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Miomir Jovanovié ™

Problemi automobilske zavisnosti
(primer ameri€kih gradova — predgrada)

Rezime: Upravo su na primeru ameri¢kih gradova-predgrada krajnje ocigledni
porazavajuci efekti preterane automobilske zavisnosti: ogroman je udeo transportnih
troSkova u regionalnom dohotku, katastrofalno visoka potrosnja energije i emisija CO, per
capita, itd. Kada je nakon viSedecenijskog favorizovanja koriS¢éenja automobila i
podsticanja disperzivnog urbanog razvoja, 70-tih godina federalna vlada SAD pocela
ozbiljnije da subvencioniSe javni gradski saobracaj, automobil je veé¢ odavno bio
neprikosnoven u ameri¢kim metropolama, a javni gradski saobraéaj viSe nije bilo moguce
rehabilitovati. Tako nam ameri¢ki gradovi otkrivaju jednu krajnje upozoravajucu,
otreznjujucu istinu: postoji jedna faza urbanog razvoja, iz koje se ule¢e u za¢arani krug, iz
koga viSe nema povratka nazad.

Kljuéne reci: americ¢ki gradovi-predgrada, automobilska zavisnost, potroSnja energije,
emisija CO2, odrZivi urbani razvoj

Summary: Unlimited suburban growth and extremely high level of automobile
dependency of American cities are clearly showing all signs of unsustainable urban
development: extremely high share of transport costs in GRP, dramatic increases of
energy consumption and CO; emissions, etc. When during 70s - after several decades of
promoting automobile and dispersal urban growth - Federal government finally decided to
promote urban public transport, it was late. Hence, American cities are perfect example of
that phase in urban growth when " there is no way back".

Keywords: American suburbia, automobile dependency, energy consumption, CO.
emissions, sustainable urban development
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sveta u americkom modelu. Spas prepoznaju u porastu koriSéenja motornih
vozila i izgradnji gradskih puteva, pritom se Zestoko protiveci izgradnji Sinskih
sistema (metroa i LSS-a).

Ovakav pristup, koji se, pre svega, oslanja na forsiranje kori§¢enja motornih
vozila - ilustrovacemo zakljuécima najnovijih studija Svetske banke, posvecene
pitanjima gradskog saobracaja: ([47] [48])

= "Busways su najjeftinija forma brzog JGS-a." ([48] str.119)

= "Laki $inski sistemi (LSS) su obi¢no sistemi malih kapaciteta, i vrlo
sumnjive upotrebne vrednosti (posebno za gradove siromasnog sveta u
pocetnim fazama njihovog razvoja)." ([48] str.121)

= "Analiza metro-sistema ... pokazuje da, iako se ovim sistemima obi¢no
upravlja prili€no efikasno... njihovi ogromni inicijalni troSkovi.. i, $to je jo$
znacajnije - odrZzavanje sistema koji je izgraden po tako visokim
troSkovima, stvarno mozZe potpuno 'osakatiti' gradske finansije... Stoga
uopSte nije ekonomski isplativo graditi nove metro-sisteme." ([47] str.
64) "Dva najvaznija faktora koja odreduju finansijski efekat izgradnje
metroa su: 1) volumen saobracajnog toka u koridoru, i 2) ostvareni
prihod po putniku... Kapitalni troskovi (koji idu do 2/3 ukupnih troSkova)
determinisani su svetskim cenama tehnologije metroa... dok stepen
pokrivenosti tekucih troSkova metro-sistema neuporedivo viSe zavisi od
prihoda, nego od visine samih troSkova... tako da finansijska isplativost
metro-sistema presudno zavisi od visine dohotka per capita... Metro-
sistemi ... predstavljaju pretesko finansijsko breme, izuzev ukoliko se ne
koriste maksimalno, i ukoliko tarife nisu (relativno) visoke... " ([48] str.
124)
Da pored Svetske banke i mnoge zapadne konsultantske firme vec
decenijama Cak i metropole zemalja u razvoju podsti€u na izgradnju grandiozne
(i za viSe narednih decenija - apsolutno nepotrebne) mreze gradskih puteva
visoke propusne moci (u njima se i do 85% gradskih putovanja obavi peSice i
biciklom) upecatljivo ilustruju sledeci primeri:
- First Kuala Lumpur Transportation Study iz 1964. godine (koju je
izradila jedna konsultantska firma iz Australije) predlaze izgradnju razudene
mreze puteva, pri tom uopSte ne razmatraju¢i kako se moze unaprediti JGS

([18)).

- Od 1956.-1960. zapadni struénjaci su pomagali i u izradi Master Plan
for Jakarta, forsirajuci izgradnju grandioznog sistema kruznih autoputeva ([1]).

- Cuven je i primer Greater Bangkok plan-a iz 1960. godine, pripremljen
od strane americkih konsultantskih firmi Litchfield Whiting Bowne and
Associates i Adams Howard and Greeley, koji predlaze ni manje ni viSe nego: 3
magistralna kruzna puta oko Bangkoka, 2 arterijska puta kroz gradsko tkivo
centralne zone, i 38 novih glavnih puteva ([30]).

- Manila Master Plan iz 1954. uklju€io je mnoS$tvo predloga intenzivne
izgradnje kompleksne mreze regionalnih i arterijskih puteva prethodne americke
kolonijalne administracije ([41] str. 20), koje su kasnije samo intenzivirali
japanski eksperti u svojoj studiji Manile iz 1970. godine (predlazuci, pri tom, i
ogromne investicije u izgradnju Zeleznicke infrastrukture) ([35] str. 46-47)
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Ovakav, dominantno pro-automobilski, pristup je, naravno, krajnje
problemati¢an. Vukan Vuéi¢ u svojoj najnovijoj knjizi "Transportation for Livable
Cities" ([43]) precizno razotkriva mnoge zablude takvog krajnje pristrasnog
"ekspertskog" pristupa:

"Saobracajna zaguSenja se mogu smanijiti jedino izgradnjom gradskih

autoputeva...
Strategija izgradnje i proSirenja gradskih autoputeva (kao odgovor na
saobracéajna zaguSenja) je samo privremeno resenje, koje, dovedeno do
ekstrema, na duzi rok moze biti samo kontraproduktivno. Buduéi da su
troSkovi koris¢enja automobila daleko ispod stvarne cene koStanja,
svako povecanje kapaciteta gradskih puteva samo vodi dodatnom
saobraéaju - novim, duZim putovanjima, i sve niZzem faktoru
iskoriS¢enosti kapaciteta automobila. Gledano na duzi rok, strategija
proSirenja kapaciteta arterijskih puteva i uline mreZze rezultira
generisanjem dodatnog saobracaja, tako da se saobraéajna zagusenja
sve viSe Sire saobracajnom mreZzom. U 'zrelijim' metropolama se ovaj
nezeljeni 'sindrom proSirenja kapaciteta gradskih autoputeva' (ij.
izgradnja sve viSe, i sve Sirih autoputeva) danas odbacuje kao zdravo
reSenje saobracajnih problema i zaguSenja, i Kkoristi dijametralno
suprotan pristup - 'strategija smirivanja saobracaja’, pretvaranje ulica u
gradskom jezgru u peSacke zone, itd. | skoradnja studija sainjena u
Velikoj Britaniji (SACTRA 1994.) ([36]) potvrduje iskustveno ve¢ odavno
uoten fenomen, da proSirenje kapaciteta autoputeva kratkoro€no
generisSe - 10-20% veci obim putovanja, dok u delovima koje karakteriSu
ogromna saobraéajna zagu$enja, porast obima prevoza dostize ¢ak -
40%. Ova je studija uticala da se odustane od izgradnje desetine
autoputeva u Britaniji. | sama britanska vlada danas istiCe kako je
'izgradnja novih puteva - poslednje ¢emu bi trebalo pribeéi.' (videti,
takode i Goodwin. 1998. ([13])" ([43] str. 203)

"Autobusi su jeftiniji, i nude bolju uslugu od Sinskih sistema...

Tacno je da autobusi zahtevaju znatno niZe investicije od Zeleznice, ali
samo dok koriste - postojecu ulicnu mrezu... Medutim, ako se nivo
njihove usluge podigne na mnogo ViSi nivo izgradnjom nove
saobracajne infrastrukture (busway, eng) - niski troskovi bivaju potpuno
ponisteni, dok vecina uporednih mana - manji kapaciteti, nizi kvalitet
usluga, i niza produktivnost (u odnosu na Zeleznicu) - i dalje ostaju...
Uopste nema smisla izdvojeno porediti troSkove razliitih vidova
saobracéaja, ignorisuci nivo usluge koju nude... Isticati da su autobusi
Jeftiniji (sugeriSuc¢i time da su ujedno i superiorniji vid saobrac¢aja) od
zeleznice - nalik je tvrdnji da su bicikli ili motocikli mnogo jeftiniji (pa
samim tim i superiorniji) od automobila." ([43] str. 208)

"Autobuske linije su izuzetno fleksibilne, dok linije Sinskih sistema ne
prate potrebe gradskog stanovnistva...
U ameri¢kim studijama se uporno pokuSava dokazati kako autobusi
(zahvaljujuéi svojim manjim kapacitetima i Cinjenici da se mogu koristiti
na bilo kom delu autoputa i ulicne mreze) bolje 'pokrivaju’ gradsku
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teritoriju - i imaju znatno niZe troSkove. Medutim, mnoge druge studije...
pokazuju da:

> Ove 'prednosti' autobusa (Cinjenica da mogu Koristiti i uliénu
mrezu i autoputeve) su - u odnosu na Sinske sisteme - u stvari njihova
najve¢a (najozbiljnija) mana, jer je za autobuse neuporedivo teze
ostvariti visok stepen eksluzivnosti trase.

> Kapitalne investicije su, naravno, mnogo niZze za autobuse koji
koriste ulicnu mreZu, nego za Sinske sisteme (koji imaju potpuno
izdvojenu, ekskluzivnu trasu). Medutim, ako se Zeli podiéi nivo usluga
autobuskog saobracaja, investicije u izdvojene, ekskluzivne trase i
velike povrsine autobuskih stanica postaju toliko visoke da su - priblizno
Jjednake investicijama u Sinske sisteme. Pri tom su operativni troSkovi na
najvie koris¢enim autobuskim linjjama mnogo visi nego Sinskih sistema
(visi je stepen koriSéenja ljudskog rada).

> lako autobusi mogu pokriti mnogo razli¢itih ruta, najefikasnija
mreza autobuskih linija se - isto kao i kod Sinskog saobracaja - sastoji
upravo od linija na glavnim saobracajnim koridorima i kapilarne mreze
koja ih 'napaja’ putnicima. (Naime, linijie na glavnim saobracajnim
koridorima obezbeduju neuporedivo vecu uclestalost, sigurnost i
ekonomske prednosti, u odnosu na veliki broj "fleksibilnih" linija, sa
neredovnim servisom, i nepogodnim transferima).

> Studije usluga koje pruzaju autobusi i Sinski sistemi u slicnim
uslovima pokazuju da su autobusi neuporedivo manje privlacni
putnicima." ([43] str. 210)

"Autobusi mogu doseéi kapacitet od 24.000 putnika/h...
Ne na regularnim linijima sa stanicama. Autobusi mogu prevoziti viSe od
10.000 putnika/h samo ako koriste viSe 'ekskluzivnih' trasa u oba smera
i imaju velike stanice za transfer, sa specijalnim sistemom supervizije..."
([43] str. 210-211)

"Linije Sinskih sistema su fiksne, i ne mogu se prilagodavati promenama
traznje...
Tacéno. U stvari, to je upravo i jedna od glavnih prednosti Sinskih
sistema: ljudima neuporedivo viSe odgovara permanentna, sigurna
usluga, u odnosu na onu koja se neprestano menja... Permanentnost
usluga Sinskih sistema podsti¢e razvoj i omogucéava neuporedivo vecu
raznolikost tipova urbanog razvoja, nego ako bi postojali samo arterijski
putevi i autobusi. Pri tom, gusto koriséeni koridori (gde se Sinski sistemi
obi¢no i grade) skoro nikad ne gube putnike, tako da izmestanje ovih
linija i nije potrebno. U stvari, Sinski sistemi podsti€u aktivnosti da se
'roje' oko stanica, time jo$S viSe osnazujuéi potrebu za kvalitethom
uslugom Sinskih sistema." ([43] str. 212)
Ove prethodno detaljno proanalizirane (i nazalost, veoma duboko ukorenjene)
"ekspertske" zablude se ve¢ decenijama sistematski proviate kroz vecinu
saobracajnih studija i struénih analiza, Ovakav pro-automobilski pristup,
naravno, nije bio karakteristitan samo za SAD. Puéer sarkasti¢no primecuje:
"Vecina zastupnika automobila iz SAD "velikodusno" bi da ovaj "automobilski
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raj" proSiri i na ostatak sveta. Ono 5to je dobro za Ameriku mora, naravno, biti
dobro i za sve ostale zemlje." ([31] str. 3)

2. AUTOMOBILSKA ZAVISNOST | PROCES
SUBURBANIZACIJE AMERICKIH GRADOVA

Proces suburbanizacije znatno je ranije zapoceo i silovitijie se odvijao u
ameri¢kim nego u drugim gradovima sveta. U ameriCkim gradovima, naime, ve¢
20-tih godina je brze rastao broj stanovnika u predgradima nego u centralnim
zonama. lstoriCar Kenet Dzekson podviaéi da SAD 20-tih godina "nisu u toj
meri bile jedinstvene po veli€ini gradova, koliko po stepenu ekspanzije
predgrada." ([17] str. 190)

T-1: Porast broja stanovnika metropolitenskih podrucja SAD po zonama
u%
Period Centralna zona Predgrada

1900.-1960. god.

1900.-1910. god. 37,1 23,6

1910.-1920. god. 27,7 20,0

1920.-1930. god. 24,3 32,3

1930.-1940. god. 5,6 14,6

1940.-1950. god. 14,7 35,9

1950.-1960. god. 10,7 48,5

lzvor: Castells, Manuel. 1979. The Urban Question. London: Edward Arnold, str. 172.

Tako americki gradovi (Njujork, Cikago, San Antonio) i danas beleZe znatno
brzu prostornu ekspanziju (u odnosu na porast stanovnistva) od evropskih
metropola (Pariza, na primer).

T-2: Prostorna ekspanzija i porast broja stanovnika metropolitenskih
regiona

; brzina prostorne ekspanzije regiona
METROPOLITENSKO PODRUCJE na svakih novih
10% porasta broja stanovnika
Njujork 98%
Cikago 96%
San Antonio 58%
Pariz 24%

lzvor: Gorkham, Roger. 1999. "Overcoming Barriers." u: ECMT/OECD. 1999. Land-Use
Planning for Sustainable Urban Transport: Implementing Change (Linz workshop). Paris:
OECD, str. 10-12.
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Ovakav, prostorno ekstenzivan, tip urbanizacije ¢esto se dovodi u vezu sa
slobodnim trziStem i odsustvom planske drZavne regulative (tj. odsustvom vecih,
radikalnih intervencija viade).

Medutim, kako to navodi Dzon Mekrori: "upravo je americka viada bila
odluéujuci agens koji ve¢ vise od pola stoleCa namece urbanu politiku koja ima
za cilj da izvrsi transfer kapitala, stanovniStva i poslova iz centralnih zona
ameri¢kih gradova u njihova predgrada". ([24] str. 2) Jo§ od pojave Kejnzove
"OpSte teorije zaposlenosti kamate i novca" 1936. godine ("koja je nakon
traumati¢nog iskustva Velike depresije iz 30-tih godina, docekana kao
oslobadajuée otkrice") ([4] str. 145) sve do 80-tih godina vladajuéi model za
izbavljanje privrede iz recesije bio je upravo Kejnzijanski model investicione
traZnje. Kejnz insistira upravo na "vladinim ekonomskim aktivnostima, kako bi
se privreda vratila u stanje pune zaposlenosti, mnogo brze i sa mnogo manjim
drustvenim troSkovima." ([4] str. 147) Tako su glavni generatori investicija u
SAD (do skora) bili automobilska industrija (Cesto se istiCe da svaki osmi
zaposleni u ameri¢koj privredi neposredno ili posredno radi za automobilsku
industriju) i stambena izgradnja. Bajec i Joksimovié podvlale da se
ekonomski razvoj SAD "jo§ u 20-tim godinama bazirao na masovnoj
proizvodnji automobila i bumu u stambenoj izgradnji." ([4] str. 147)

Piter Nes, takode, istiCe da je: "porast obima saobraéaja (kako na regionalnim
nivou, tako i na nivou grada), u stvari, samo sredstvo za ostvarivanje
ekonomskog razvoja. Moc¢ni interesi su ukljuéeni i u izgradnju saobracéajne
infrastrukture... Sve prostranije privatne kuce i poslovne zgrade su, takode,
vazan element ekonomskog razvoja. Sve u svemu, zbir izdataka za saobracayj,
stanovanje, grejanje i osvetljenje &ini polovinu ukupnih proseénih izdataka
domacinstava... Drugim re€ima, zaokret koji bi vodio manjoj potrosnji, tj. manjim
izdacima za stanovanje i saobracaj, znaCio bi istovremeno i manju potraznju u
vaznim sektorima ekonomije." ([26] str. 3)

T-3: Porast stepena motorizacije u SAD i Evropi u 20. veku -broj
stanovnika na 1 automobil

Godina SAD V. Britanija Francuska Nemacka
1907. 608,0 640,0 981,0 3.821,0
1913. 77,0 165,0 318,0 950,0
1927. 5,3 44,0 44,0 196,0
1950. 3,8 20,0 25,0 25,0
1960. 2,9 9,1 9,1 11,1
1964. 2,7 6,3 6,3 6,7
1967. 2,5 53 4,8 53
1970. 2,3 4,8 4,2 4,3
1980. 1,9 3,7 2,8 27
1992. 1,7 2,7 24 2,0

Proracunato prema: Bardou et al. 1977. La Revolution Automobile. Paris: Albin Michel,
str. 38, 107, 153, 224; International Road Federation. 1983. World Road Statistics.
Washington DC: International Road Federation; Pucher, John and Christian Lefevre.
1996. The Urban Transport Crisis in Europe and North America. London: Macmillan
Press.
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Ozbiljniji razvoj automobilske industrije i zapoCeo je u SAD, u stvari, znatno
ranije nego u Evropi. "Dok su evropski konstruktori i proizvodaci automobila bili
naprosto opsednuti usavrSavanjem tehni¢kih karakteristika automobila, u
potpunosti zanemarujuci poboljSanje nacina njegove proizvodnje"([16]) americki
proizvodac¢i su se od samog pocCetka orijentisali na stvaranje jeftinog,
standardizovanog vozila koje ¢e biti dostupno $to ve¢em broju kupaca. Uvodeci
linijsku proizvodnju i koris¢enje standardizovanih delova, oni su uspeli da osetno
shize troskove proizvodnje i cene automobila joS u periodu pre | svetskog rata.
(Cuveni Fordov model-T iz 1908. godine doveo je do prave revolucije - kostao je
samo 825 USAS, duplo manje od svojih konkurenata). Tako je nagli pad cena
automobila pospeSio ubrzani porast stepena motorizaciie ameri¢kog
stanovnistva jo$ u periodu izmedu dva svetska rata.

Stepen motorizacije koji su SAD imale jo§ 1927. godine (5 stanovnika na 1
automobil), Velika Britanija, Francuska i Nemacka su uspele da ostvare tek
sredinom 60-tih godina. Automobil se, znac€i, neuporedivo ranije poeo masovno
koristiti u ameri¢kim nego u evropskim gradovima. Ve¢ 1929. godine je ucescée
automobila dostiglo 76% ukupnog obima saobrac¢aja u ameri¢kim gradovima, i
neprestano se (izuzev za vreme Il svetskog rata) povecéavalo u narednih sedam
decenija. Do 1960. godine automobil je skoro u potpunosti istisnuo javni gradski
saobracaj - njegovo uceSc¢e je iznosilo 93%, prema zanemarljivih 7% javnog
gradskog saobracaja.

T-4: Ucéescée automobila u ukupnom obimu saobraéaja americkih
gradova (u %)

Godina Javni gradski saobracaj Automobil
1900. 99,7 -
1929. 23,7 76,3
1944. 34,7 65,3
1960. 7,5 92,5
1974. 3,8 96,2
1991. 1,8 98,2

lzvor: Altshuler, Alan. 1979. The Urban Transportation System. Cambridge Mass and
London: The MIT Press, str. 21; Pucher John. 1993. ”Urban Public Transport in the
United States”. Public Transport International 3.

Ovako brz proces istiskivanja javnog gradskog saobracaja, ne bi, naravno, bio
mogué¢ bez vladine otvorene politike favorizovanja automobila i autobusa,
politike koja je istovremeno dovela i do dramati¢nih strukturnin promena u
domenu javnog gradskog saobrac¢aja. Cinjenica je da su upravo u presudnoj fazi
razvoja ameri¢kin metropola naprosto "zatvarane oc&i" pred monopolskim

ponasanjem najmocnijih proizvoda¢a motornih vozila.

Lari Sojers slikovito opisuje dramatini proces preuzimanja saobracajnog trzista
od strane General Motorsa: "Upotrebljavaju¢i svoju ogromnu trziSnu mo¢,
monopolni kapital je, Eesto koristeci ilegalne i sumnjive metode, iznudio potpunu
zavisnost saobraéajnog sistema SAD od automobila i kamiona... Tridesetih
godina ovog veka General Motors osniva ujedinjeni gradski prevoz, a kasnije
nacionalne gradske linije, ¢iji je jedini cilj bio preuzimanje preduzeéa elektri¢nih
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tramvaja i njihovo prevodenje u autobuska preduzeca koja bi koristila GM
autobuse, ve¢ tada je GM bio najvedéi proizvodac autobusa u SAD. Do 1949. GM
i njegovi saucCesnici Standard Oil iz Kalifornije i Firestone su uspeli da
likvidiraju 100 tramvajskih preduzeéa u 45 gradova. Primer Los Andelesa je
mozda najflagrantniji.

Tridesetih godina Los Andeles je raspolagao najveéim tramvajskim sistemom u
svetu. Upravo je tramvaj - a ne automobil - ovom gradu pruzio specifi¢an izgled
razudene metropole. Tramvajska mreza od 700 milja... opsluzivala je 80 miliona
putnika godiSnje. lzmedu 1933. i 1948. General Motorsu je uspelo da izbaci
tramvaje, povadi Sine, skine elektri€nu mrezu i sve to zameni skupim, buénim i
smrdljivim autobusima, primoravajuéi stanovnike da se sve ubrzanije okrecu
automobilima.

GM je pomogao prilikom stvaranja Greyhound korporacije koja je, zatim, vrsila
shazan pritisak na Zeleznicu da bi preuzela zamaSan deo prigradskog
saobracéaja. Ve¢ 1950. godine Greyhound prevozi pola od ukupnog broja putnika
koje su prevozile sve Zeleznice na medugradskim linijama - naravno, GM
autobusima.

Tako je dakle GM, u zajednici sa ostalim monopolnim kapitalom, oblikovao
saobracéajni sistem SAD. Koriste¢i svoju ogromnu trziSnu mo¢ ova korporacija je
delovala beskrupulozno u pravcu prebacivanja putnika i robe u kamione i
automobile, a ova prevozna sredstva su, sa svoje strane, bitno doprinela Sirenju
metropolitenskih podru¢ja SAD." ([37] str. 361-362)

Kada je 1949. godine federalni sud u Cikagu osudio General Motors, Firestone i
Standard Oil za kriminalnu konspiraciju, sve je veé bilo kasno: "National City
Lines (koji je tada objedinjavao ove tri kompanije) veé¢ je u potpunosti preuzeo
javni gradski saobrac¢aj Sirom SAD... i primorao preduzeéa javnog gradskog
saobracaja da se (sa tramvaja) preorijentiSu na autobuse, koje je proizvodio
General Motors." ([39] str. 251) Kazna koju je federalni sud dosudio (5000
USAE) bila je smeSno niska, a antimonopolski zakoni, koji su usledili, dosli su
prekasno.

Federalna vlada je i u periodu posle Il svetskog rata favorizovala kori§¢enje
automobila i autobusa posredstvom poreske politike, brzom izgradnjom putne
mreze i izuzetno niskim cenama benzina. Alan Altiser navodi: "Lideri
automobilske i pridruZzenih industrija nisu bili ubedeni da ¢e se brza prodaja
automobila nastaviti, ukoliko ne dode do obimne izgradnje autoputeva. Verovali
su da je sektor motornih vozila, koji je proizvodio 1/7 bruto nacionalnog dohotka,
od presudnog znacaja za nacionalni prosperitet. Tako su stvoreni uslovi za
mocnu politi€ku mobilizaciju... Liberalna litanija 50-tih bila je: "Bolje Skole, bolje
bolnice, bolji putevi"... Zagovornici izgradnje nacionalnog sistema autoputeva su
uzeli zdravo za gotovo da su razvoj saobracaja, ekonomski progres i bolji
kvalitet Zivota — apsolutno neodvojivi... To je vodilo najveéem projektu javnih
radova u istoriji CoveCanstva, izgradnji razgranatog federalnog sistema
autoputeva." ([3] str. 321-332)
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Favorizovanje koriS§¢enja automobila i autobusa se u SAD decenijama odvijalo i
kroz politiku obezbedivanja jeftinog benzina. Ne samo da je benzin i do 3-4 puta
bio jeftiniji u SAD nego u Evropi, vec¢ je njegova realna cena stalno iSla nanize. U
periodu izmedu 1955. i 1970. godine, na primer, tokom koga je doSlo do
neverovatne ekspanzije predgrada u SAD, realna cena benzina je pala za 13%.
([3] str. 124)

T-5: Ponuda JGS-a u svetskim metropolama

JGS JGS Sinski JGS JGS Sinski
GRADOVI vkm/ha vkm/st. JGS vkm/ha vkm/st. JGS
km/st. am. am.grad.=1 km/st.
grad.=1 am.grad.=1
americki 428,4 28 9 1 1 1
australij. 760,3 60 20 1,8 2,1 2,2
kanadski 1.762,7 58 13 4.1 2.1 1,4
evropski 4.473,8 92 60 10,4 3,3 6,7
azij,bogati | 19.473,7 114 40 45,5 4.1 4.4
azij,sirom. | 19.7725 108 3 46,2 3,6 0,3
Moskva 18.098,2 131 - 42,2 4,7 -
Beograd 9.629,5 95 51 22,5 3,4 5,7
Proradunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000. An International Sourcebook

of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado; Newman,
Peter and Kenworthy, Jeffrey. 1991. Cities and Automobile Dependency. London: Gower.
UrbanistiCki zavod Beograda. 2000. Analiza osnovnih urbanistickih karakteristika
Beograda. Beograd: Urbanisticki zavod Beograda.

Sve do 70-tih godina u SAD je, znaci, favorizovano koriS¢enje automobila i
zanemarivan javni gradski saobracaj. Kada je 70-tih federalna vlada pocela
ozbiljnije da subvencioniSe javni gradski saobracaj, automobil je veé
odavno bio neprikosnoven u ameri€kim metropolama, a javni gradski
saobracaj viSe nije bilo mogucée rehabilitovati. | pored visokih subvencija u
JGS u poslednjih dvadesetak godina, ponuda javnog gradskog saobracaja u
metropolama SAD je danas zanemarljiva: 45 puta je niza nego u azijskim
metropolama ili u Moskvi, 20 puta niZza nego u Beogradu, 10 puta slabija nego
u metropolama razvijenih evropskih zemalja.

Pored neverovatnog porasta mobilnosti koju je omogucio automobil, druga
mocna poluga pravog egzodusa Amerikanaca u predgrada bila je federalna
stambena politika. Kroz federalnu stambenu komisiju (FHA - Federal Housing
Administration, ong.) i Gl Bill, u SAD su decenijama nakon Il svetskog rata
odobravani neobi¢no povoljni krediti za kupovinu kué¢a u predgradima. Depoziti
za ove kucCe u predgradima su bili simboliéni, krediti dugoro¢ni, a kamate
izuzetno niske. Prema Kenetu Dzeksonu, polovina kuéa izgradenih u
predgradima kupljena je upravo posredstvom FHA. ([17] str. 215) Tako su
"Federalna stambena komisija i Gl Bill omoguéili masama amerikanaca da pod
izuzetno povoljnim uslovima dodu do kuéa u predgradima." ([9] str. 77) Ne bi
trebalo, naravno, zaboraviti ni da je pravu revoluciju u gradevinarstvu omogucila
proizvodnja novih jeftinih, prefabrikovanih materijala (koji su bili plod istraZivanja
finansiranog od strane federalne vlade). ([9] str. 77) Sve u svemu, ovakva
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federalna stambena politika je, kako to isti¢e DzZekson, stvorila takvu situaciju
na trzistu nekretnina: "da je, jednostavno, bilo mnogo jeftinije kupiti, nego
zakupiti stambeni prostor." ([17] str. 205) Mekrori navodi da je "Zivot u
predgradima niskih gustina naseljenosti promovisan medu amerikancima svih
klasa, rasa i regiona kroz celu americku istoriju." ([24] str. 3)

Pored porasta dohotka per capita, znaci, mnogi faktori na koje je direktno
uticala ameri¢ka vlada doprineli su naglom procesu suburbanizacije i
dezurbanizacije ameri¢kih gradova: ekonomska politika koja je favorizovala
razvoj automobilske, naftne i prate¢ih industrija, razvoj gradevinarstva (izgradnja
stanova i puteva), saobracajna politika koja je forsirala koriS¢enje automobila,
izuzetno povoljni stambeni krediti za kupovinu ku¢a u predgradima (velikodusno
odobravani posredstvom FHA), federalna poreska politika koja je ubrzala proces
otvaranja novih firmi u predgradima, itd. Svi ovi faktori doprineli su da gustine
naseljenosn ameri¢kih metropola veé¢ decenijama budu izuzetno niske: 1500
st./km?.

T-6: Gustine naseljenosti stanovnistva razliitih gradskih zona - st/ha

prosec¢na gustina gustina gustina gustina
naseljenosti naseljenosti naseljenosti naseljenosti
celog poslovne zone uze spoljasnje
metropolitenskog (CBD) gradske zone
GRAD podrucja zone (predgrada)
1960. 1990. 1960. 1990. 1960. 1990. 1960. 1990.
god. god. god. god. god. god. god. god.
SAD 17,5 14,2 60,6 50,0 50,7 35,6 12,0 11,8
Austral. 17,4 12,3 19,4 14,0 27,3 21,7 15,1 11,6
Kanada 35,5 28,5 42,6 37,9 55,9 43,6 24,6 25,9
Evropa 72,8 49,9 150,3 77,5 125,9 87,0 51,7 39,2
azij,bog - 152,8 - 86,6 - 353,0 - 133,0
azij,sir. - 166,4 - 281,9 - 260,0 - 126,0
Moskva | 209,3 138,6 473,7 154,7 - -
Beogrd 86,7 - 223,7 151 3 70 3

Proracunato Qrema Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000 An Internat/onal Sourcebook
of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado; Newman,
Peter and Kenworthy, Jeffrey. 1991. Cities and Automobile Dependency. London: Gower;
UrbanistiCki zavod Beograda. 2000. Analiza osnovnih urbanistiCkih karakteristika
Beograda. Beograd: Urbanisti¢ki zavod Beograda.

Danas ameri¢ke metropole imaju 3,5 puta nize prosecne gustine naseljenosti od
zapadnoevropskih metropola, 11 puta nize od bogatih azijskih, 12 puta nize od
siromas$nih azijskih metropola, 10 puta manje nego u Moskvi i 6 puta niZze od
proseCne gustine naseljenosti Beograda. Sli¢ne razlike postoje i u pogledu
gustina naseljenosti predgrada americkih i svetskih metropola.

Ako podemo od Njuman-Kenvortove klasmkacue gradova (10.000-20- 000
st./km? - pesadki grad, 5.000-10.000 st. /km? - JGS grad, i 1.000-2.000 st. /km? -
automobilski grad), dobijamo mnogo jasniju sliku o tipologiji predgrada svetskih
metropola: americka, australuska (i kanadska) predgrada izuzetno niskih gustina
naseljenosti (1.000 st. /km? ) su tipicna automobilska predgrada, evropska
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predgrada (4.000 st./kmz) veé pocinju da se transformidu iz JGS u automobilska
predgrada, Beograd (7.000 st./kmz) ima tipitna JGS predgrada, dok su
predgrada azijskih gradova koje karakteriSu izuzetno visoke gustine naseljenosti
(13.000 st./kmz) jo$ uvek tipiéna peSacka predgrada.

T-7:  Razlike u gustinama naseljenosti svetskih metropola u odnosu na
gustine naseljenosti americkih metropola (prosecne gustine i gustine
naseljenosti predgrada)

Odnos prosec¢ne Odnos gustine
GRADOVI gustine naseljenosti naseljenosti predgrada
svetskih i americkih svetskih i americkih
metropola metropola

americki 1 1
australijski 0,87 1
kanadski 2,0 2,2
evropski 3,5 3,3

bogati azijski 10,8 11,3
siromasni azijski 1,7 10,7
Moskva 9,8 -

Beograd 6,1 6,0

Proradunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000. An International Sourcebook
of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado; Newman,
Peter and Kenworthy, Jeffrey. 1991. Cities and Automobile Dependency. London: Gower;
UrbanistiCki zavod Beograda. 2000. Analiza osnovnih urbanistickih karakteristika
Beograda. Beograd: Urbanisticki zavod Beograda.

Ameri¢ki i australijski gradovi, znadi, predstavljaju ekstremni primer urbanog
razvoja: u potpunosti su se pretvorili u gradove-predgrada. U njihovim
predgradima, koja zauzimaju 90% celokupnog metropolitenskog prostora, i
imaju neverovatno niske gustine naseljenosti (1000 st/kmz) zivi 80-85%
metropolitenskog stanovnistva, osudenog na sve duZe vozZnje automobilom. Ne
¢udi onda $to ovakav tip urbanog razvoja nailazi na brojne Zestoke kritike.

T-8: Prostorna distribucija stanovnistva u svetskim metropolama

% stanovnistva % stanovnistva % stanovnistva u

GRADOVI u poslovnoj zoni u gradskoj zoni spolj. zoni

(CBD) (predgradima)

1960.god. | 1990.god. 1960. 1990. 1960. 1990.
god. god. god. god.
americki 1,4 0,8 38,0 241 62,0 75,9
australijski 0,96 0,2 40,0 13,9 60,0 86,1
kanadski 2,6 1,4 61,2 27,0 38,8 73,0
evropski 5,8 3,4 52,0 39,6 48,0 60,4
azij. bogat - 1,1 - 22,4 - 77,6
azijski, sir. - 12,0 - 43,8 - 56,2
Beograd - 13,8 - 35,4 - 64,6

Proradunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000. An International Sourcebook
of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado; Urbanisticki
zavod Beograda. 2000. Analiza osnovnih urbanistickih karakteristika Beograda. Beograd:
Urbanisti¢ki zavod Beograda.
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T-9: Udeo prostora koji zauzimaju razli€ite gradske zone

udeo prostora koji zauzima - u %
poslovna zona gradska zona spoljasnja zona
GRADOVI (CBD) (predgrada)
1960. 1990. 1960. 1990. 1960. 1990.
americki 0,4 0,2 17,7 11,2 82,3 88,8
australijski 0,8 0,3 31,4 8,9 68,6 91,1
kanadski 2,1 0,9 38,0 19,2 62,0 80,8
evropski 2,7 2.1 31,9 23,9 68,1 76,1
azij, bog. - 1,3 - 12,0 - 88,0
azijski, sir. - 6,5 - 27,4 - 72,6
Beograd 5,4 - 20,3 - 79,7

Proracunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000. An International Sourcebook
of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado; Urbanisticki
zavod Beograda. 2000. Analiza osnovnih urbanistickih karakteristika Beograda. Beograd:
Urbanisti¢ki zavod Beograda.

Luis Mamford podvlaci: "Dok je na poCetku bilo utociste onima koji su bezali iz
grada, predgrade se uskoro pretvara u svoju vlastitu suprotnost. Jedino Sto je
preostalo od prvobitne Zelje za samostalno$¢u je vozZnja automobilom, koja je i
sama neka vrsta prinude, jer je neizbeZno vezana za Zivot u predgradu." ([25]
str. 553)

U svojoj kapitalnoj knjizi "Great Cities and Their Traffic" Majkl Tomson
rezignirano opisuje americke metropole: "U Cikagu kao i u Detroitu, Los
Andelesu, Bostonu, ¢ovek se moze voziti milje i milje kroz istovetne monotne
ulice koje se ni po ¢emu ne razlikuju jedna od druge - pored jednog
nepreglednog niza istovetnih jeftinih (hamburger i hot-dog) restoranci¢a i motela,
benzinskih pumpi, parkinga, automehanicarskih radnji... Osnovna karakteristika
glavnih gradskih puteva je da izgledaju kao da nikada ne dopiru do glavnog
gradskog centra... i kao da se nastavljaju i nastavljaju, a da uopste nemaiju kraja.
Ovo je odraz neuspeha "motorizovanog grada" da stvori bilo kakav oblik
komunalne strukture." ([40] str. 156)

O totalnom neuspehu ameri¢kih gradova da ostvare proces reurbanizacije Luis
Mamford lucidno zapaza: "Umesto da stvore regionalni grad, sile koje su
automatski u slobodan prostor usisale automobile, autoputeve i ostalu
infrastrukturu, proizvele su bezlicne gradske otpatke... Sadasnje stanje urbane
potke... nije, u stvari, nova vrsta grada, ve¢ anti-grad. Kao i kod koncepta anti-
materije, anti-grad ponisStava grad gde god se sa njim sudari." ([25] str. 565)

3. NEUSPELI POKUSAJ REHABILITACIJE JGS-a u
GRADOVIMA SAD

Tako za veéinu Amerikanaca svaki segment Zivota (poslovne i druStvene
aktivnosti, obrazovanje, kultura, rekreacija) u toj meri zavisi od automobila da je
"ma koji drugi vid gradskog saobracaja (za njih) ve¢ odavno postao apsolutno
irelevantan... Dok se u drugim bogatim zemljama automobil proSirio tek tokom
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poslednje 2-3 decenije, savremeni Amerikanci su odrasli u drudtvu kojim
automobil apsolutno dominira, i nikad nisu iskusili nesto drugo." ([32] str. 175)

Dramati¢na suburbanizacija i disperzija radnih mesta u ameri¢kim gradovima
neodvojivi su od ekspanzije automobila, koji se u proseku 2,5 puta viSe koristi
nego u zapadnoevropskim metropolama, na primer. Za razlku od
zapadnoevropskih gradova, u &ijim centralnim gradskim zonama jo$ uvek Zivi 40-
50% stanovniStva, centralne zone americkih gradova su prakti¢no opustele, sa tek
20% (zaostalih) stanovnika metropolitenskih podrucja (i to pretezno obojenih,
siromasnih, marginalizovanih). Prostorna disperzija zaposlenih je, takode,
ogromna: dok je u centralnim gradskim zonama zapadnoevropskih gradova jo$
uvek locirano 60% zaposlenih, u SAD je taj udeo opao na svega 20-30% (pri
¢emu je u centralnim poslovnim zonama ameriCkih gradova danas koncentrisano
samo 10%, a u zapadnoevropskim gradovima - 20-30% zaposlenih.)

Ova neverovatna urbana disperzija nagnala je Federalnu vladu da, pocev od 70-
tih u€ini ozbiljan napor da (ipak, nespretno) rehabilituje javni gradski saobracay...
i tako spase centralne zone ameri¢kih metropola, koje su ve¢ bile u procesu
naglog odumiranja. Iskustvo americ¢kih gradova izuzetno je vazno. Ono krije
barem deo odgovora na pitanje koje muéi mnoge saobracajne i urbane planere:
"da Ili je u svetlu najnovijih trendova u razvoju metropola uop$te i moguce
zaustaviti nagli porast koris¢enja automobila?”

Videli smo da je u SAD nakon |l svetskog rata forsiranje suburbanog razvoja
ostvareno kroz dva, po obimu i nameni, u svetu nezabeleZena tipa subvencija:

1. drZavno subvencionisanje izgradnje autoputeva (kroz vojni budzet) koje
je omogucilo najveci projekat ‘javnih radova' u istoriji Cove€anstva -
stvaranje grandiozne mreze federalnog sistema autoputeva, i

2. forsiranje izgradnje porodi¢nih kuéa na periferiama gradova (poreskim
olakSicama za dobijanje hipotekarnog zajma, kakav ne postoji nigde u
svetu).

Poslednjih decenija je, ipak, jacalo otreznjujuée saznanje da, jednostavno, nije
moguce izgraditi dovoljno puteva da se americke metropole oslobode saobracajnih
zagu$enja: dolar uloZen u infrastrukturu naglo je izgubio svoju vrednost. lako su se
u periodu 1970.-1992. neto subvencije u puteve SAD utrostrucile (porasle su sa
10.587 na 32.493 mil. USAS$), dok su se ukupna Federalna izdvajanja za puteve
ucetvorostrudila (sa 20.835, na 84.341 mil. USAS$), jasno je da ulaganja u puteve
sve viSe gube svoju priviatnu mo¢. Naime, za razliku od 50-tih i 60-tih kada je
investicije u autoputeve karakterisala veoma visoka stopa povracaja (0,54) i
Amerikom odzvanjala liberalna litanija: "bolje Skole, bolje bolnice, bolji putevi... " ([3]
str. 318, 321-332) brojna istrazivanja ve¢ neumoljivo pokazuju da je pocetkom
90-tih stopa povracaja za investicije u autoputeve pala na samo 0,09 ([8]).

Ne samo da investicije u puteve za Federalnu vladu odskora predstavljaju sve
manje primamljiv zalogaj, ve¢ se i sablasno napustena gradska jezgra americkih
metropola, pokuSavaju (nazalost prekasno) revitalizovati narastajuéim
subvencijama u javni gradski saobraca;.
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Tako je, po€ev od 70-tih pa do 1992. godine, obim subvencija u JGS porastao
30 puta: sa 518 na 15.0571 mil. USA$. Dok su se 70-tih u SAD izdvajala ¢ak 40
puta veca sredstva za puteve nego za javni gradski saobracaj, 1992. godine
izdvojeno je 'samo' 5,6 puta vise za puteve nego za JGS (1970. godine
federalne subvencije za puteve bile su 20 puta vece nego za JGS, a 1992. -
samo 2 puta).

T-10: Federalne subvencije u saobraéajnu infrastrukturu u SAD u mil.
USA § (1970.-1992.)

GODINA 1970. 1980. 1990. 1992.
Federalni prihodi od 10.248 17177 44172 51.848
putev.

Federal. izdvajanja za 20.835 41.795 74.885 84.341
put.

neto-subvencije za 10.587 24.618 30.713 32.493
puteve

subvencije u JGS 518 7.139 13.371 15.051

Izvor: Pucher, John and Christian Lefevre. 1996. The Urban Transport Crisis in Europe
and North America. London: Macmillan Press, str. 183.

Ova slika mozZe, ipak, da zavara. Naime, direkine subvencije su, naravno,
neuporedivo nize od indirektnih. Prema najnovijim istraZivanjima, godiSnje direktne
subvencije u javni gradski saobrac¢aj SAD iznose danas tek 17 milijardi dolara,
dok se visina ukupnih subvencija za koris¢enje automobila procenjuje na nekoliko
stotina milijardi dolara. U ove su subvencije, naravno, uklju¢eni ne samo
izdvajanja za puteve i parkinge, ve¢ i za saobracajna zaguSenja, nesrece i
degradiranje zivotne sredine (videti: [23], [10], [22] str. 46). Prema procenama
World Resources Institute iz 1992. godine ([46]) subvencije za koriS¢enje
automobila su dostigle 400 milijardi USA$ godi$nje, dok Office of Technology
Assessment 1994. godine procenjuje da se taj iznos kre¢e izmedu 447-899
milijardi USA$ godisnje ([32] str. 200).

Ne ¢udi onda §to ni ovako znacajno narastajuce direktne subvencije u JGS nisu
bile dovoljne da se zaustavi egzodus Amerikanaca u predgrada. Jedna od
osnovnih poluga, koja i dalje mo¢no podsti€e izgradnju porodiénih kuca u sve
udaljenijim predgradima ameri¢kih gradova, je upravo ista ona poreska politika,
koja je kreirana za sasvim druge namene i uslove, odmah nakon Il svetskog
rata.
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T-11: Proseéna godisnja Federalna izdvajanja u razli¢ite zone Cikaga,
1989. - 1996. god. (u USA $ per capita)

1989.-1992. gradska predgrada predgrada predgrada sateliti
godina zona pre 1950. 1950.-70. nakon
1970.
smanj.trosk. 267 631 642 656 340
pomo¢ 370 76 53 92 144
sirom.
redistribucija 1.229 290 192 194 371
penzije 2.118 2.379 1.281 1.171 1.679
plate 842 689 957 579 2.045
ostalo 111 86 47 15 39
Ukupno 4.936 4.151 3.172 2.708 4.618
1993.-1996. gradska predgrada predgrada predgrada sateliti
godina zona pre 1950. 1950.-70. nakon
1970.
smanj.trosk. 259 649 649 650 375
pomo¢ 447 65 42 96 166
sirom.
redistribucija 1.696 384 266 263 487
penzije 2.348 2.655 1.409 1.276 1.776
plate 791 658 931 462 1.765
ostalo 142 82 52 33 56
Ukupno 5.684 4.493 3.350 2.779 4.624
lzvor: Persky, J. and Kurban, H. 2001. Do Federal Funds Better Support Cities or

Suburbs? A Spatial Analysis of Federal Spending in the Chicago Metropolis. Washington,
DC: The Brookings Institution Center on Urban and Metropolitan Policy, str. 12

Naime, kao $to to brojna istrazivanja ve¢ jasno pokazuju - u poslednjih pola
veka se dinami¢no i obimno subvencionisanje izgradnje porodi¢nih kuca i
otvaranja firmi u predgradima odvijalo upravo na racun centralnih gradskih zona
([27], [2], [15], [49)).

Studija Brukings instituta na primeru Cikaga pokazuje da se u tom pogledu
niSta nije promenilo ni poslednjih godina. 1z tabele T-11 odigledno je da su
federalna izdvajanja u gradsku zonu i 'stara’ predgrada, najbliza centru
(izgradena pre 1950. godine) bila ve¢a nego za udaljenija predgrada (izgradena
nakon 1950. godine). Ali, najveéi udeo ovih sredstava namenski je odlazio kao
direktna finansijska pomo¢ najugroZenijem, siromas$nom  stanovnistvu,
koncentrisanom u 'slamovima'. To definitivno nije bio pravi nain da se
revitalizuju centalne gradske zone u ameri¢kim gradovima.
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T-12:  Federalni programi smanjenja trogkova i subvencionisanja
razli€itih ?radskih zona - primer Cikaga, 1989. - 1996. god. (u USA $

per capita
1989.-1992. gradska predgrada predgrada predgrada sateliti
godina zona pre 1950. 1950.-70. nakon
1970.
autoputvi isl. 22 50 60 92 44
JGS 73 37 26 20 16
ostala infrast 36 5 2 0 1
privat. kuce 125 536 554 538 275
ekol,katastrf. 2 2 1 7 4
kriminal 8 0 0 0 0
Ukupno 267 631 642 656 340
1993.-1996. gradska predgrada predgrada predgrada sateliti
godina zona pre 1950. 1950.-70. nakon
1970.
autoputvi isl. 25 55 65 80 54
JGS 70 35 22 16 14
ostala infrast 11 2 0 0 0
privat. kuce 125 556 560 552 301
ekol,katastrf. 6 1 1 2 4
kriminal 21 0 0 0 1
Ukupno 259 649 649 650 375
lzvor: Persky, J. and Kurban, H. 2001. Do Federal Funds Better Support Cities or

Suburbs? A Spatial Analysis of Federal Spending in the Chicago Metropolis. Washington,
DC: The Brookings Institution Center on Urban and Metropolitan Policy, str. 14

Tome nasuprot, u udaljenijim, novim predgradima (nastalim u periodu nakon
1950. godine) federalnim programom je finansirana upravo izgradnja gradske
infrastrukture i, 8to je jo$ bitnije - date su izuzetno znaclajne poreske olakSice
vlasnicima porodi¢nih kuca koji u njima i stanuju. | dok je, na primer, za
getvoroglanu porodicu u centru Cikaga visina ovih poreskih olaksica u proseku
iznosila samo 500 USA §, za istu takvu porodicu u predgradu ona je bila
najmanije 4,5 puta vecéa - 2.200 USA $ (a u nekim otmenijim zonama - i do 4.000
USA $). Razlozi za to bili su:

= vedi udeo vlasnika porodi¢nih ku¢a u predgradima,
= vedi prosecni prihodi stanovnika predgrada, i
= veca vrednost kuéa u predgradima.

Podaci iz tabele T-12 pokazuju da je u centralnoj zoni Cikaga jedini
ozbiljniji izdatak Federalne vlade za infrastrukturu bio usmeren u javni gradski
saobracaj - 70 USA $ per capita, dok je za gradske puteve izdvajano samo 22
USA $ per capita. (Od 70-tih u centralnoj zoni nisu gradeni novi gradski putevi).
Istovremeno, za udaljena predgrada Federalna vlada je za puteve izdvajala 4
puta veca sredstva - 92 USA $ per capita.

MoZe se zakljuciti da Federalna vlada i poslednjih godina, svojom politikom
subvencionisanja JGS-a i ekonomske pomoéi siromasSnima, nastavlja da
favorizuje koncentraciju siromasnih u gradskom jezgru. Pri tom se uop$te ne
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ulaZe u ozbiljniju revitalizaciju gradske infrastrukture, dok se istovremeno
(znaCajnim poreskim olakSicama za vlasnike porodi¢nih kuéa u novim
predgradima, i subvencijama za autoputeve) podstiCe nagli proces
suburbanizacije. Kao §to duhovito istie studija Brukings Instituta: "Federalna
vlada svojom politikom mocno stimuliSe decentralizaciju stanovnistva... i
koncentraciju urbanog siromastva." ([29] str. 15)

Federalna vlada je ve¢ punih pola stole¢a tako efikasno podsticala disperzivni
urbani razvoj, da danas ve¢ 80-90% stanovniStva metropolitenskih podrucja
SAD zivi u predgradima izuzetno niskih gustina naseljenosti (7.000 st/kmz). Otud
je ameri¢ko stanovnistvo prinudeno da koristi iskljucivo automobile (udeo
automobila je - 98% ukupno ostvarenih putnickih kilometara u gradovima), dok
distance koje se ovim prevoznim sredstvom prevaljuju eksponencijalno rastu.
Danas se u ameri¢kim metropolama u proseku ve¢ ostvaruje - 16.000 pkm per
capita. Poredenja radi, u zapadnoevropskim gradovima prosek je 'samo' 6.600
pkm po stanovniku.

Istovremeno, nezavisno od toga da |i predgrada nastaju na periferiji
tradicionalno gusto naseljenih metropola Isto¢ne obale i krajnjeg Severa, poput
Njujorka i Cikaga, nekad iskljugivo orijentisanih na javni gradski saobraéaj
visoke propusne moci (gradsku i prigradsku zeleznicu), ili po obodu savremenih,
'‘automobilski zavisnih' gradova, kao $to su Los Andeles, Hjuston, Feniks ili
Detroit, ona imaju apsolutno istovetne karakteristike... Za primer nam mogu
sjajno posluZziti upravo Njujork, metropola na Isto€noj obali koja se dugo razvijala
pod uticajem javnog gradskog saobracaja, i koju su stoga nekad karakterisale
visoke gustine naseljenosti, i Los Andeles, famozni "grad na tockovima", koji je u
najvecoj meri svoje niske gustine naseljenosti ostvario zahvaljujuc¢i automobilu.

U Njujorku danas Zivi 18,5 miliona stanovnika na 9.600 km? urbanizovane
povrsine. PoCeo se naglo razvijati jo$ sredinom 19. veka (ve¢ tada je imao milion
stanovnika) i do 1900. izrastao u dzina od preko 4 miliona stanovnika. Svoju
prvu liniju uzdignute Zeleznice otvorio je jo§S 1868. godine, a podzemne
zeleznice - 1904. godine (danas je duga 400 km) tako da ima razvijeniji sistem
JGS-a od svih ameri¢kih gradova zajedno. U njegovoj centralnoj poslovnoj zoni
radi 2,3 miliona ljudi (22% ukupnog broja zaposlenih u metropolitenskom
podrucju) i spada u gradove koje (izrazito) karakteriSe saobracajna 'strategija
Jakog centra’.

Njujork je metropola ogromnih kontrasta: istovremeno se sastoji i od izuzetno
gusto naseljene centralne zone (9.000 st/kmz) sa 7,3 miliona stanovnika, koja
zahvata povrSinu od 800 km? ali se i obodno potpuno rasplinuo, rasuo po
povrSini od zaista neverovatnih 9.000 km? U ovim tipiCnim automobilskim
predgradima izuzetno niskih gustina naseljenosti (1.200 st/kmz) Zivi ¢ak - 11
miliona ljudi.... i apsolutno se ni po ¢emu ne razlikuju od kalifornijskih predgrada.

Najnovija istrazivanja otkrivaju jedan izuzetno interesantan fenomen: metropole
Istone obale, koje se poslednjih godina i u ekonomskom i u demografskom
pogledu sporije razvijaju od kalifornijskih gradova, danas 'gutaju’ znatno vise
zemljiSta tokom procesa suburbanizacije ([12] str. 1). Tako su gustine
naseljenosti novonastalih predgrada na Isto€noj obali i 'srednjem Zapadu' jos
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nize nego u metropolama Kalifornije, Nevade i Arizone, koje proZivljavaju daleko
burnije faze privrednog razvoja, i stoga priviae znatno veéi broj imigranata.
Jednostavno, u odnosu na porast broja stanovnika, metropolitenska podrucja
osvajaju neuporedivo manje urbanizovanih povrSina na periferiji, kada njihovo
stanovnistvo naglo raste.

Za primer nam moze posluZiti upravo Los Andeles. U njemu danas zivi 11,5
miliona stanovnika, a u njegovom poslovhom centru radi samo 200.000 od 4,5
miliona zaposlenih (4,5%). KarakteriSu ga izuzetno niske gustine naseljenosti i
centralne zone - 2.800 st/km” (u kojoj Zivi 3,5 miliona stanovnika na 1.200 km2), [
predgrada - 2.000 st/km? (8 miliona ljudi razasutih na 4.000 km? urbanizovane
povrsine). Medutim, prostorno Sirenje Los Andelesa je poslednjih godina veé
znacajno limitirano prirodnim okruzenjem ([42] str. II).

Kako beleZi nagli porast broja stanovnika (samo u periodu izmedu 1960. i 1990.
doslo je do 'skoka' sa 6,5 - na 11,4 miliona Zitelja), ne samo da predgrada Los
Andelesa (2.000 st/kmz) danas imaju skoro dva puta vece gustine naseljenosti
od Njujorka (1.200 st/kmz), vet je i njegova prosecna gustina naseljenosti (2.400
st’/km?®) veéa nego u Njujorku (1.900 st’km?)... koji karakterie jedan od
najrazvijenijin sistema podzemne Zeleznice na svetu, i u kome ¢ak 7,3 miliona
stanovnika Zivi u izuzetno gusto naseljenoj centralnoj zoni (9.000 st/kmz)

Tako je neverovatna ekspanzija predgrada niskih gustina naseljenosti dovela
Njujork - sa izrazitom ‘strategijom jakog centra’' - €ak dotle da se u njemu 1990.
godine u€eS¢e automobila u ukupnom obimu ostvarenih putnickih kilometara per
capita (90%), skoro potpuno pribliZi vrednosti ovog pokazatelja za 'automobilski
zavisni' Los Andeles (98%), koga karakteriSe 'strategija pune motorizacije'.

Kada ni Njujork, sa svojom izrazitom 'strategijom jakog centra' (2,3 miliona ljudi
zaposlenih u CBD-u), jednim od najmocnijih sistema gradske i prigradske
zeleznice na svetu, daleko najve¢im obimom koriS¢enja JGS-a u SAD (1.334
pkm/st.) i prose¢nim brzinama automobila i JGS-a koje su priblizno iste (38 i 34
km/h) ne moze da se odupre invaziji automobila, nije potrebno ni komentarisati
Sta se deSava u americ¢kim gradovima kao Sto su Denver, Detroit, Hjuston,
Feniks, koji su najburniji razvoj doziveli nakon Il svetskog rata, u vreme izrazite
dominacije automobila.

U ovim, automobilski potpuno zavisnim gradovima, prose¢na brzina automobila
je ogromna - 60 km/h... a autobusa, jedinog vida JGS-a, tek nekih - 20 km/h.
KarakteriSu ih, takode, i izuzetno razgranata mreza gradskih puteva (10-12
m/per capita) - 6 puta veca nego u zapadnoevropskim metropolama, i, naravno,
krajnje 'mr3ava' ponuda JGS-a - 10 vkm/st. (poredenja radi, vrednost ovog
pokazatelja za Njujork iznosi - 63 vkm/st, London - 138, Hong Kong - 140,
Moskvu - 131, Beograd - 95, Manilu - 258 vkm/st.). Istovremeno, pokrivenosti
troSkova organizacija JGS prihodom iznosi beznacajnih - 20% (za Njujork je taj
pokazatelj, naravno, znatno veci - 50%).

lako Denver, Detroit, Hjuston, Feniks, koje karakteriSe izrazita 'strategija pune
motorizacije' imaju tek 1,5 do 3 miliona stanovnika (5-6 puta manje od Los
Andelesa), tako da su ostvarili 3-4 puta manji stepen prostorne ekspanzije
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(1.200-2.500 km2) od Los Andelesa (5.100 km2), oni imaju prakti¢no isti obim
koriS¢enja automobila (16.000-19.000 pkm/st) kao i dzinovski Los Andeles
(17.000 pkm/st).

Ocigledno da je kontinuirani trend decentralizacije stanovnistva i zaposlenih u
americkim gradovima postao glavna prepreka porastu u¢es¢a JGS-a, i garant
njihove jo§ vece automobilske zavisnosti u buduc¢nosti. Ni najkvalitetniji vidovi
javnog gradskog saobra¢aja ne mogu se takmiciti sa automobilom u
policentricnim predgradima izuzetno niskih gustina naseljenosti. Vinston Kliford
navodi da je (uprkos znalajnim subvencijama Federalne vlade u JGS) faktor
iskoriS¢enosti kapaciteta JGS-a opao - sa 22% 1975. godine, na 18% 1985., i
16% 1995. godine, Sto je uzrokovalo - znaCajan porast troSkova javnog
gradskog saobracaja ([45] str. 8-9).

Veoma bi opasno, medutim, bilo da se ovi krajnje porazni efekti politike
subvencionisanja JGS-a u SAD, dalje potpuno nekritiCki prenose (kroz studije
raznih institucija pod mo¢nim patronatom SAD - kao $to je Svetska banka, na
primer) na definisanje saobracajne strategije drugih svetskih metropola, koje
karakteriSu potpuno drugaciji parametri razvoja. Tako je insistiranje
medunarodnih institucija na naglom, drastichom, neselektivnom smanjenju
subvencija u JGS u metropolama zemalja u tranziciji dovelo da pravog haosa na
njihovom saobrac¢ajnom trzistu ([38] str. 544, [34] str. 18).

Jasno je, znac€i, da ¢e se dominacija automobila (i svi oni dramati¢ni trendovi u
pogledu 'neodrzivosti' razvoja gradskog saobracaja) nastaviti u metropolama
SAD i u narednim godinama. Znacajne subvencije u JGS u periodu nakon 1970.
godine imale su neuporedivo maniji zna¢aj od ostalih vidova ekonomske politike
Federalne vlade, tako da uopste nisu ni mogle pomo¢i da se zaustavi dramaticni
porast koriS¢enja automobila - u€eS¢e automobila u ukupnom obimu putnickih
kilometara per capita samo je jo$ viSe poraslo, dok je udeo JGS-a nastavio da
se smanjuje, kao i tokom prethodne Eetiri decenije.

Jednostavno, poku$aj da se isklju¢ivo (Federalnim) 'upumpavanjem' subvencija u
JGS, pa &ak i izgradnjom novih sistema podzemne Zeleznice i LSS, revitalizuju
JGS i odumrle centralne zone ameriCkih gradova doSao je prekasno, kratko je
trajao, i bio je, istovremeno, u dramati€¢noj koliziji sa ostalim merama ekonomske i
saobracajne politike. Ovu gorku pilulu svakako ne bi smele da progutaju i druge
metropole u svetu: kombinacija mera kojima se istovremeno subvencionise JGS,
dok se raznim drugim ekonomskim merama moéno podstiCe ekspanzija
predgrada i kori§¢enje automobila - nije put koji treba slediti.

Najnoviji rezultati istrazivanja CEMT-a i IRPUD-a - koji su krajnje skepti¢ni u
pogledu mogucih dometa urbane politike u reSavanju nagomilanih saobracajnih
problema evropskih metropola, posebno u krakoroénom periodu - jer se "75%
njihove postojece prostorno-fizicke strukture nece znacajnije menjati u naredne
ameriCkih gradova, koji imaju 4 puta niZe prosecne gustine naseljenosti i (u
proseku) zahvataju 6 puta veée povrSine urbanizovanog prostora od evropskih
metropola.
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T-13:

Ucescée troSkova prevoza i indikatori potroSnje energije i emisije

CO, koju stvara gradski saobrac¢aj u svetskim metropolama

GRADOVI Uéesée troskova Potrosnja emisija ugljen
prevoza (% od energije (MJ per | dioksida (kg/
GRP-a) capita) per capita)
SAD 12.5 55.807 4.541
Zap. Evropa 8.1 17.218 1.888
bogati azijski 4.8 7.268 1.158
Z. U razvoju 15.9 6.816 836

Proracunato prema: Kenworthy, J., F. Laube et. al. 2000. An International Sourcebook
of Automobile Dependency in Cities. Boulder: University Press of Colorado

4, ZAKLJUCAK

Ocigledno je da su, upravo zahvaljujuéi pro-automobilskoj strategiji, svi
pokazatelji odrzZivosti razvoja ameriCkih gradova - porazavajuéi: uceScée
saobracéajnih troSkova u regionalnom dohotku ovih gradova je ogromno - 13%,
dok su svi ostali parametri odrzivosti razvoja saobracaja - katastrofalno losi:
potro$nja energije automobila iznosi - 56.000 MJ per capita (u Londonu i Parizu
je 5 puta manja - 13.000 MJ per capita, a o bogatim azijskim metropolama i
gradovima siromasnog sveta i da ne govorimo), a emisija CO, po stanovniku je -
4.500 kg per capita (3 puta ve¢a nego u Londonu i Parizu, na primer).

Stoga, kao Sto Pucer i Lefevr istiCu u svojoj poznatoj knjizi 'Kriza gradskog
saobracaja u Evropi i severnoj Americi. "druge zemlje moraju upravo na
pogubnom primeru SAD shvatiti kakvim dramati¢nim problemima vode
ekstremno automobilski orijentisani saobracajni sistemi... i usmeriti se ka
ostvarenju neophodne ravnoteze u razvoju svojih saobraéajnih sistema." ([32]
str. 176)

Tako nam u pogledu dinamine meduzavisnosti koncepta urbanog razvoja i
saobracajne strategije americki gradovi otkrivaju jednu krajnje upozoravajucu i
otreznjujucu istinu: postoji jedna faza, iz koje se ule¢e u zaCarani krug, iz koga
viSe nema povratka nazad.
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