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SAOBRACAJ | EKONOMIJA AMERI CKIH GRADOVA

Natasa Milenkovi¢®

Rezime: Cilj ovog rada je da opiSe ulogu i zf& saobraaja za razvoj

amerikih gradova, ali i da objasni i kvantitativno ocetnasnji negativni
uticaj automobilske zavisnosti na njihovu ekonomigitraZivanje dokazuje
da je problem automobilske zavisnosti daleko azhilod materijalnih

troSkova, odnosno da saolded u mnogim amedkim gradovima postaje
kocnica njihovom ekonomskom razvoju. Rad analiziraankitativno (OLS
metodom u viSestrukim regresijama) procenjuje (iticaajvaznijih

saobra‘ajnih parametara na privredu amekih gradova. To su transportni
troSkovi korisnika, saobe@mjni zastoji, dodatna potroSnja gorivaiasovi

kasSnjenja, indeks zastoja na putevima i drugi.

Kljuéne re¢i: gradovi SAD, automobilska zavisnost, transportoskovi,
saobra‘ajni zastoji, Sirenje gradova

1. Uvod

Ekonomski razvoj Sjedinjenih Amekih DrZava i njihova danasnja
primarna pozicija u globalnoj ekonomiji, u velikajeri je zasluga razvijenog,
rasprostranjenog i kvalitetnog transportnog siste®adruge strane, razvoj i
omasovljavanje saobfaja, pre svega dostupnost automobila i njegova vmaso
upotreba, vé& nekoliko decenija ispoljavaju brojne probleme rekernog
kori&tenja automobila - zadgenje, zastoji, kadnjenja, troSkovi za infrastrulgtur
benzin, parking i dr.

Imajwéi u vidu brojne krupne i sloZzene probleme koje saf#) nanosi
privredi SAD, kao i globalni zr@mj ameréke ekonomije, dosadaSnja waa
istraZivanja ovog odnosa su izndopc¢e malobrojna.

Poslednjih godina se své&eXe analizira jedan od glavnih uzroka
prekomernog kori&enja automobila — Sirenje gradova (urban sprawigdjni su
radovi Gillham (2002), Glaeser (2001), Stoll (2Q0PBnada sam saokia nije u
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njihovom istrazivékom fokusu. Odnos iznde saobréaja i urbanog Sirenja tema
je autora Crane i Chatman (2004). Postoje istrajvpozitivhe korelacije izna
ulaganja u poboljSanje saobaga i ekonomskog prosperiteta podsticanjem
aglomeracionih procesa Graham (2007). ¢ istraZivanja negativnih uticaja
saobréaja na ekonomiju su radovi Newman i Kenworthy (19&80 i Newman i
Kenworthy (1999).

Ako se uticaj saobtaja na ekonomiju amekih gradova posmatra samo
kroz problem finansijskih gubitaka zbog izgubljenwgmena i goriva, zaj ovog
problema se potcenjuje, jer andia privieda moZe da se nosi sa tim gubicima.
Pretpostavka ovog rada je da je problem automabitsivisnosti daleko ozbiljniji
od materijalnih troSkova, odnosno daobra&aj u mnogim ametkim gradovima
postaje kadnica njihovom ekonomskom razvolako je motorizacija sama po sebi
nosilac ekonomskog rasta, njeni negativni efektigmna@a imaju merljivo v
uticaj nego prednosti.

Ovu tezué¢emo dokazati kvantitativnim merenjem uticaja svijvaznijih
saobréajnih obeleZja (ne samo negativnih faktora) na raae ekonomske
parametre, primenom viSestruke regresione analige®dom obinih najmanjih
kvadrata (OLS — ordinary least squares). Analizapsenenjuje na gradove
pojedin&no i zbirno u manjim i v@m grupama, a cilj je da se aniii gradovi
klasifikuju prema osetljivosti na negativne efekmbraaja.

Ukoliko postoje udljive razlike meiu gradovima koji su manje ili viSe
osetljivi na posledice automobilske zavisnostiréglike bi ukazale na dublje
uzroke problema, a time ozfil@ put za njegovo prevazilazenje.

2. Pozitivni efekti saobra&aja na razvitak ameri¢kih gradova

Snazan i efikasan transportni sistem obéuafee da poslovne aktivnosti
imaju pristup sirovinama i trziStu i obezhge da stanovnistvo de do robe,
usluga, posla, zabave i drugih ljudi. Péameje efikasnosti transportnog sistema
obezbduje poveéanje produktivnosti privrede na razte na&ine. Smanjenje
troSkova isporuke moZze paiai ekonomsku efikasnost i obezbediticwedobit u
odnosu na troSkove. Time se péaea i profitabilnost poslovanja, smanjuju
maloprodajne cene, poboljSava kvalitet usluga uskmredovnijih isporuka,
omoguwuje se uvéanje poreza. Sve to pod#i ekonomski razvoj. Prema
istrazivanjima Gallup i Sachs (1998). i drugim aim@ u oblasti ekonomske
geografije,cak i skromnija dostignia u pogledu efikasnosti mogu da obezbede
zn&ajne prednosti.

Ostvarivanje prednosti koje proi&ti iz geografske blizine oditenog
prostora trzistu, sirovinama, dobavijma ili izvoru radne snage, ostvaruje se
delovanjemaglomeracionih sila Aglomeracione sile dovode do koncentrisanja
ekonomskih aktivnosti, Sto stvara okruZenje kojerabluje dalje uwv&anje
ekonomskih aktivnosti. Zgusnute regionalne aglogigraekonomskih aktivnosti
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Su vazZan izvor rasta privreda na bilo kom stepeavijenosti. O tome svede
brojni radovi eminentnih n&aika Krugman i drugi (1999), Gallup i Sachs (1988)
mnogi drugi.

Saobréaj je za privredu SAD imao ¥eznaaj nego u mnogim drugim
zemljama, uglavnom zbog vé&ile teritorije. Bez povezanosti sa postoje
centrima, mnogi zaliani delovi bi ostali potpuno nerazvijeni, a neujam
razvoj usporava ukupan ekonomski rast.

Drugo, sam&injenica da su SAD zemlja ogromne proizvodnje ro&je
ukazuje na neophodnost razvijenog i efikasnog séajmmog sistema koji bi ih
povezivao. lako su SAD bogate Zaim i raznovrsnim prirodnim resursima, ova
bogatstva su prostorno rasuta gitavoj drzavi. Zato je amefka transportna
mreZa izuzetno vazna spona unutar privrede SAD.

Pojava prvih automobila bila je z¥t@an pokret& procesa urbanizacije.
Tokom dvadesetog veka postignuta su brojna polmpSaautomobilskog
transporta: pow&na je brzina, udobnost, efikasnost potro3nje gdrpouzdanost
vozila. Automobilski saobkaj je, u zn#&ajnoj meri, uticao na povanje
produktivnosti i podrzao ekonomski razvoj. Produktist je rasla kako su motorna
vozila zamenjivala kolica i Zivotinjsku ¥u za prevoz robe, dok je javni transport
pove&ao raspolozivost radne snage.

Razvoj Zeleznice imao je kiui uticaj na industrijsku revoluciju i
ekspanziju SAD. Sa povanjem mobilnosti tokom XIX veka, ekonomski razvej j
veoma ubrzan.

U nekim sl¢ajevima rast ametkih gradova je bio tako veliki, da su se
najve&e urbane oblasti stopile i formirale klastere gredo Unaprdenje
saobréaja, visok standard stanovniStva, dobra sa@lma infrastruktura,
medusobno povezani transportni koridori, Zel€ékni drumski, podrzali su razvoj
specifénih klastera gradova - megapolisa. Megapolisi, kaostrane urbane
aglomeracije, sa ukupnim stanovniStvom od 10 i wid#iona, imaju veliki
(centralni) grad od 100.000 do 500.000 stanovrdké&,u prigradskim zonama Zivi
nekoliko puta viSe stanovnika.

Megapolisi postaju novi konkurentski subjekti u lghtnoj ekonomiji.
KarakteriSu ih stalno povanje kretanja robe, ljudi i kapitala izthe
metropolitanskih podiija unutar njih, oni priviée najvéi broj talenata, generisu
najveti deo inovacija u SAD. Povanje kvaliteta i obima saoki@a bilo je
verovatno jedan od najvaznijih faktora koji je oméig uspon ametkih
megapolisa na poziciju koju danas imaju u svetpkiojedi.

Zbog, do nedavno, jake pozitivhe veze idmenotorizacije i ekonomske
produktivnosti, opsSte je miSljenje da je svakatsgga koja uklj¢uje smanjenje
mobilnosti nuzno Stetna po ekonomiju. Nasuprot tonvereni smo, a istrazivanje
to treba i da pokaze, da postoji ekonomski optimalizo mobilnosti, prekdijih
granica povéanje postaje Stetno po privredu.
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3. Negativni efekti saobr&aja

Zahvaljuju&i tehnoloSkom napretku i drugim faktorima, transpor
troSkovi vremenom rapidno opadaju. Detaljnu analpadanja transportnih
troSkova u novije doba daju — E. L. Glaeser i Kalsth (2003). Prema ovim
autorima ,proséna cena transporta tone po milji, 1890. godine Jgild8.5 centi
(prer&unato u US $ 2001), danas iznosi 2.3 centa.” Saifav transportnih
troSkova dovodi do masovnog kam@hja automobila u svim razvijenim zemljama
sveta. Ipak, ova pojava nigde kao u SAD nije ukgjlimeri izmenila strukturu
gradova i Zivot u njima. Ametki gradovi prolaze veliku transformaciju. Dolazi do
pojave Sirenja gradova (urban sprawl) - gradsk@rezpainje da se rasipa,
ubrzano rastu prigradske zone i nastaju nova r@akeja su ekonomski i drustveno
povezana sa metropolom, ali geografski udaljenanjed Sve viSe ljudi Zivi van
gradova u kojima rade, stanovnistvo se zgusnjasiera gradskim zonama i dolazi
do snaZne disperzije radnih mesta. Radnici svakouneprelaze sve ve
razdaljine do posla. S obzirom na sveevgazdaljine unutar gradskih oblasti,
peS&enje i kori€enje bicikala postaju sve neprikladniji za puto@ana dnevnom
nivou. Za veéinu aktivnosti neophodno je koéBnje automobila, s obzirom na
izolovanost pojedinih oblasti od grada, kao i stamib od industrijskih i
trgovinskih zona.

Ekstremna teritorijalna veina amertkih gradova je posledica
suburbanizacije — intenzivnog razvoja predgréokom novije ametke istorije. Ona
ne bi bila mogtia bez veoma niskih transportnih troSkova, ali i fieaZzne podrske
amertke vlade, prevashodno pod uticajem brojnih zaistaranih lobija. Drzava je
vodila poresku politiku kojom se podrZzava naseljgegredgrda, povoljni krediti,
niski porezi, obimna akcija unagenja ametikih puteva 1920- ih, drZzavna
kampanja i drugo, tako da u njima danas &k 80-90 % stanovnika SAD.

Na paetku procesa suburbanizacije, brojne askerikorporacije koje su
profitirale zahvaljujégi razvoju predgrda (naftne kompanije, proizdeci
automobila, grdevinske firme i sindikati) udruzenim snagama suirbde za
izgradnju novih auto-puteva. Ovo je dovelo do rgaywredgrda veoma udaljenih
od gradskih centara Sirom SAD. Danas je¢marojnost i uticaj ovih interesnih
grupa dodatno uvan (automobilski lobi godisnje izdvoji za anmiiiKongres oko
60 miliona dolara), a drzavna politika se do damiges promenila. Pored poreske
politike, vlada icitavo amertko drustvo imaju niz mehanizama kojima se p@dsti
kupovina automobila (povoljni krediti i niski polieza kupovinu novog automobila
i drugo).

Sam termin sprawl je upravo nastao tokom istraZivanja fenomena
suburbanizacije amekih gradova. Osim toga, stanje u komelima urbanih
oblasti u Americi skoro potpuno zavisi od automaptiakae je dobilo poseban
termin u literaturi — automobilska zavisnost (aubtite dependency). Termin su
prvi put upotrebili Newman i Kenworthy (1989) dajadne probleme véne
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gradova u SAD, Kanadi, Australiji i Novom Zeland@iermin zavisnostje
upotrebljen da naglasi princip da 5to se viSe Koriganji Zeljeni efekti se postiZu.

Najvazniji negativni uticaji automobilske zavisnogta privredu su
zauzetost najskupljeg gradskog zemljiSta u centrafiradskim jezgrima, koja se
koriste za puteve, parkinge, garaZze, zatim saabra zastoji, infrastrukturni
troSkovi, troSkovi korisnika, Stete nastale saéhjim nezgodama, dodatno
troSenje neobnovljivin resursa, usporavanje praimo procesa usled kasnjenja
isporuka inputa i druge.

U savremenim razvijenim privredama, zbog naragifjunegativnih
efekata automobilske zavisnosti, pozitivan odnomeda motorizacije i
ekonomskog razvoja je veoma slab. U mnogim akiari gradovima,cija je
automobilska zavisnost &g nego bilo gde u svetu, motorizovanost pokazuje
negativnu korelaciju sa ekonomskim pokazateljima

Ova tvrdnja ¢e biti podvrgnuta ekonometrijskoj proveri na primner
amertkih gradova, ali se i na primeru velikih svetskitadpva i bez istraZzivanja
moze ugiti da razlike u korienju automobila ne dovode do proporcionalnih
razlika u ekonomskim parametrima.

Ekonomski uspesne zemlje, kao 5to su Norveska dskeeneuporedivo
manje su motorizovane u odnosu na SAD, dok je njiB®P per capita znatno
vedi. Prema podacima European Environement Agency 7AR0Broj prelenih
kilometara per capita u Severnoj Americi iznosiker€1.500, dok je u zemljama
OECD, taj broj svega 11.000. Ove drZzave imaju o 2/&i GDP per capita od
severnoametkih. Slican zaklj¢ak o odnosu izmi ekonomskih parametara i
koris¢enja automobila, dobija se pdemjem bogatih i siromasnih azijskih gradova
koje daju Newman i Kenworthy (1999). Automobili se bogatim azijskim
gradovima koriste manje nego u siromasnim, dok [@PQGoer capita u njima
viSestruko véi.

Evo nekih karakteristika saoldéea u amegikim gradovima. Na osnovu
podataka Texas Transportation Institute (2011pcimmate su pros@e vrednosti
najvaznijih saobr&jnih pokazatelja u periodu 1982-2009. Procenabjas Spicu
u najproblematinijim gradovima kao Sto su LA i San Francisko daesty0-80%.
Iznenatuje ¢injenica da gradovi koji imaju relativno mali brstanovnika (200-600
hiljada) Orlando, Denver, Atlanta, Majami, Sakrateemaju vise od 50% zastoja.

Sa porastom vrlo teSkih saobagih uslova u ametkim gradovima, raste
i duzina putovanja do posla. U urbanim oblastim®$SduZina putovanja do posla
je za samo dve decenije péaea sa 35 na 45 minuta, prema podacima Regional
Plan Association (2006). Stalno pdeeje zakasnjenja ne donosi posledice samo u
obliku utroSka vremena zaposlenih¢dovodi i do kaSnjenja isporuka neophodnih
u proizvodnim procesima i u dopremanju proizvodaosBan godisnji broj sati
zakadnjenja po putniku (automobilom) iznosi vise 6d u Los Awelesu,
VaSingtonu, San FranciskLCikagu, San Hozeu i Sietlu 40-50 sati. ¢8b
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prethodnom, i prema ovom faktoru, mali gradovi k&io su Orlando, Atlanta,
Nesvil, Denver, visoko se kotiraju sa preko 30 sgidiSnjeg zakasnjenja
izazvanim zastojima po putniku.

Posebnu paznju zahteva i problem potroSnje nadte jédne od posledica
automobilske zavisnosti u SAD. Potrebe za naftosekioru transporta konstantno
rastu u poslednjih 30 godina kako u pogledu dkod, tako i u pogledu udela u
ukupnoj traznji nafte. Prema procenama Internatidii@ergy Agency (2007),
transportée uskoro postati jedini sektor u kome se traznjaaféom povéava. U
SAD na transport odlaziak 2/3 ukupne potroSnje naf&normna potro3nja nafte u
SAD jos je @iglednija kada su u pitanju podaci o potrosnji pemevniku. Prema
podacima EIA (2007) SAD i Kanada, od kojih SAD reggorcionalno vise trosi,
imaju 2,5 puta véu potrosSnju nafte od drugih industrijalizovanih zdja i skoro
Sest puta v potrosSnju od svetskog proseka. Najvise dodatrarivay (preko
kolicine potrebne da se di® do posla) troSi se u Los éelesu,cak 35 galona
godisSnje preko kotine koja bi bila potrebna da nema zastoja. U Vadimg ta
potrodnja iznosi 31.1, a slede San Francigkkago i Sietl, sa preko 20 galona,
Hjuston, Atlanta, Boston i Feniks sa viSe od 1@&galgodiSnje po putniku.

Shodno navedenim i mnogim drugim negativnim efe&tippvéavaju se i
ukupni troSkovi zastoja. U deset najugroZenijihdgnaa, ovi troskovi iznose od
600$ do 1.300 $ godidnje po putniku. Losdales, Vasington Cikago imaju
troSkove zastoja iznad 1.000$ godiSnje, slede #e|aéBaltimor i Hjuston sa vise od
7003, Orlando, San Diego i San Hoze preko 650%.

Uticaj ovih negativnih pojava na ekonomiju gradoS8AD ocenéemo
kvantitativno, primenom metode najmanjih kvadr&@a$) u viSestrukoj regresiji.

4. Analiza uticaja automobilske zavisnosti na ekaymiju ameri¢kih gradova

Analiza pojedin&nog i zbirnog uticaja raznovrsnih faktora na ekoijom
amertkih gradova omogtena je postojanjem obilja statidte grate. Svi vazniji
saobraajni parametri u ameikim gradovima (zbirno i pojedidao) u periodu
1982-2010, dati su Wrban Mobility Reports,Texas Transportation Institute
(2011). Ovi izvestaji daju procene parametara koo st gubitak vremena i
zakaSnjenja, dodatna potroSnja goriva i novca, zkogstantnih i sve duZzih
saobréajnih zastoja, frekventnost zastoja u pojedinimdgkéma i mnoge druge.
Potrebne  ekonomske parametre adhéri gradova obezldeje Bureau of
Economic Analysis - BEA.

Istrazcemo uticaj najvaznijih faktora automobilske zavisigrimenom
viSestruke regresije na prihode po stanovniku fimeger capita) kao odabrani
ekonomski pokazatelj amekih gradova. Odabrane varijable nisu samo izabrani
negativni faktori, vé sva dostupna merljiva obelezja sadhja u ametikim
gradovima. Pored negativnih faktora zastoja, pajeo§oriva i kasnjenja o kojima
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je bilo resi, u viSestruku regresiju ukujemo i broj préenih milja auto-putevima,
koji u velikoj meri olakSavaju saolir@j, broj milja na saobtajnim arterijama,
indeks vremena putovanja i druge.

Sve varijable kojetemo testirati statistki su istovremeno odraz opsteg
pozitivhog uticaja motorizovanosti na ekonomijupkanjenih negativnih efekata.
Zato se moze &kivati da neki evidentno negativni efekti kao jalrie u
regresionoj analizi ne pokazuju negativan predzmpék, @ekujemo negativan
zbirni uticaj ovih varijabli u v&ni amertkih gradova.

Analiza je raena na uzorku od 48 amikih gradova sa brojem stanovnika
iznad 300.000, prema podacima za period od 28 go(if82- 2009)¢ime je
dobijena zn&jna statistka masa od 1.344 opservacije. Rezultat dobijene
vrednosti parametara prikazan je u tabeli 1.

Tabela 1. Faktori saobr&aja i prihodi u ameri¢kim gradovima

Parametar Vrednost Standva rdna T Statistika P-vrednost
greSka
KONSTANTA 11787.6 5217.83 2.25909 0.0239
Auto-milje na auto-putu po  sgq gag 69.4207 10.0767  0.0000
stanovniku

Auto-milje na saobr&ajnim

. : -0.0104513 0.0116528  -0.896886 0.3698
arterijama po stanovniku

Zastoj u saobiaju

) ) 305.204 41.6426 7.32914 0.0000
(% u Spicu po automobilu)
Zastoj sistema (% milja po traci) -57.4625 32.1383 -1.78797 0.0738
Prekomerna potroSnja goriva g7 574 60.5259  -10.6942  0.0000
(Galon /Auto) ' ' ' '
GodisSnji broj sati kasnjenja
-217.494 51.7086 -4.20615 0.0000

po Auto-putniku
Indeks putovanja 8218.92 4855.74 1.69262 0.0905

Godisnji troSkovi zastoja per po
Auto-putniku ($)

Indeks zastoja na putevima -18318.4 2835.34 -6.3607 0.0000

35.4467 1.54953 22.8758 0.0000

R’= 70.0998 %

Korigovani = 69.8981 %
Standardna greSka = 5595.09
Srednja apsolutna greSka = 4019.96
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Rezultat (tabela 1) objaSnjava odnos i@dmeéncome per capita i devet
nezavisnih varijabli. Kako je P-vrednost manja ofl10Q izuzev druge varijable,
konstatujemo da postoji statiki zn&ajan odnos izm#u varijabli sa stepenom
pouzdanosti od 99%.

R? statistika pokazuje da model objasnjava 70.09988fabélnosti prihoda
per capita. Korigovana®Rtatistika, koja je primerenija za model je 69.8831

Negativnu korelaciju u okviru viSestruke regresigpoljilo je ¢ak pet
varijabli: Zastoj sistema, Prekomerna potroSnjaivgor Broj sati zaka3njenja,
Indeks zastoja na putu i Auto-milje na sadbjaim arterijama, s tim da je
statisttka signifikantnost poslednje varijable manja od 90%

Dijagram 1 kao prikaz ove korelacije nedvosmislekazuje na negativan
odnos izméu faktora saobkaja i income per capita u éiaei amertkih gradova.

Dijagram 1. Faktori saobra¢aja i prihodi u ameri¢kim gradovima

(X 1000)
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U delu o negativhim faktorima automobilske zavighasocili smo
relativno visoko rangiranje gradova koji po brojarsvnika ne spadaju u velike.
Na primer Atlanta, Denver, Orlando, Ne3vil su pamswnegativnim faktorima

automobilske zavisnosti u prvih deset ili petnaasiertkih gradova iako se po
broju stanovnika nalaze izide 25. i 79. mesta.

Na primer, NeSvil ima 50% e povrsinu od Njujorka, a samo 600 hiljada
stanovnika nasuprot 8,1 milion stanovnika NjujorRdlanta ima 20 puta manje
stanovnika od Njujorka i samo 2 puta manju povrSiSlkno je i sa mnogim
drugim gradovima.

Los Andeles imacak 50% véu povrSinu od Njujorka i 2,5 puta manje
stanovnika (3,8 prema 8,2 miliona). Ovaj grad jakantno prvi ametki grad po
potrosnji goriva, ukupnoj ili merenoj po broju stamika, prvi po broju sati
zaka3njenja godiSnje (zbirno i po automobilu), pitvi drugi po troSkovima
izazvanim zastojima, prvi po troSkovima uzrokovargkaSnjenjima (zbirno ili po
automobilu).

240



Saobrataj i ekonomija ameri¢kih gradova

Hjuston je dvosturko @ od Njujorka, a ima skor@etiri puta manje
stanovnika, a po svim negativnim parametrima kojukljuéeni u analizu, nalazi
se u loSijoj poziciji od Njujorka.

Ovakve neoekivane razlike m#u gradovima u pogledu osetljivosti na
negativne uticaje saolii@a, podstakle su nas da primenimo viSestruku sggre
pojedin&no na svaki od 48 amekih gradova. Zbog relativno malog uzorka od 28
godina, statistka signifikantnost jednog ili dva parametra u aniadkoro svakog
grada je manja od 90%. Zbog toga, ali i zbog prkeglobima, ove analize nisu
uklju¢ene u rad. One nisu cilj istraZivanja, ali daju @obsnovu da se gradovi
klasifikuju na vise i manje podene posledicama automobilske zavisnosti.

U prvu grupu spadaju gradovi u kojima sadbyjaispoljava negativno
dejstvo na prihode stanovnika. 1zndopjuée je da ovde spadadmea amertkih
gradova. To su: Atlanta, Ostiijkago, San Antonio, San Dijego, Hjuston, Denver,
Dalas, Njujork, Los Adeles, Las Vegas, Detroit, Kanzas-city, Memfis, NeSv
Feniks, Majami, Sinsinati, Baltimor, Fresno, Sa{k_Siti i drugi.

Druga grupa ameikih gradova ima jo$ uvek blago pozitivan zbirnicati
devet analiziranih faktora saobega na prihode. To su: Akron, Olbeni, Albukerki,
Milvoki, Filadelfija, Omaha, Sakramento, Loisvll,t.SLouis, Tampa, Tulsa.
Filadelfija je, na primer, po broju stanovnika mexicki grad, ali se po negativnim
efektima saobkaja rangira ispod polovine od 48 analiziranih gredoKao i u
slu¢aju prethodne grupe, zbog relativno malih uzorghkanegde je statiski
znaaj manji od 90%, ali to ne ¥t nacinjenicu da u ovim gradovima negativni
efekti saobréaja imaju relativno mali ziaj. U ostalim gradovima, uticaj ovih
faktora statistiki se nije prikazao kao naglaSeno pozitivan, regyativan.

Zajednika karakteristika wgne gradova prve grupe je izuzetno velika
povrsina u odnosu na broj stanovnika. Svi gradowijd grupe imaju daleko manju
povrSinu od gradova koji su izdvojeni kao visokettjs/i na negativne efekte
automobilske zavisnosti.

Grad Njujork zahteva dodatnu analizu. Statistpodaci ukazuju na nesto
bolji poloZaj Njujorka u pogledu negativnih efeka@obréaja u odnosu na ostale
velike amerike gradove, iako Njujork ima viSestrukoéuepopulaciju od njih. Na
primer, po kokini goriva koja se potrosi zbog zastoja, Njujorkujgoposmatranom
periodu zauzimao u proseku 16. mesto (prosekéabed na osnovu podataka TTI
2011.), po broju sati zakaSnjenja zauzima 15. m&aliSnji troSkovi zastoja su u
Njujorku na 13. mestu. U pojedi&r@oj regresivnoj analizi pokazuje negativne
efekte automobilske zavisnosti, ali su oni, tkoneSto manje naglaseni nego u
ostalim velikim gradovima.

Ovde upravo dolazi do izrazaja srazmerno mala jpwvn$ odnosu na broj
stanovnika. S jedne strane, to je uslovilo najvgustinu naseljenosti u SAD, ali s
druge, daleko manje prase razdaljine koje se prelaze automobilom. Sa @kb 3
km?, Njujork je tek na 24. mestu po vtii prostora koji zauzima (Census Bureau
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2010). On je manji od mnogih amgih gradova: San Antonio, Nesvil, San
Dijego, Kanzas siti, Luisvile, Feniks i mnogih ditugKkako bi dobili Sto preciznije
zakljuke obavili smo joS jedno testiranje istih parameetaa uzorku od 20
prostorno najvetih amerékin gradova. To su skoro svi gradovi iz prve grupe
izuzev Majamija, Sinsinatija i Salema, koji nemagliku povrsinu.

Dobijeni rezultati su prikazani u tabeli 2.

Tabela 2. Faktori sacbr&aja i prihodi u najve¢im ameriékim gradovima

Parametar Standardna
Vrednost greSka T Statistika P-Vrednost
KONSTANTA 9167.1 6857.87 1.33673 0.1778
Auto-milje na auto-putu po
stanovniku 605.304 85.909 7.04586 0.0000
Auto-milje na saobrajnim
arterijama po stanovniku 0.0801639 0.0152179 5267 0.0000
Zastoj u saobiaju
(% u Spicu po automobilu) 480.32 55.048 8.72548 00@0
Zastoj sistema (% milja po traci) -133.047 49.1736 -2.70566 0.0071
Prekomerna potroSnja goriva
(Galon /Auto) -965.859 104.911 -9.20642 0.0000
Godisnji broj sati kasnjenja
po Auto-putniku -283.942 78.2051 -3.63074 0.0003
Indeks putovanja 13177.4 6769.33 1.94663 0.0522
Godisnji troSkovi zastoja per po
Auto-putniku ($) 36.1006 2.10173 17.1766 0.0000
Indeks zastoja na putevima -23766.7 3879.94 -62255  0.0000

R’= 77.0922 %

Korigovani R= 76.6497 %
Standardna greSka = 4563.26
Srednja apsolutna greSka = 3201.12

Rezultat (tabela 2) objaSnjava odnos idmearijable Prihodi per capita i
devet nezavisnih varijabli. Kako je P-vrednost raaod 0.01, konstatujemo da
postoji statistiki signifikantan odnos izna varijabli sa stepenom pouzdanosti od
99%.
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R? statistika pokazuje da model objasnjava 77.0922 &fijabilnosti
prihoda per capita. Korigovana?®Rtatistika, koja je primerenija za model je
76.6497 %.

Rezultat analize pokazuje negativni predznak ést@ri varijable kao na
vecem uzorku u prethodnoj analizi, a varijabla Autdjgina saobréajnim
arterijama, koja sada ima 100% stadlati signifikantnost ima pozitivan predznak.

Dijagram 2. kao prikaz ove korelacije nedvosmislari@zuje na jo$
naglaSeniju negativhu Kkorelaciju izéwe saobréaja i prihoda stanovnika u
najvetim amertkim gradovima, nego na prethodnom uzorku u kojukljuceni
skoro svi véi gradovi u SAD.

Dijagram 2. Faktori saobraé¢aja i prihodi u najveéim ameri¢kim gradovima
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5. Diskusija

Analizom podataka i metodom Ordinary least sQUEDESS) u viSestrukoj
linearnoj regresiji utvtena je pravilnost da su negativnim posledicamarséaja
najugrozZeniji gradovi, zapravo prostorno ngjvgradovi. Primenom viSestruke
regresione analize na prostorno najke20 amerikih gradova dobili smo el
statisttku signifikantnost nego pri analizi svih éile amerékih gradova, Ri
korigovani R su oko 77% naspram 70% i 69%. Pored toga, rezultaije u
odnosu na prvu analizu ukazuju relativno precizaoosetljivost disperzovanih
gradova u odnosu na zbirne rezultate. Negativadzpek uticaja svih analiziranih
faktora na prihode stanovnika joS je naglaseniji.

Faktor Prekomerna potroSnja gorivespoljava oko 30% \@ negativan uticaj od
onog u analizi za sve gradove. Varijal@astoj sistemal ovim gradovima je 2,5
veéa nego na uzorku od 48 gradova. Vrednost param@tdisnji broj sati
zakaSnjenja Indeks zastoja na putsu, takde, znatno vé& nego na uzorku od 48
gradova.
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Poslednjih godina se u nekim americkim gradovimzaza trend izvesnog
smanjenja negativnih pojava koje smo analiziratiak, opadanje korgnja
automobila u U.S. gradovima ne mozemo smatratdtem prvo, jer se ne odnosi
na sve gradove, drugo jer je opadanje neuporedagjeg obima nego Sto je bio
rast prethodnih decenija i te jer taj trend postoji tek od 2008. ili 2009. gualilz
podataka TTI (2011uotavamo da upravo gradovi koji trpe najeeposledice
automobilske zavisnosti nemaju trend opadanja petaa kao Sto su broj
predenih kilometara, potroSnja goriva, sati zakaSnjergjed zastoja i dr. U nekim
gradovima je u kratkom periodu doSlo do smanjengainosti ovih faktora, ali se
rastii trend vratio posle godinu ili dve.

Do poboljSanja je doSlo uglavhom zbog primene poibeloperativnih
mera kao Sto su: upravljanje sadiajaim nezgodama, bolja uskienost
saobréajne signalizacije, bolja re3enja za ukljianje na saobtajnice,
usklativanje saobréaja sa vremenskim prilikama i mnoge druge. U mnogim
gradovima primena tih reSenja dala je &ajae pozitivne rezultate u zaustavljanju
daljeg pogor3anja. Ipak, moramo konstatovati dazapravo radi o kenju
simptoma, dok uzroci problema nisu dotaknuti.

Saobréajne guzve u gradovima u SAD nisu posledica prkeegjustine
naseljenosti kao u ostalim svetskim gradovima. NigrVecina ovih gradova ima
veoma malu gustinu naseljenosti¢rtge, izuzev Njujorka i San Franciska, ostali
gradovi iz ove grupe spadaju duwenajreie naseljene ameke gradove (Census
Bureau 2010).

Kako nije mogde da su saobfajne guzve posledica male gustine
naseljenosti, proiste da najvéim uzra:nikom negativnog uticaja saokega na
ekonomiju ametikih gradova mozZemo smatrati njihovu disperzovarrukgtru
nastalu procesom Sirenja gradouvdegativni efekti rasplinjavanja gradova u
akademskinm¢lancima sréu se tek p&etkom XXI veka i ubrzo izazivaju pravu
debatu u akademskim krugovima (Gillham 2002, GlgeBelward 2001, Stoll
2005, Crane i Chatman 2004).

lako ova pojava nije bila tema ovog istraZzivanjezultati svih analiza
negativnih uticaja saobtaja na ekonomiju ukazuju da je proces Sirenja aiki@ri
gradova jedan od njegovih najvaznijih, ako ne vazfiji uzrok.

6. Zaklju ¢ak

Rezultati istraZzivanja nedvosmisleno ukazuju naitpow ulogu, ali i
izazove koje saobéaj postavlja ekonomskom razvoju and&iin gradova.
Transport je joS uvek nezaobilazan faktor attkeriprivrede, ali pre svega u smislu
meiusobnog povezivanja gradova i regija, dok se u quhglunutargradske
mobilnosti, postojéa reSenja saohfaja javljaju kao konica daljeg razvoja.
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U istraZivanju su izneti podaci i statidti izmereni uticaji brojnih
saobréajnih faktora na ekonomiju amekih gradova. PotroSnja nafte, utro3ak
vremena na putu do posla usled zastoja, gubitakilvepovrSina gradskog
zemljiSta i drugi urbani parametri am#ih gradova, dostiZzu rekordne vrednosti na
globalnom nivou.

Poslednjih godina ameéki urbanisti, nadnici i vlada su uloZili posebne
napore kako bi Zivot u gradovim&inili podnoSljiviim. U mnogim gradovima
primena ovih operativnih mera dala je gajae pozitivne rezultate u zaustavljanju
daljeg pogorSanja. Najbolji efekti, datim, zapaZaju se u gradovima koji su i bili
najmanje ugroZeni, dok efekata nema u gradovimanagaeiim posledicama
automobilske zavisnosti. To pokazuje da su ove msgekako korisne, ali ne i
dovoljne jer ne utiu na uzroke ovog problema.

Adekvatna strategija za smanjenje kéei§ja automobila doprinela bi
ekonomskom razvoju amekih gradova.

Statisttka analiza i analiza dobijenih rezultata potvrdde kljucni
negativan uticaj prostorne véhe grada na obeleZja saotap. Gradovi koji su
najugrozeniji posledicama automobilske zavisnostiy kojima se vrednosti
negativnih uticaja saobfaja joS uvek pousavaju, zapravo su povrsinski najve
gradovi SAD - LA Cikago, Hjuston i drugi.

Prekomerna disperzija ekonomskih aktivnosti na wgm@m prostoru oko
gradova deluje kao svojevrsni anti-aglomeracijskiehamizam. Prednosti
aglomeracionih procesa, koje su snazno isticanauwnim radovima s kraja XX
veka, u ametkim gradovima se u amékim gradovima vé nekoliko decenija
potiru dejstvom prekomerne suburbanizacije, odndsremjem gradova. lako ova
pojava nije bila tema istraZivanja o uticaju sadéfa na ekonomiju, rezultati
analize nedvosmisleno ukazuju da je upravo ovajcgsokljwni posrednik
negativne korelacije iznde ove dve pojave.

U skladu s tim, najvaznija preporuka je, svakalkaystavljanje procesa
suburbanizacije, ali je verovatfeo da se to realizuje veoma mala. U vezi sa tim,
postoje dva pitanja na koja nemamo odgovor. Pnap,lidkreatori urbane i
ekonomske politike u SAD imaju saznanja o direkipmjezanosti suburbanizacije
I saobr&ajnih kolapsa koji su svakodnevicaciree amerikih gradova? Drugo, da
li postoji volja za ovako krupnim promenama struktamerikih gradovaak i
pozitivan odgovor na oba pitanja ne bi doneo biasno udljive efekte, vé bi se
pozitivni rezultati postepeno ispoljavali decenigm

Relativno brzo rasteéenje saobr@ja u gradovima postiglo bi se
poveanjem cena transporta (parking takse, putarineetal gorivo, nadoknada za
saobréajne dozvole i naknade za zastoje). Ako se vratiraop@etak prée o
razvijanju automobilske zavisnosti u SAD i Kihog uticaja opadanja cene
transporta na enormno p@amje broja automobilagini se da bi poweanje
transporta imalo zrajne pozitivne efekte. Visoka cena transporta liode
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smanjila intenzitet naseljavanja prediga stvaranja novih suburbanih centara.
Istovremeno, stanovnistvo bi bilo podstaknuto de\koristi gradski prevoz, koji
ispoljava brojne pozitivne uticaje na ekonomijudyrea.

Poslednjih godina nekoliko svetskih gradova, Londdatokholm,
Singapur, Milan beleze veoma pozitivna iskustv@p@dizanjem cena transporta, a
posebno uvienjem naknade za zastoje u centralne gradske ioblasbvim
gradovima su u poslednjoj deceniji uvedeni raznovablici ovih naknada. U
Londonu su 2003. god. propisane brojne takse za kafegorije motornih vozila u
odreieno doba dana u centralnim gradskim zonama. Poizitzultati u pojedinim
aspektima saobéajnih zastoja su bili vidljivi vé sledéeg dana od uvenja taksi.
Posle 6 meseci, prema lzveStajuansport for London(2003) zastoji unutar
gradskih zona smanjeni su za 30%, pouzdanost e@ogiremena potrebnog za
putovanja se poboljSala za 30&%ukupna usteda procenjena je na 50 miliona funti
godisSnje. U Stokholmu su 2007. godine, a u Milaf0& uvedeni sistemi naplate
takse na zastoje, koji su u probnom Sestotmese periodu dali veoma pozitivhe
rezultate.

U SAD, ovakve takse se naplgu samo u skaju nekoliko mostova i
tunela koji vode u centralne poslovne gradske ablasekoliko gradova. Ove
mere su na datim lokacijama imale pozitivhe efekiesu usmerene na isuvisSe
uske oblasti zbogega su uticaji na ekonomijtitavog grada relativno mali. Za
uvadenje taksi na zastoje u SAD postoje samo dve a@tieg, u Njujorku i San
Francisku i ni jedna nije prih¢ana. Zakonodavna vlast Njujorka je odbila
inicijativu, a u sldaju San Franciska, za probni periodSign Francisco Board of
Supervisoraitvrdio 2015. godinu.
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TRANSPORTATION AND ECONOMY OF U.S. CITIES

Abstract: The aim of this paper is to describe the role anportance of
transport for development of American cities, bugoato explain and
guantitatively assess the current negative impaictsitomobile dependence
in the economy. Research proves that the probleautimobile dependency
is far more serious than material costs, and ttafid in many American
cities becomes an obstacle to their economic dpwedmt. This paper gives
the analysis and quantitative estimation (OLS mathoultiple regressions)
of the impact of the most important traffic paraemston the economy of
American cities.

Keywords: U.S. cities, automobile dependency, transport, comtgestion,
urban sprawl
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