SAZETAK

Uticu_j investicija u sisteme saobracaja na sveukupan gradski prostor je sloZen,
razli¢ito se manifestuje i proizvodi razlicita dejstva. Ako se gradski prostor i
procesi koji se unutar njega odvijaju oznaci pojmom "okruzenje", u tom slucaju
radi se o odnosu investicija — okruZenje.

U prethodnom razdoblju uticaj saebrac¢aja na okruZenje ispitivan je odno-
som namene zemljiSta 1 sistema saobracaja. Cilj ovih istraZivanja bio je postiza-
nje ravnoteze izmedu njih na globalnom nivou, u koracima 1 uz ciklican tok. Ci-
klusi su se uoblicavali srednjoro¢nim ili viSegodiSnjim programima razvoja i iz-
gradnje. Svaki ciklus definisao je novo meduravnotezno stanje. U ciklusima se
smenjivalo dejstvo kumulatora (privredni razvoj 1 izgradnja suprastrukture) I sta-
bilizatora (investicije u infrastrukturu — socijalnu i komunalnu), odnosno, stanje
neravnoteze na relaciji namena zemljiSta — sistem saobracaja smenjivalo se sa
stanjem njihove ravnoteze pri ¢emu su se ponovo sticali uslovi za kumuliranje
novih razvojnih podsticaja. Kada se sistem saobracaja posmatra izdvojeno ciklusi
se mogu koncipirati kao faze jedne investicije ili kao niz simultanih investicija.

Investicijama se pripisuje sposobnost da generiSu odredene direktne, in-
direktne ili u Sirem smislu drustvene efekte. Pod uticajem drusStvenih efekata us-
postavljaju se novi zahtevi prema sistemu saobracaja (potraznja) 1 to u duzem,
najcesce srednjoroénom periodu posmatranja. Posebnu paznju pobuduju uticaji
investicija Koji se u ekonomskoj teoriji kvalifikuju kao eksterni efekii.

Mnogi domaci i strani autori ukazuju na znacaj eksternih efekata koje ge-
neriSe sistem saobracaja, posebno u gradskim aglomeracijama. Veéina njih sma-
tra da oni, po svom obimu i intenzitetu, cesto mogu da prevazidu znacaj direktnih
ckonomskih efekata.

Dominira stav da u kontekstu odnosa saobrac¢ajni sistem — grad/okruze-
nje, postoje tri podrucja u kojima eksterni efekti imaju poseban znacaj: najpre, u
oblasti investicija u saobracajnu infrastrukturu, potom, u kontekstu programa ko-
jima se reSavaju razliciti problemi unapredenja funkcionisanja saobracaja (upra-
vljanje tokovima saobracaja na ulicnoj mreZi, u sistemu javnog gradskog prevoza
putnika i sl.) 1 na kraju, u kontekstu pitanja vezanih za ekologiju.

Kada su u pitanju investicije u saobracajnu infrastrukturu, merenje eko-
nomskih koristi nost kompleksne konceptualne i prakticne probleme u poredenju
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sa onima koji se odnose na merenje njihovih ekonomskih troskova. Merenje eko-
nomskih Koristi sloZen je postupak kojim se identifikuje "potencijalni profit" in-
vesticije. U tom smislu u prvi plan dolaze pitanja vezana za sistem drustvenil
vrednosti, drustveno blagostanje i, s tim u vezi, izbor postupaka za vrednovanje
investicija u javna, posebno lokalna, dobra.

Delovanje indirektnih, specificno eksternih efekata, nedovoljno je istra-
zeno. Kada su u pitanju investicije u saobracajne sisteme, od posebnog interesa
Jjeste aktiviranje pozitivnil eksternil e¢fekata, osobito onih vezanih za fenomen in-
dukovane izgradnje i oblika koji tu izgradnju prate. U poslednjih 10 — 15 godina
znatno su intenzivirani napori u tom praveu, ali prostor za nove metode istraZiva-
nja joS uvek postoji.

Indirektni efekti obi¢no se ispoljavaju u dva oblika: u formi emitovanih
troskova i koristi 1 u formi prenetih troskova i koristi. Ovo videnje uloge investici-
ja u saobrac¢ajnu infrastrukturu u celini uziva podrsku nau¢nih i strué¢nih krugova.

Iz dosadasnjih teoretskih i prakti¢nih istrazivanja na polju analize uticaja
investicija u saobracaju u gradskim aglomeracijama proizlazi da pozitivne ekster-
nalije nastaju kao posledica ponude infrastrukture. S druge strane, postoji mislje-
nje da njih generiSu korisnici. Medutim, do danas objavljena reoretska i praktic-
na istraZivanja potvrduju da pozitivie eksternalije nastaju kao posledica ponude
infrastrukture a ne usled njenog koriséenja.

Osnovna definicija eksternalija oko koje postoji najSira saglasnost jeste
da se radi o efektima ¢ije posledice (troSkovef/ili koristi) snose oni koji u njiho-
vom nastajanju nisu direktno ucestvovali. 1z toga proisti¢e da drustveni troskovi,
odnosno koristi od investicije (u konkretnom sluc¢aju saobracajne) nisu jednaki
prostom zhiru pojedinacnih troSkova i efekata njenih korisnika, ve¢ su jednaki
sumi direkmih (pojedinacnih) troskova/koristi i eksternil efekata. Kako je infra-
struktura saobracaja javno dobro, eksterni efekti ispoljavaju se u uslovima mono-
pola, pa zbog toga imaju distributivni karakter. U tom svetlu su u ovoj knjizi
identifikovani takode i uticaji investicija koji imaju prirodu redistribucije. Tim
uticajima dodeljuju se atributi kojima se reprezentuju drustveni prioriteti sa sta-
novista njihovog relativnog znacaja za blagostanje, uz uslov da istovremeno od-
razavaju interese razlicitih druStvenih grupa u izboru javnih politika razvoja.

Uslovi koji pogoduju nastajanju eksternih efekata mogu da se sistemati-
zuju na osnovu karaktera relacija izmedu ucesnika ¢ijim delovanjem nastaju. Po-
stoje dva osnovna skupa: prvi, koji se vezuje za rehnoloske i geografsko-prostor-
ne relacije i drugi, koji se vezuje za institucionalne relacije.

Internalizacija eksternih efekata je postupak kojim se postize stanje po-
dudaranja ekonomskog i drustvenog optimuma. Uprkos teorijskoj atraktivnosti,
internalizaciju nije lako primeniti buduc¢i da je odredivanje mere koja bi se dode-
lila netrZiSnim aspektima druStvenog blagostanja teSko a esto je podlozno sub-
jektivnoj oceni.
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Svakom postupku kvantifikacije eksternih efekata odgovara odredeni po-
stupak internalizacije, tako da se moze reéi da je svaki metod kvantifikacije eks-
rernalija zasnovan na odgovarajucoj vrsti internalizacije. U praksi se ¢esto Kori-
ste naredbodavni i kontrolni instrumenti internalizacije. Oni ne predstavljaju in-
strumente serikine internalizacije, vec¢ imaju karakter tzv. kvazi-internalizacije.

U sektoru saobracaja sve donedavno su koriS¢ena dva postupka procenji-
vanja eksternalija: na bazi ponasanja, odnosno utvrdenih i sistematizovanih pre-
ferencija, u kom slucaju je primenjivana monetarna internalizacija 1 drugi. na
procenjivanju sa pozicije viasti koji se temeljio na dodeljivanju vrednosti odgo-
varajucoj preferenciji koju je vlast unapred odredila.

Uvodenje ekonomskih instrumenata u saobracaju zahteva da se razjasni
chacenje pojma saobracajne infrastrukture, odnosno, da se utvrdi da li se ona
smatra "zajednickim" ili "javnim" dobrom. Pitanje nije samo terminoloSke priro-
de, zbog toga §to iz definicije infrastrukture kao javnog dobra, proizlazi i shvata-
nje njenil korisnika da je ona besplatna. To shvatanje rada zacarani krug: SAO-
BRACAINI ZAHTEVI - INVESTICHE - SAOBRACAINI ZAHTEVI, odnosno, mogucnost
"povlacenja” rente od strane (direktnih 1 indirektnih) korisnika infrastrukture.

Kada su u pitanju lokalna javna/zajednicka dobra u koje spada i saobra-
¢ajna infrastruktura gradova, posebno je osetljivo pitanje iskazivanja preferencija
pojedinaca $to jo$ jednom podvlaci znacaj internalizacije eksternih efekata. U na-
elu, lokalna vlast sa svojim programom javaih prihioda i rashoda formira takav
ravnotezni obim i strukturu lokalnih javnih prihoda (poreskog opterecenja) i ras-
hoda (ponude lokalnih javnih dobara) kojim ¢e odraziti preferencije stanovnika u
svojoj nadleznosti.

Problem iskazivanja preferencija u slucaju javnog dobra veoma je slozen
1 nije ga moguce resiti u okviru trziSnog mehanizma — za njegovo razreSenje po-
stoje alternativni mehanizmi. Jedan od njth zasniva se na unapredenom postupku
vecinskog odlucivanja. Ono pociva na uvodenju sistema merenja/kvantifikacije
koji svakom ¢lanu interesne grupe pruza mogucnost da ocenjuje sopstveno opre-
deljenje za najbolje reSenje. Na ovom mehanizmu zasnovana je Citava jedna na-
ucna disciplina koja se bavi optimizacijom donoSenja odluka. Pri tom se osnovni
kriterijum za vrednovanje rezultata alternativnih alokacija resursa oslanjaju na
postavke ekonomike blagostanja.

Da bi se obezbedila odgovarajuca ponuda javnih dobara, odnosno orga-
nizovanje i finansiranje njihove proizvodnje, neophodna je drZavna intervencija.
U najdelotvorniji oblik regulisanja ponude javnih dobara spadaju javni prihodi
(porezi, takse i naknade). Medutim, u odredenim okolnostima delotvorno sred-
stvo drzavne intervencije/regulisanja predstavija propisivanje odgovarajucih pra-
vila. Ovakav pristup najée$ce je prisutan u gradskim aglomeracijama, gde se kao
regulator pojavljuje urbanisticko planiranje. Njim se poboljSava alokacija resur-
sa, zbog ¢injenice da dolazi do takve preraspodele kojom se ukupno blagostanje
druStva povecava. Ovaj tip drZzavne intervencije zove se joS alokativna driavna
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intervencija, koja se ispoljava u razli¢itim oblicima. kao §to su: zabrana gradnje,
premestanje — relokacija objekata na druge lokacije, ograniCavanje spratnosti
objekata 1 obavezivanje investitora na dodatna ulaganja u cilju smanjenja (elimi-
nisanja) eksternih efekata i sl.

Ekonomski efekti urbanistickog planiranja mogu da se analiziraju pola-
zeci od problema koji se tim instrumentom drZzavne regulacije reSavaju: name-
nom zemljiSta usmerava se struktura ponude gradevinskog zemlji$ta i formira
"fond" zemljiSta za javnu upotrebu. Normama i standardima gradenja direktno
se uti¢e na troSkove gradenja a time i na cenu nekretnina, odnosno, posredno po-
traznju. Namenom i standardima istovremeno se utie i na elastiCnost potraznje,
kvalitet ponude, i na vrednost zemlji§nih parcela. Putem instrumenata drZzavne in-
tervencije, vlasti, u celini ili delimi¢no, prisvajaju od vlasnika/korisnika mogucu
uvecanu vrednost. Medutim, usled nesavrsenosti mehanizama merenja kvaliteta
lokacija, najveéi deo uveéane vrednosti internalizuju zapravo viasnici.

Kod namene za javnu upotrebu (infrastrukturni koridori, zemljiste za
objekte druStvene infrastrukture), norme se direktno odraZzavaju na investicione
troSkove. Ukoliko se, pak, iskorite pozitivni elementi aglomeracionih efekata,
programi izgradnje mogu da pomognu efikasnijoj izgradnji urbane infrastrukture.

Kvalitetan sistem saobracaja je preduslov za ekonomski prosperitet. Da
bi se stvorili uslovi za unapredenje sistema saobracaja on bi trebalo da bude in-
terno efikasan a takode bi trebalo da bude sagledana celina njegovili troSkova
(ukhjuujuci i ekoloske).

U kontekstu ocenjivanja eksterne i interne efikasnosti sistema saobracaja
znacenje drustvenil koristi ¢esto se pogresno interpretira. [z ovakvih neprecizno-
sti proizlaze i nesporazumi u vezi sa obuhvatom i metodama internalizacije eks-
ternih troSkova saobracaja. Sa postupnim uo¢avanjem eksternalija (pozitivnih ili
negativnih) kao bitnih faktora drustvene korisnosti saobracajnih investicija, i sa
sve efikasnijim odredivanjem njihovih nov¢anih ekvivalenata, one ¢e se postepe-
no i sve sistemati¢nije uzimati u obzir u analizama troSkova i koristi.

Striktna internalizacija svih eksternih troSkova i1 koristi vezanih za sao-
bracaj teSko se moZe opravdati kao realna i dostizna. U praksi je mnogo znacajni-
Ja kvazi internalizacija eksternih efekata putem odgovarajucih ekonomskih ili
komandno-kontrolnih instrumenata.

U oblasti identifikacije i kvantifikacije druStvenih troskova u saobracaju,
kao i na planu njithove internalizacije, posebno kada su u pitanju ekoloske Stete 1
neka druga pitanja (zaguSenja, udesi i sl.), ostvaren je odredeni napredak.

Postojanje drustvenih koristi, pozitivnih eksternalija, koje su posledica
ponude/izgradnje infrastrukture, i to u razli¢itim pojavnim oblicima, nailazi na
osporavanja jednog dela naucne i stru¢ne javnosti. Ono je, izmedu ostalog. posle-
dica nedovoljne istraZzenosti ovog fenomena. Jedan od razloga lezi i u ¢injenici da
kada se Koristi uoce, postoji prirodno nastojanje da se one internalizuju. Zbog to-
ga eksterne koristi znacajnijeg intenziteta postoje u srazmerno kracem razdoblju
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nego Sto je vek investicije koja i je generisala, a ispoljavaju na najocigledniji na-
cin u sferi gradevinskog zemljiSta. Imajuci navedeno u vidu, istraZivanje druStve-
nih koristi nastalih pod uticajem investicija u saobracaju u gradskim sredinama,
od sultinskog je znacaja iz najmanje dva razloga:

1. ocena efikdsnosti investicije je potpunija;

2. stvaraju se mogucnosti za sagledavanje i upravljanje ciklicnim prome-

nama na relaciji sistem saobracaja — okruZenje (smena ravnoteznih i
neravnoteznih stanja), odnosno, za definisanje uloge 1 medusobnih od-
nosa kumulatora (indukovanih aktivnosti) i stabilizatora (investicija).

Metodologije na kojima pocivaju istrazivanja druStvenih efekata (nega-
tivnih i pozitivnih) investicija u saobracaju, znatno su sloZenije i kompleksnije od
onih koje se zasnivaju na odnosu troskova i koristi. ViSeslojnost informacija na
kojima poc€ivaju odluke u vezi sa druStvenim efektima, zahtevaju kompleksne
metodologije u kojima su integrisane sve poznate metode i tehinike za analize,
prognoze, ocene 1 vrednovanja uticaja saobracaja na okruzenje, a koje su se po-
tvrdile u dosadadnjoj praksi saobra¢ajnog inZenjerstva.

Svojstva metodologije na kojoj pocivaju analize uticaja predstavljaju po-
sodan metodoloski koncept za razvijanje metodologije za kvantifikaciju induko-
vane izgradnje pod uticajem investicije. Pri tome se pod pojmom indukovane iz-
gradnje smatra ona izgradnja stambenog, poslovnog ili proizvodnog prostora su-
prastrukture koja nastaje usled poboljSane pristupacnosti lokacija u koridoru in-
vestictje a koja ne mora obavezno da bude predmet urbanistickog planiranja.

Metodologija analize uticaja investicije na indukovanu izgradnju pociva
na dva simultana koraka a proces se posmatra na dva nivoa prostora: Sire i uZe
podruéje uticaja investicije. Saglasno tome ispitana je moguénost upotrebe posto-
jecih tehnika i alata koji su potvrdeni u inZenjerskoj praksi. Specifi¢nost analize
na nivou lokacija u uzem podruc¢ju uticaja investicije poc¢iva na formulaciji Profi-
la lokacija (sistematizovanih pravila kojima se definiSu karakteristike pretezne
namene zemljiSta 1 odnosa prema saobracaju, specilicno, saobracajnoj pristupac-
nosti). Na taj nadin se mogu predvidat promene nastale pod uticajem poboljSane
pristupacnosti — investiranja u saobracaj.

Moguénosti za dalja uopsStavanja i poboljSanja postoje u gotovo svim
segmentima metodologije. Jedno od kljuénih polja vezuje se za Profile lokacija, a
zatim za definisanje krive kojom se odreduje tempo aglomeriranja i brojni drugi
uspekti.
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