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Dometi i ograni¢enja I+M programa u sferi
gradskog saobracaja

Rezime: Uporedna analiza indikatora lokalnog aero-zagadenja i emisije CO2 i razliitih
prostornih i saobracajnih strategija razvoja svetskih metropola, jasno pokazuje da je
znacaj EKC koncepta i I+M programa krajnje precenjen.
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Summary: Comparative analysis of local air-pollutant and CO2 emission levels, and
different urban and transport development strategies of world metropolises, clearly shows
that EKC concept and 1+M programs are highly over-rated.
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1. uvoD

feru zastite Zivotne sredine karakteriSu znacajne nesavrsenosti trzista:

1. eksterni efekti - ekonomski akteri ne snose sve troSkove, niti
ostvaruju sve Kkoristi proistekle iz njihovih aktivnosti. Tako, na
primer, mnogi autori procenjuju da godiSnji eksterni troSkovi
kori$éenja jednog automobila iznose priblizno 3.000-4.000 USA$

(videti [28] str. 56)),

2. javna dobra - za razliku od privatnih, javna dobra karakteriSe otvoren
pristup (nije moguée nikog iskljuciti iz njihovog kori§¢éenja); i nepostojanje
rivaliteta u potrosnji. U literaturi se kao primeri javnih dobara obi¢no
navode: nacionalna odbrana, ozonski omotag, vatromet...
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3. zajednicki resursi - karakteriSe ih otvoren pristup i rivalitet u potrosnji
(njihovim kori§¢enjem, smanjuje se koli¢ina tog dobra za ostale: primer -
ribe u okeanu).

4. nepotpune trziSne informacije - skriveni kvaliteti roba i usluga koji nisu
transparentni za potro$aca (videti detaljnije u [15] str. 16-33).

NesavrSenosti trzista nastaju kada se vlasniStvo ne moZe jasno definisati, kada
se vlasniStvo ne moZe slobodno prenositi na druge, kada se iz kori§éenja dobara
ne mogu iskljuciti ostali, niti mogu zastititi prava njihovog kori$cenja. Stoga je u
ovoj sferi neophodna intervencija drzave — a kada su u pitanju globalna javna
dobra, intervencija medunarodne zajednice.

U ekonomske mere zastite zZivotne sredine od zagadenja spadaju:

1. kontrola obima/koli€ine zagadenja (tzv. |+M programi.) i

2. trzidni instrumenti: a) fiskalni instrumenti (porezi i doprinosi) i
b) sistem transferabilnih dozvola.

Smatra se da su I+M programi (inspection and maitenance, engl.) relativho
jednostavni, laki za primenu i brzo dovode do znaajnog smanjenja emisije
zagadenja, tako da predstavljaju najvaznije sredstvo u borbi protiv zagadenja
Zivotne sredine u vecini zemalja OECD-a ([32] str. 102-103).

U ovom radu pokazacemo da je efikasnost I+M programa u sferi gradskog
saobracaja precenjena.

Sve ostriji standardi vezani za kvalitet goriva i tehnologiju motora vozila ne
predstavljaju spasonosno resSenje ni za probleme lokalnog aero-zagadenja, niti
za emisiju CO2. Fokusiranjem na primenu sve oStrijih standarda emisije,
zanemaruje se uticaj naglog porasta kori§¢enja motornih vozila na stepen aero-
zagadenja. Naime, emisija stacionarnih izvora moze se relativno efikasno
smanijiti poosStrenom regulativom, jer (po pravilu) predstavljaju krupne
zagadivaCe zivotne sredine i ima ih neuporedivo manje nego mobilnih izvora (u
SAD, na primer, samo 27.000, u odnosu na 200 miliona motornih vozila).
Medutim, na emisiju zagadenja iz mobilnih izvora (motornih vozila) pored emisije
po predenom kilometru vozila, presudno uti€e i obim ostvarenih putnickih
kilometara per capita (videti ([17] str. 497).

Na obim kori§¢enja motornih vozila u svetskim metopolama (posebno na duzi i
srednji rok) najznacajnije uticu:

1) stepen ekonomskog razvoja metropola (nivo dohotka per capita),

2) investicije u saobracajnu infrastrukturu (i izbor saobracajne tehnologije),

3) cene i ekonomski instrumenti i

4) meduzavisnost saobracaja i gradske forme i mere urbanog planiranja.

Uobicajeno je da se u literaturi precenjuje znacaj/uloga ekonomskog razvoja,

dok se meduzavisnost saobracaja i gradske forme i mere urbanog planiranja
uporno zanemaruju. Takav je pristup snazno promovisan upravo od strane
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Svetske Banke, kroz razne pro-automobilske studije i insistiranje na tzv. EKC
hipotezi.

2. EKC KONCEPT U SFERI GRADSKOG SAOBRACAJA

EKC koncept (Environmental Kuznets Curve — EKC) prvi put je izlozen u
Grosmanovoj i Krugerovoj studiji iz 1991., zatim popularizovan u uticajnoj
studiji Svetske banke iz 1992. godine “Ekonomski razvoj i Zivotna sredina” i
snazno podrzan i od drugih autora ([4] str. 481-496, [14], [27], [39] str. 38, 39).
Prema EKC hipotezi odnos izmedu stepena ekonomskog razvoja (izraZzenog
dohotkom per capita) i (raznih indikatora) degradacije Zivotne sredine mozZe se
prikazati inverznom U krivom. Panajotu istiC¢e da prelomna tatka ekonomskog
razvoja posle koje stepen aero-zagadenja pocinje naglo da se smanjuje iznosi
priblizno — 5.000 USA $ per capita (videti [30]).

Vise faze ekonomskog razvoja, znaci, neminovno vode sve boljoj zastiti Zivotne
sredine. Ukratko, samo u pocetnoj fazi ekonomskog razvoja dolazi do nagle
degradacije zivotne sredine. U kasnijim, vi§im fazama razvoja naporedo sa
porastom dohotka per capita rastu i izdvajanja za zastitu zivotne sredine — pa,
zahvaljujuci: primeni Cistijih tehnologija, izmeni privredne strukture (porastu
udela usluga i informacionih delatnosti u odnosu na udeo industrijske
proizvodnje) i porastu svesti o Stetnim efektima degradacije Zivotne sredine (koja
rezultira boljom pravnom i ekonomskom regulativom), stepen degradacije
Zivotne sredine, u stvari, pocinje naglo da pada.
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Prema EKC hipotezi ekonomski razvoj ne predstavlja, znadi, pretnju, vec reSenje
za probleme zastite Zivotne sredine.

EKC koncept je, naravno, izazvao brojne teorijske kontroverze i pretrpeo
zestoke kritike ([6] str. 362-380, [7] str. 147-168, [16] str. 541-551, [25] str. 231-
244, [31] str. 325-347). Medutim, ¢ak i njegovi najlju¢i oponenti smatraju da se
ovaj koncept moze primeniti upravo na sferu urbanog razvoja ([36] str. 1435).

U narednoj tabeli dati su indikatori lokalnog aero-zagadenja i emisije CO, u sferi
gradskog saobracaja, koji jasno pokazuju da je primena EKC hipoteze na urbani
razvoj — krajnje problemati¢na.

T-1: Indikatori lokalnog aero-zagadenja i emisija CO; koje stvara
gradski saobracaj
GRADOVI GRP Indikatori emisija ugljen
per capita lokalnog aero- dioksida (kg/
(USA 9$) zagadenja per per capita)
capita=
SAD 26.822 133 4.541
Zap. Evropa 31.721 88 1.888
bogati azijski 21.331 38 1.158
Z. U razvoju 2.862 66 836

e  Polutanti obuhvaceni analizom su: CO, SO,, NOy i VHC.

Proracunato prema: Barter, Paul. 1999. An International Comparative Perspective on
Urban Transport and Urban Form in Pacific Asia: The Challenge of Rapid Motorization in
Dense Cities. Perth: Murdoch Un., str. 168-175.

Ocigledno je da meduzavisnost nivoa ekonomskog razvoja (izrazena dohotkom
per capita) i stepena aero-zagadenja uzrokovanog gradskim saobraéajem u
svetskim metropolama, uopste ne odgovara EKC hipotezi. Naime, upravo
americki gradovi, koji imaju izuzetno visok nivo dohotka per capita (26.822 USA
$) ujedno beleZe i najvisi nivo indikatora lokalnog aero-zagadenja per capita
(133) i emisije CO; (4.541 kg/ per capita), Sto je u potpunoj koliziji sa osnovnom
postavkom EKC koncepta da ekonomski razvoj ne predstavlja pretnju, veé
reSenje za probleme zastite Zivotne sredine.

Insistiranjem iskljucivo na podsticanju ekonomskog razvoja i primeni sve oSstrijih
standarda emisije, potpuno se zanemaruje uticaj porasta koris¢enja automobila i
prostorno-fizike strukture gradova na stepen aero-zagadenja.

Uostalom, potpuno zanemarivanje razli€itih prostorno-fizickin obrazaca razvoja
svetskih metropola karakteristicno je za mnoge studije koje se bave
problematikom gradskog saobracéaja. Tako se u studijama Svetske banke Cak
navodi da je: “razvojni obrazac gradova u zemljama u razvoju i u industrijski
razvijenim zemljama veoma slian... Metropole nerazvijenog sveta imaju,
doduse, nesto vece gustine naseljenosti, ali se i ove razlike smanjuju u velikim
metropolitenskim podrucjima...” ([21] str. 26)

Meduzavisnost saobraéajne strategije i urbanog razvoja neuporedivo je
kompleksnija nego Sto studije Svetske banke uporno pokuSavaju da dokazu
(videti [18], [19], [20], [21]), dok se obrasci prostorno-fizicke strukture razli¢itin

28




Industrija 4/2007.

svetskih metropola stvarno dramaticno razlikuju. O tome svedoCe podaci iz

naredne tabele.

T-2: Urbani i saobracajni parametri velikih gradova (od preko milion
stanovnika)
Povrsina Prosecna Obim koriséenja
(km?) guls_.tina i aUt?(m‘/)?;la

naseljenosti m/s
GRADOVI o) (p
SAD 2.500 1.400 16.045
Australia 1.500 1.200 10.797
Kanada 650 2.900 9.290
Evropa 400 5.000 6.602
zemlje u razvoju 450 17.000 2.379

lzvor: Jovanovi¢, M. 2005. Meduzavnost koncepta urbanog razvoja i saobraCajne
strategije velikog grada. Beograd. Geografski fakultet.

Jedino u svetlu ovih (potpuno razli€itih) prostorno-fizickih karakteristika svetskih
metropola, analiza meduzavisnosti saobracajne strategije i aero-zagadenja
dobija svoj puni smisao.

3. GRADSKI SAOBRACAJ | STEPEN LOKALNOG AERO-
ZAGADENJA

Cesto se podvladi da koriséenje motornih vozila stvara vise aero-zagadenja od
bilo koje druge ljudske aktivnosti ([41] str. 203, [42] str. 86). Najznacajniji aero-
zagadivadi koje stvaraju motorna vozila su azotni oksidi (NOx), sumporni oksidi
(SOx), lako isparljiva organska jedinjenja (VOCs), uglien monoksid (CO), ¢vrste
Cestice (u pre¢niku manje od 10 mikrona - PM10) i olovo.

T-3: UéeS¢ée motornih vozila u ukupnom nivou aero-zagadenja svetskih
metropola (u %)

GRADOVI co HC NO, SO, ¢vrste
Cestice
Los 98 62 84 68 11
Andeles
Atina 100 79 76 8 13
Budimpesta 81 75 46 X X
Nju Delhi 90 85 59 13 37
MeksikoSiti 97 53 75 22 35
Sao Paolo 94 89 92 64 39
Peking 39 75 46 X X

lzvor: World Resources Institute, UN Governmental Programme and UN Development
Programme. 1996. World Resources 1996-97 (The Urban Environment). New York:
Oxford Un Press, str. 86.
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Jo$ su rana istraZivanja jasno pokazala da je Londonski smog znacajno uticao
na prevremenu smrtnost stanovniStva. Uobi¢ajeno je da se u pocetnim fazama
kontrole aero-zagadenja paznja koncentriSe na praSinu i évrste Cestice i na
olovo. U zemljama koje su uvele bezolovni benzin, nivo olova u krvi stanovnistva
je dramati¢no opao. U SAD i Japanu, na primer, prosecna koncentracija olova u
krvi pala je na 1/3 nivoa zabelezenih 70-tih godina, dok su u zemljama u razvoju
sasvim uobiCajeni nivoi koncentracije olova koji su opasni po zdravlje ([39] str.
53). Savremeni programi sve viSe se usmeravaju na izvore ozona (O3) u
troposferi, kontrolu motornih vozila i efekte aero-zagadenja na ljudsko zdravlje
(glavnu temu ovako zamisljenih programa).

Ovakav pristup sastoji se iz dve faze: prvo se ustanove standardi aero-
zagadenja vezani za kvalitet goriva i tehnologiju motora vozila, a potom
kontroliSe njihovo sprovodenje. To su tzv. [+M programi (inspection and
maitenance, ong). Tako se strategija kontrole kvaliteta vazduha koja se u
poslednje dve decenije koristi u zemljama razvijenog sveta, u prvom redu
zasniva na standardima iz domena regulacije, a znatno manje na trziSno
orijentisanoj inicijativi. NajviSe uspeha sa ovakvim /+M programima su postigli
Japan i SAD. U narednoj tabeli date su izmene Federalnih standarda emisije
aerozagadiva¢a motornih vozila u SAD.

T-4:  Promene Federalnih standarda e_misi'ée aerozagadivaca za laka
vozila koja koriste benzin u SAD (gram/milja)

co VOC NOx
prethodni period 84,0 10,6 4.1
1968.-1969. 51,0 6.3 -*
1970. 34,0 4,1 -
1972. 28,0 3,0 -
1975.-1976. 15,0 1,5 3,1
1977.-1979. 15,0 1,5 2,0
1980. 7,0 0,41 2,0
1981.-1993. 3,4 0,41 1,0

* Ukoliko se ne kontrolise, emisija NOx raste kada se emisije HC i CO smanjuju
Izvor: Small and Kazimi. 1995. On the Cost of Air Pollution From Motor Vehicles. Journal
of Transport Economics and Policy 1, str. 10.

Primeni sve rigoroznijih standarda emisije aero-zagadivata pridaje se, ipak,
prevelik znagaj. Tako Svetska banka, na primer, istice da je “u zemljama u
razvoju zagadenost vazduha neuporedivo ve¢a nego u industrijski razvijenim
zemljama... i da ovaj jaz dramati¢no raste... jer su u poslednjih deset godina
razvijene zemlje primenile oS$tre mere da smanje ove emisije, dok se nivo
zagadenja u nerazvijenim zemljama sve viSe pogorsavao.” ([39] str. 50-51).

Najnovija istraZivanja u domenu gradskog saobracaja, medutim, jasno pokazuju
“da ovi opsezni [+M programi, koji se ve¢ dvadesetak godina sprovode u SAD,
nisu ni izdaleka bili toliko efikasni u pogledu smanjenja aero-zagadenja
automobila, kao Sto se to izvorno ocekivalo. Naime, i pored postignutih
poboljSanja u pogledu smanjenja emisije aero-zagadivaca, veéina americ¢kih
gradova nije uspela da zadovolji zadate standarde... jer su, jednostavno,
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ostvarene redukcije u emisiji aerozagadivaéa po vozilo-kilometru, poniStene
znacajnim porastom predenih vozilo-kilometara.” ([6] str. 3).

Zato ameriCki gradovi (uprkos implementaciji /+M programa) beleze najveci
stepen aero-zagadenja po stanovniku na svetu (133/st), 3 puta veci od bogatih
azijskih gradova (38/st), 2 puta veéi od metropola nerazvijenog sveta (66/st), i za
50% veci nego u evropskim metropolama (88/st).

T-5: Indikatori lokalnog aero-zagadenja koje stvara gradski saobraéaj
GRADOVI Indikatori Zagadenje Obim Proseéna
lokalnog vazduha na 1 koriSéenja gustina
aero- ha automobila naseI}engstl

zagadenja | urbanizovane (pkm/st) st./km
per capita= povrsine=

SAD 133 42 16.045 1.400

Zap. Evropa 88 98 6.602 5.000

bogati 38 181 2.386 15.300

azijski

Z. U razvoju 66 241 2.379 16.600

e  Polutanti obuhvaceni analizom su: CO, SO,, NOx i VHC.

Proracdunato prema: Barter, Paul. 1999. An International Comparative Perspective on
Urban Transport and Urban Form in Pacific Asia: The Challenge of Rapid Motorization in
Dense Cities. Perth: Murdoch Un., str. 168-175.

Ocigledno je da izuzetno nizak stepen aero-zagadenja po hektaru urbanizovane
povrSine gradova SAD (42/ha), ne predstavlja rezultat nekakvih poostrenih
standarda /[+M programa, ve¢ — njihovih izrazito niskih gustina naseljenosti.

Nasuprot tome, metropole nerazvijenog sveta i bogate azijske metropole imaju
najnizu emisiju aero-zagadenja po stanovniku — 2-3 puta manju od americ¢kih
gradova - ali zbog svojih izrazito visokih gustina naseljenosti beleZe ¢ak 6 puta
vecu emisiju aero-zagadivata po jedinici gradske povrdine (u odnosu na
gradove SAD). Za ovakav tip urbanog razvoja dovoljan je ve¢ i mali porast
motorizacije i mobilnosti gradskog stanovnistva - posebno koriS¢enja automobila
- da prouzrokuje ogroman stepen lokalnog aero-zagadenja.

Ocigledno je da na koncentracije lokalnog aerozagadenja (CO, VOC, NOXx) koje
stvara gradski saobracaj, znacajnije utiCu gustine naseljenosti i nagli porast
koriS¢enja automobila, od /+M programa.

4, GRADSKI SAOBRACAJ | EMISIJA CO,

Poslednjih godina u ZzZizi interesovanja naucne i stru¢ne javnosti je problem
globalnog otopljavanja. Kako, u stvari, dolazi do ovog nezeljenog fenomena? Na
klimu presudno uti€e radijacija Sunca. Priliv Sunceve energije koju Zemlja upija
na dugi rok moze se uravnoteziti jedino emisijom radijacije iz Zemlje i atmosfere.
Medutim, jedan deo ove “odlazece” energije upijaju GHG gasovi (greenhouse
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gases, engl.) - ugljen dioksid i meta i nitro-oksidi - smanjujuci tako neto-emisiju
energije u prostor. Da bi se odrZao globalni energetski balans, povr§ina Zemije i
atmosfera ¢e se zagrevati do ponovnog uspostavljanja ravnoteze izmedu

“dolazece” i “odlazece” energije.

Na globalno otopljavanje, znaci, presudno utiCe upravo emisija ugljen dioksida.
Istrazivanja pokazuju da je tokom poslednjih 30 godina emisija ugljen dioksida
udvostru€ena, i da nezaustavljivo raste (naporedo sa porastom dohotka per
capita) ([39] str. 61, 158). Saobraéaj igra izuzetno znacajnu ulogu u ovom
procesu - 60% emisije ugljen dioksida nastaje sagorevanjem fosilnih goriva ([39]
str. 61, 158). Stoga na nivo emisije CO, presudno utiCu: a) porast
(motorizovane) mobilnosti i b) nagli porast uce8¢a automobila u gradskom
saobracaju (videti detaljnije u ([22]). Puer navodi da su u SAD primarni izvor
ugljen dioksida upravo automobili ([33] str. 2).

Emisija ugljen dioksida, medutim, i dalje uopSte nije obuhvaéena [+M
programima ([11] str. 3). Zbog €ega zemlje razvijenog sveta izbegavaju da se
ozbiljno pozabave ovom “vru¢om temom” najbolje ilustruje citat iz jedne studije
Svetske banke: “troSkovi smanjenja emisije uglien-dioksida su veoma visoki, a
koristi male, jer se smatra da ce efekte ovih poboljSanja najviSe osetiti druge
zemlje.” ([39] str. 41). U kojoj meri je ovakav pristup u koliziji sa konceptom
odrzZivog razvoja nije potrebno ni komentarisati. Grupa najpoznatijih svetskih
klimatologa (International Panel on Climate Change) je ustanovila kako je “da bi
se stabilizovao ugljen-dioksid na sadasnjem nivou neophodno smanyjiti njegovu
emisiju za 60%.” ([28] str. 52).

| pored brojnih dramatiénih upozorenja o razmerama problema, tek se 1995.
godine u Berlinu odrzava prva konferencija UN posvecena pitanjima globalne
klime, a 1997. godine u Kjofou usvaja Konvencija o globalnoj klimi. lako je
znacajno smanjenje emisije GHG gasova moguce ostvariti u svim sektorima, “u
vecini izvestaja medunarodnih organizacija se, ipak, istiCe da je to u gradskom
saobracaju skoro neizvodljivo.” ([28] str. 52).

Ovakav stav ne ¢udi uopste - presudnu ulogu u procesu globalnog otopljavanja
imaju upravo najrazvijenije zemlje, koje karakteriSu nagli porast (motorizovane)
mobilnosti i emisije uglien dioksida. Do Cega dovodi ovakva saobracajna
strategija, upec€atljivo ilustruju pokazatelji obima koris¢enja automobila i ukupne
emisije ugljen dioksida (u gradskom saobracaju) dati u narednoj tabeli.

Americki gradovi u kojima dominira automobil imaju vecu emisiju ugljen dioksida
po stanovniku (pa, samim tim i znac¢ajnije uticu na izmene globalne klime) od
zapadnoevropskih, bogatih azijskih i metropola Treceg sveta zajedno!

Uloga gradskog saobracaja metropola nerazvijenog sveta u procesu globalnog
otopljavanja je, pri tom, danas gotovo zanemarljiva. One imaju 5,5 puta manju
emisiju CO, po stanovniku od ameri¢kih gradova. Medutim, buduc¢i da u u njima
danas zivi 2,3 puta viSe - a ve¢ 2015. imace 3,5 puta vise stanovnika od
metropola razvijenih zemalja - dalji porast kori§¢enja motornih vozila u zemljama
u razvoju imaée pogubne efekte na globalnu emisiju CO, (videti detaljnije u:
[22]).
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T-6: Ukupna emisija ugljen dioksida koju stvara gradski saobraéaj (kg/
per capita)

GRADOVI emisija ugljen dioksida Automobil
(kg/ per capita) (vkm/st)
SAD 4.541 11.155
Australia 2.789 6.571
Kanada 2.434 6.551
Zapadna Evropa 1.888 4.519
bogati azijski 1.158 1.487
zemlje u razvoju 836 1.353

Proracdunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 1999. An Infernational
Sourcebook of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado.

5. ZAKLJUCAK

Iz celokupne dosadasnje analize proizilazi da je znacaj tzv. /+M programa u sferi
gradskog saobracaja krajnje precenjen:

a. ¢ak i u razvijenim zemljama koje su uvele veoma oStre standarde
emisije aero-zagadenja, ostvarene redukcije emisije po vozilo-
kilometru poniStene su znacajnim porastom koris¢enja automobila;

b. dramaticni stepen lokalnog aero-zagadenja u metropolama
nerazvijenog sveta i bogatim azijskim metropolama u znatno vecoj
meri je posledica njihovih ogromnih gustina naseljenosti, nego
(relativno niskog) obima koris¢enja motornih vozila;

c. nagli porast emisije CO; koji vodi globalnom otopljavanju - na koga
presudno utie upravo Kkoris¢enje automobila - ovim [+M programima
uopste nije ni obuhvacen.
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