. U istom razdoblju raste udio svih
klasa vozila na dizel, uz istovremeni rast godiSnje stope novoregistriranih
automobila.

¢ u razdoblju kontinuiranoga godi$njeg rasta cijena benzina i dizela po
vis§im stopama (dizela po znatno viSim), od 2004. do 2008. godine, raste udio
osobnih vozila na benzin visoke klase (sa 1,9% 2004. na 5,6% 2008. godine) i
srednje klase (sa 3,3 na 5,1%), dok su prosjecne godiS$nje stope rasta obje klase
automobila rasle. Udio nize klase vozila na benzin nije se znacajnije mijenjao
tijekom tih pet godina, ali je godiSnja stopa porasla sa 7% 2004. na 11% 2008.
godine. Sve klase vozila na dizel u istom su razdoblju rasle godi$nje po stopama
iznad 10%, dok se udio u strukturi novoregistriranih automobila znacajnije
promijenio samo kod vozila na dizel srednje klase (kontinuirani pad s 30,08%
2004. na 19,4% 2008. godine).

e 2009. godine dolazi do pada cijena benzina (14%) i dizela (21%).
Promjene u strukturi vidljive su kod vozila na benzin visoke klase (s 5,6% 2008.
na 2,5% 2009. godine) s padom stope rasta s 23% na 5% godinu dana poslije.
Godisnje stope rasta novoregistriranih vozila su kod svih ostalih klasa znacajno
smanjene, a negdje i prepolovljene.

e Zadnje dvije godine analiziranog razdoblja, 2010. i 2011. godine,
cijene naftnih derivata rasle su po (slicnim) dvoznamenkastim stopama. Raste,
kako udio vozila na dizel nize klase, tako i godiSnja stopa novoregistriranih
automobila iste klase, dok pada udio vozila na benzin visoke klase (preko pet
puta) i srednje klase (preko dva puta) s padom godiSnje stope novoregistriranih
automobila.

Provedena analiza ne upucuje na povezanost godi$njih kretanja cijena
benzina i dizela s udjelom u strukturi novoregistriranih osobnih automobila, kao i
godisnjoj stopi rasta istih. Analiza s godi$njim pomakom od godine dana,
odgodenom reakcijom promjene potraznje za automobilima i njezine strukture na
promjene cijene naftnih derivata ne dovode do novih spoznaja.

Za potvrdivanje ili odbijanje spomenutih rezultata bilo bi potrebno:

1. provesti ekonometrijsko testiranje s definiranjem ekonometrijskog
modela koji bi dao nedvojben odgovor na postavljeno pitanje utjecu li promjene
cijena goriva u Hrvatskoj na potraznju za onim automobilima koja troSe najvise
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goriva (visoka klasa) te je li utjecaj veci na vozila na benzin, nego na vozila na
dizel, s obzirom na prosjecnu potrosnju vozila,

2. ukljuditi i makroekonomsku varijablu, bruto domaéi proizvod, s
ciljem izracunavanja dohodovne elastiCnosti potraznje za novoregistriranim
automobilima, kako na benzin, tako i na dizel. Provedene analize takoder
upozoravaju na moguéi veci utjecaj dohotka na trziSte i strukturu osobnih
automobila od cijena naftnih derivata, kao posljedica dugogodi$nje krize u
hrvatskom gospodarstvu i ¢injenice da je BDP od 2008. do 2012. godine pao oko
12% s tendencijom pada od 1% iu 2013. godini.

Ekonometrijskom analizom i modelom koji bi uklju¢ivao cijene naftnih
derivata i BDP pokazalo bi se uzrokuju li cijene dizelskog goriva i motornog
benzina strukturnu promjenu u potraznji za automobilima, a kretanje dohotka
odreduje ukupnu potraznju za automobilima, odnosno ovisi li kretanje
novoregistriranih osobnih automobila o kretanju BDP-a, a struktura prodanih
automobila o cijeni naftnih derivata. Rezulat bi mozda vodio i do zakljucka da
povecanje udjela efikasnijih osobnih automobila (bolje tehnicke karakteristike)
vodi k manjoj elasticnosti novoregistriranih automobila na promjene cijene
naftnih derivata (posebice na rast cijena). Mozda bi se mogao dobiti odgovor i na
pitanje kako izravnavanje cijena dizela i benzina uz poboljSanje tehnickih
karakteristika osobnih vozila na dizel utjece, kako na ukupne promjene u
potraznji (benzin ili dizel), tako i strukturne promjene (odabir izmedu vozila s
obzirom na klasu i derivat).

5. MAKROEKONOMSKA ANALIZA

TroSkovi kupnje i/ili odrzavanja osobnih vozila vazan su element u
strukturi troSkova kucanstava u Hrvatskoj. Analiza podataka o osobnoj potrosnji
koja obuhvaca i troskove za prijevoz kao jedan od elemenata osobne potrosnje
vazan je indikator stanja na trziStu automobila u Hrvatskoj, posebice ako analiza
obuhvati odredeni vremenski raspon u kojem je doslo do znacajnijih promjena.
Prosjecni tro§kovi za osobnu potros$nju, prijevoz i njihova struktura prema Anketi
0 0sobnoj potrosnji za 2006., 2009. i 2011. godinu prikazana je u Tablici 5.1. U
tom je vremenskom rasponu doSlo do znacajnih promjena u kretanju cijena
naftnih derivata, kao i razdoblja ekonomske ekspanzije (2006. godina), pocetka
(2009. godina) i trajanja gospodarske krize (2011. godina). Analiza podataka o
potrosnji kucanstava za tri godine, 2006., 2009. 1 2011. godinu pokazale su velike
promjene. Podaci o potrosnji ku¢anstava u rasponu od 5 godina, od 2006. godine
(prije pocetka gospodarske krize u Hrvatskoj) do 2011. godine (kriza i dalje traje)
pokazuju da je udio Prijevoza koji ukljucuje troskove za kupnju vozila i rezervnih
dijelova, za popravak vozila, kupnju goriva te za javni prijevoz (Odjeljak 07) u
ukupnim troskovima porastao s 11,41% na 12,9%, dok su istovremeno ukupni
izdaci za prijevoz porasli sa 7 923 kune na 9 702 kune.
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Tablica 5.1.

Prosjeéni troskovi za osobnu potro$nju, prijevoz i njihova struktura prema Anketi
0 osobnoj potrosnji za 2006., 2009. 1 2011. godinu

lzdaci 2006 | Udio | 2009 | Udio | 2011 | Udio |2011/2006

UKUPNA OSOBNA POTROSNJA |69.457 76.168 74.941 8%
IZDACI ZA PRIJEVOZ 7.923/100% | 8.363|100% | 9.702|100% 22%
1. Kupnja vozila 2373 30%| 1900 23%| 1.597| 16% -33%
Vozila 2263]  29%)| 1.864] 22%| 1.576] 16% -30%
Ostalo (motocikl, bicikl,...) 110 1% 36 0% 21 "o -81%

2. Odrzavanje vozila 4.806 | 61%| 5.878| 70%| 7.126| 73% 48%
Rezervni dijelovii pribor 263 3% 448 5% 501 5% 90%
Goriva i maziva 3.605]  46%| 4.331 52%| 5.194] 54% 44%
Odrzavanje i popravci 487 6% 577 o 750 Yo 549
Ostale usluge za prijevoz 450 6% 520 6% 681 T% 51%

3. Putnicki promet i usluge 744 9% 586 7% 9791 10% 32%

Izvor: Statisticka izvjesca 1344/2007, 1426/2010, 1484/2013, DZS

Rast troskova za prijevoz znatno je visi u odnosu prema rastu ukupne
osobne potrosnje (8% u odnosu prema 22%). U strukturi troSkova za prijevoz
doslo je do smanjenja troskova kupnje automobila, s 2.262 kune na 1.597 kuna
(pad od 30%), dok je udio istih za goriva i maziva porastao za 44%, s 3.605 kuna
2006. godine na 5.194 kune 2011. godine. Udio troSkova za odrzavanje i
popravke u istom je razdoblju porastao za 54%, a za rezervne dijelove i pribor
90%. Spomenuto upozorava da se na trziStu automobila dogadaju dvije vazne
promjene koje idu u dva suprotna smjera. Padaju troSkovi kupnje automobila
(zbog pada BDP-a, ali i pogorSanja ostalih makroekonomskih varijabli) te rastu
troskovi goriva i maziva (zbog rasta cijena naftnih derivata). Istovremeno rastu
troskovi popravka i usluga zbog povecanja starosti automobila, $to utjeCe na
povecéano izdvajanje za njihovo odrzavanje.

Trziste osobnih, ali i ostalih vozila u Hrvatskoj vazan je segment
hrvatskog gospodarstva. Hrvatska uvozi vozila posto u Hrvatskoj nema vlastite
proizvodnje, S§to negativno utjeCe na vanjskotrgovinsku bilancu. Prema
klasifikaciji Drzavnog zavoda za statistiku Hrvatske trziste vozila definirano je
sektorom Trgovina na veliko i na malo motornim vozilima i motociklima;
popravak motornih vozila i motocikla. U njemu je u 2012. godini radilo oko 13
tisu¢a zaposlenih (1,16% ukupno zaposlenih) s ukupnim prometom poslovnih
subjekata od oko 17 milijardi kuna (DZS, HGK).

TrziSte automobila vazan je element i u hrvatskoj fiskalnoj politici i to
na izravan 1 neizravan nacina. TroSarine na osobne automobile, ostala motorna
vozila, plovila i zrakoplove, kao dio ukupnih trosarina izravan su prihod
proracuna s obzirom na broj novoregistriranih vozila. S druge strane, kretanja na
trziStu automobila na neizravan nacin definiraju prihod proracuna po osnovi
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trosarina na naftne derivate. Vise novoregistriranih vozila znaci i viSe prihoda od
troSarina na osobna vozila, Sto pak ima za posljedicu vecu potro$nju naftnih
derivata, §to onda utjece na viSe prihode po osnovi troSarina od naftnih derivata.
Potro$nja naftnih derivata ovisi i o drugim varijablama (cijene naftnih derivata,
elasti¢nost potraznje, razina i kretanje dohotka,...).

TroSarine na osobne automobile i naftne derivate kao prihodi proracuna
Hrvatske u razdoblju od 2000. do 2012. godine prikazani su Tablici 5.2.

Tablica 5.2.

TroSarine na osobne automobile, ostala motorna vozila, plovila i zrakoplove i
naftne derivate kao prihodi prora¢una Hrvatske od 2000. do 2012. godine

Tro3arine na osobne automobile, ostala
motorna vozila, plovila i zrakoplove TroSarine na naftne derivate
Godisnja Udio u Godisnja Udio u
stopa ukupnim stopa ukupnim
Godina 000 HRK rasta | troSarinama | 000 HRK rasta tro$arinama
2000 101.186] - 1%| 4.632.799| - 60%
2001 446.584 341% 6%| 4.194.437 -9% 54%
2002 752.051 68% 10%| 3.329.947 -21% 45%
2003 899.047 20% 11%| 3.345.888 0% 43%
2004 945.209 5% 12%| 3.325.659 -1% 42%
2005 1.080.926 14% 13%| 3.337.501 0% 41%
2006 1.270.422 18% 11%| 6.316.440 89% 55%
2007 1.433.427 13% 12%| 6.484.816 3% 53%
2008 1.452.827 1% 12%| 6.065.140 -6% 51%
2009 696.791 -52% 6%| 6.045.624 0% 55%
2010 589.983 -15% 5%| 6.932.709 15% 58%
2011 663.585 12% 6%| 5.978.413 -14% 53%
2012 532.226 -20% 5%| 5.678.586 -5% 51%

Izvor: Godisnja izvjesca Ministarstva financija (http://'www.mfin.hr/hr/godisnjaci
-ministarstva)

Trosarine na osobne automobile kontinuirano su rasle do 2008. godine
kada su iznosile 1,45 milijardi kuna, §to je ¢inilo 12% udjela u ukupnim
trosarinama. Godine 2009. dolazi do pada prihoda od troSarina na osobne
automobile za 50%, s nastavkom smanjivanja njihova udjela u ukupnim
trosarinama na 5 do 6%. Tako su prihodi od trosarina 2012. godine iznosili oko
532 milijuna kuna. Kretanje prihoda od troSarina na naftne derivate smanjivalo se
do 2006. godine s udjelom u ukupnim troSarinama izmedu 40 i 50%. Godine
2006. dolazi do znacajnog porasta prihoda od trosarina na naftne derivate (Vlada
RH povecava iznos troSarine po litri naftnih derivata), a njihov udio u ukupnim
troSarinama raste iznad 50%.

S obzirom na objavljivanje Input-output tablica za Hrvatsku za 2004.
godinu (objavljene u kolovozu 2013. godine) provedena je i kvantitativna analiza
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Trgovine motornim vozilima s obzirom na udio u bruto dodanoj vrijednosti
ukupnoga gospodarstva. Prema dobivenim rezultatima udio podsektora Trgovine
motornim vozilima; popravak motornih vozila iznosio je unutar sektora Trgovina
na veliko i na malo; popravak motornih vozila i motocikla (sektor G NKD-a) oko
26%, odnosno u ukupnoj bruto dodanoj vrijednosti Hrvatske za tu godinu 3,2%
(ukupno 6,7 miljjardi kuna). Udio domacée komponente u jednoj jedinici
proizvodnje tog sektora iznosio je 33,3%, a uvozne 13,5%, dok je udio dodane
vrijednosti iznosio 52% (direktni koeficijent dodane vrijednosti iznosio 0,52 od
¢ega direktni koeficijent potro$nje fiksnog kapitala ¢ini 0,094, direktni koeficijent
sredstava zaposlenih 0,32 i direktni koeficijent poslovnog neto viska 0,1). Ukupni
koeficijent dodane vrijednosti iznosi 0,785, a ukljucuje i izravne i neizravne
efekte na cjelokupno hrvatsko gospodarstvo. Matriéni multiplikator sektora
Trgovine motornim vozilima iznosio je 2004. godine 1 544, $to pokazuje da su
izravni efekti isporuke jedne jedinice tog sektora na ukupni BDP 1,33, a neizravni
efekti 0,21 (Priopcenje 12.1.4., DZS, 2013)

5. ZAKLJUCAK

Obiljezje trziSta automobila u Hrvatskoj znafajno se promijenilo u
analiziranom razdoblju. Doslo je do promjena u razini broja automobila, ali i
promjena u strukturi. Tako je trziSte raslo do 2008. godine, nakon ¢ega dolazi do
znacajnog pada novoregistriranih automobila. Istovremeno se mijenjao i udio
automobila na benzin, kako u ukupnoj strukturi, tako i po pojedinim klasama
vozila.

TrziSte automobila vazan je dio hrvatskog gospodarstva s obzirom na
broj zaposlenih i promet u njemu.Takoder ima i znaCajan utjecaj na fiskalnu
politiku Hrvatske s obzirom da su troSarine na automobile i naftne derivate
izravna ili neizravna posljedica kretanja na trziStu automobila.

Analizirajuéi vezu cijena naftnih derivata i ukupne i strukturne promjene
novoregistriranih osobnih automobila od 2000. do 2011. na podrucju Hrvatske
moze se zaklju¢iti da dobiveni rezultati ne upucuju na povezanost godisnjih
kretanja cijena benzina 1 dizela s udjelom wu strukturi (prema klasi)
novoregistriranih osobnih automobila. Takoder provedena analiza ne pokazuje
postojanje veze izmedu godiS$njih kretanja cijena benzina i dizela i ukupno
novoregistriranih automobila.

Na trzistu automobila dogadaju se dvije vazne promjene koje idu u dva
suprotna smjera. Padaju troSkovi kupnje automobila (zbog pada BDP-a, ali i
pogorsanja ostalih makroekonomskih varijabli) te rastu troskovi goriva i maziva
(zbog rasta cijena naftnih derivata). Istovremeno rastu izdaci za popravke i usluge
zbog povecanja starosti automobila, $to utjeCe na poveéano izdvajanje za njihovo
odrzavanje.
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Autori su stava da je potrebno dodatna istraZivanja i analize putem
ckonometrijskog testiranja s definiranjem modela potraznje za novoregistriranim
automobilima, kao i ukljucivanje makroekonomske varijable u model, bruto
domaceg proizvoda, s ciljem izraunavanja dohodovne elasti¢nosti potraznje za
novoregistriranim automobilima, kako na benzin, tako i na dizel. Provedene
analize pokazale bi moguci veci pretpostavljeni utjecaj dohotka na trziste i
strukturu osobnih automobila od cijena naftnih derivata.
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THE IMPACT OF PETROLEUM PRODUCT PRICE MOVEMENTS ON
THE AUTOMOTIVE MARKET IN THE REPUBLIC OF CROATIA

Abstract

The aim of this paper is to determine the connection between the price of
petroleum products and structural changes in the demand for newly registered
vehicles in the Republic of Croatia. The liberalization of petroleum product
prices in 2000 led to their significant and continuous growth until 2012. At the
same time, the number and structure of newly registered passenger cars have
greatly changed. The market was growing until 2008 and was followed by
significant decline. The share of gasoline-powered cars is changing within the
overall structure and the individual vehicle classes. Two important changes that
are going in two opposite directions occur on the vehicle market. The
expenditures on purchase of vehicles are falling but expenditures on fuel and
lubricants are growing. At the same time, the expenditures for vehicle repairs are
growing as well. By analysing the relationship between the prices of petroleum
products and the overall structural changes of newly registered passenger cars
from 2000 to 2011 on the Croatian territory, the authors conclude that the results
do not indicate any link between the annual gasoline and diesel price volatility
and the share in the structure (according to class) of newly registered passenger
cars. Also the results do not indicate the existence of links between the annual
petrol and diesel price volatility and the total number of newly registered cars.
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