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Sazetak: Saobracaj, posebno drumski, jedan je od glavnih izvora emisije gasova sa efektom staklene baste kao i
brojnih zagadivaca vazduha koji Stetno utiCu na zdravlje ljudi, naroCito u urbanim sredinama. Tehnoloska tranzicija
sa vozila koja koriste motore sa unutrasnjim sagorevanjem ka energetski efikasnijim i ekoloski povoljnijim vozilima,
poput elektri¢nih, predstavlja nacin da se ove emisije i njihovi negativni efekti smanje. U Evropi, posebno u razvijenim
zemljama, su na snazi brojne podsticajne mere koje ubrzavaju ovu tranziciju. Identifikovanje ovih podsticaja kao i
klju¢nih prepreka na putu elektrifikacije predmet su analize ovog rada. Posebna paznja posvecena je lokalnim
podsticajnim merama koje pojedine evropske zemlje koriste u okviru svojih politika elektrifikacije vozila i njihovim
efektima.

Klju€ne reci: elektriCna vozila, elektrifikacija vozila, tehnoloska tranzicija, podsticaji, lokalne mere, aerozagadenje,
zemlje Europske unije.

Abstract: Transport, especially road transport is one of the main sources of emissions of greenhouse gases as well
as numerous air pollutants that have harmful effects on human health, particularly in urban areas. The technological
transition from vehicles using internal combustion engines to more energy-efficient and environmentally friendly
vehicles, such as electric ones, is a way to reduce these emissions and their negative effects. In Europe, especially
in developed countries, there are numerous incentive measures that speed up this transition. Identifying these
incentives as well as the key obstacles on the way to electrification, are the subject of the analysis of this paper.
Special attention is paid to local incentive measures that certain European countries use within their vehicle
electrification policies and their effects.

Keywords: electric vehicles, vehicle electrification, technological transition, incentives, local measures, air pollution,
European countries.
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UVOD / INTRODUCTION

Opste je poznato da je drumski saobracaj jedan
od najvecih izvora emisije uglien dioksida (COy) i
drugih gasova koji stvaraju efekat staklene baste.
Najveca odgovornost za to lezi na putni¢kim auto-

siji CO2z iznosi 12%, a lakih komercijalnih vozila 2,5%
(EC, 2022). Pored toga, saobracaj, posebno drum-
ski, je i jedan od najznacajnih izvora razli¢itih zaga-
dujuc¢ih materija Ciji se negativni efekti po zivotnu
sredinu i zdravlje ljudi manifestuju na lokalnom i

mobilima i lakim komercijalnim vozilima. U Evrop-
skoj uniji, udeo putni¢kih automobila, u ukupnoj emi-

regionalnom nivou (Bojkovi¢idr., 2021; EEA, 2021).
Vodece zemlje Evrope ulazu ogromne napore da se
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ove emisije smanje, a elektrifikaciju vozila, koja bi,
istovremeno, trebalo da obezbedi i niZzu zavisnost
transportnog sektora od fosilnih goriva, a posledi¢no
i veCu energetsku sigurnost, vide kao jedno od mo-
gucih reSenja.

Elektricna vozila obuhvataju razli€ite kategorije
vozila. Pored elektriénih vozila koja koriste baterije i
Ciji je pogon iskljucivo elektriCni, u elektrina vozila
spadaju i plug-in hibridna elektri¢na vozila koja uz
motor sa unutrasnjim sagorevanjem pokrece i elekt-
riéni pogon, a koja se za razliku od hibridnih elektr-
iCnih vozila napajaju elektricnom energijom iz spolj-
nog izvora, kao i elektricha vozila sa ugradenim
sastavom za produzenje autonomije kretanja (range
extender). Povec¢anje udela elektri¢nih vozila bi mo-
glo da u znac¢ajnoj meri doprinese smanjenju aero-
zagadenja i ostvarenju zacrtanih klimatskih ciljeva
jedne zemlje, ali samo ukoliko je elektri¢na energija
koju ova vozila koriste proizvedena iz obnovljivih
izvora (Varga, 2013; Onat et al., 2015).

U Evropi, posebno u razvijenim zemljama, su na
shazi brojne podsticajne mere koje za cilj imaju da
motiviSu potroSace da se lakSe opredele za kupo-
vinu elektriénih vozila. Paralelno sa njihovom sve
Sirom primenom i pojavom brojnih modaliteta one
postaju predmet interesovanja i sve vecéeg broja ist-
razivanja, posebno nakon 3to je politika elektri-
fikacije vozila u Norveskoj identifikovana kao jedan
od glavnih razloga uspesSnog razvoja elektromo-
bilnosti u toj zemlji (Figenbaum et al., 2015; Bjerkan
et al., 2016; Figenbaum, 2017). Analiza relevantne
naucne literature ukazuje na razliCite klasifikacije
ovih podsticaja (Bjerkan et al., 2016; Langbroek et
al., 2016; Hardman et al., 2017; Miinzel et al., 2019;
Santos and Davies, 2020; Martins et al., 2023). U
zavisnosti od tipa koristi koja se dobija pravi se
podela na finansijske i nefinansijske podsticaje. Sa
stanovista vremena razlikuju se podsticaji u trenutku
riodu nakon izvrSene kupovine, odnosno koji se ne
vezuju za kupovinu vec¢ za vlasnistvo i upotrebu vo-
zila. Razlika se pravi i izmedu jednokratnih i podsti-
caja koji se ponavljaju tokom vremena, kao i izmedu
podsticaja koji su vazeci za sve u okviru jedne zem-
lje i podsticaja koji su regionalnog ili lokalnog karak-
tera. Ovi poslednji, kao vid dopunskih mera i sa ne
tako dugom istorijom primene, a posledi¢no i skrom-
nim dosadasnjim saznanjima o njihovoj efikasnosti,
u fokusu su istrazivanja u ovom radu.

1. MATERIJALI | METODE /
MATERIALS AND METHODS

Predmet ovog istrazivanja su mere koje, u cilju
zastite zivotne sredine, podsti¢u uvodenje inovativ-
nih tehnolo$kih reSenja u vozne parkove. Preciznije,

550

akcenat je na podsticajnim merama koje ubrzavaju
tehnolo$ku tranziciju sa vozila koja koriste motore sa
unutrasnjim sagorevanjem, odnosno fosilna goriva
kao pogonsku energiju, na energetski efikasnija i
ekoloski povoljnija elektricna vozila i efektima njiho-
ve primene.

Saglasno brojnim istrazivanjima, kao posebno
efikasni u sprovodenju ove tranzicije i ohrabrivanju
potro$aca da kupuju elektri¢na vozila pokazali su se
podsticaji koje potrosaci dobijaju prilikom same
kupovine (Gass et al., 2014; Bjerkan et al., 2016).
Medutim, nivo elektrifikacije jasno ukazuje da ovi
podsticaji nisu dovoljni i da povecanje trziSnog udela
ove kategorije vozila zahteva primenu i svih drugih
mera koje stoje na raspolaganju vlastima na razli-
¢itim nivoima. U fokusu ovog istrazivanja su upravo
ovi instrumenti politike elektrifikacije vozila. Preciz-
nije, cilj ovog rada je da ispita ulogu i znacaj lokalnih
podsticaja, koji bi u paketu sa prethodno navedenim
podsticajima, omogudili veci stepen elektrifikacije
voznog parka jedne zemlje. Poseban akcenat je sta-
vljen na ulogu i znacaj podsticaja u vidu besplatnog
ili parkiranja po znatno niZoj ceni, dozvoljene voznje
saobracajnim trakama koje su namenjene za kre-
tanje autobusa ili vozila za javni prevoz putnika i
mogucnosti ulaska u zone nulte ili niske emisije.

Istrazivanje predstavljeno u ovom radu zasno-
vano je na proucavanju relevantne naucne i stru¢ne
literature iz oblasti razvoja elektromobilnosti. U tom
smislu koriS¢ene su metode i modeli analize i
sinteze prikupljenih informacija kako bi se utvrdio
znalaj odredenih lokalnih mera u podsticanju tog
razvoja. Pored toga, primena komparativne metode
omogucila je da se uoce razlike u nacinima imple-
mentacije ovih mera, njihovoj efikasnosti i mogué-
nosti pojave odredenih nezeljenih efekata nakon
odredenog perioda njihove primene.

2. REZULTATI | DISKUSIJA/
RESULTS AND DISCUSSION

lako energetski efikasnija i ekoloSki povoljnija u
odnosu na vozila sa motorima sa unutrasnjim
sagorevanjem, elektricna vozila, pre svega, zbog
visokih inicijalnih troSkova, jo$S uvek nisu prvi izbor
potroSaca koji se, ocekivano, vode sopstvenim, a ne
Sirim drustvenim interesima i ciljevima. Bas iz tog
razloga, u mnogim Evropskim zemljama su svepri-
sutniji finansijski podsticaji Cije efekte kupci osecaju
veé pri samoj kupovini (Kaplanovi¢ i Zivojinovi¢,
2022). Jedan od pojavnih oblika ovih podsticaja su
subvencije koje kupci dobijaju prilikom kupovine
elektriCnih vozila, a koje u znacajnoj meri smanjuju
jaz izmedu inicijalnih troSkova ovih i vozila koja
koriste motore sa unutrasnjim sagorevanjem. Pored
ovih, tu su jo$ i podsticaji u vidu potpunog ili deli-
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mi¢nog oslobadanja od poreza (Kaplanovi¢ i dr.,
2017). U Evropskoj uniji se poreske olakSice na
elektricha vozila vezuju, prvenstveno, za putnicke
automobile, ali se sve viSe koriste i za favorizovanije
energetski efikasnijih i ekoloski povoljnijih tehnolo-
gija uopste i u kategoriji lakih komercijalnih vozila.
Favorizovanje ovih tehnologija se vrSi kako pomocu
jednokratnih poreza koji se placaju pri kupovini
novog vozila, odnosno, prvoj registraciji vozila tako i
pomocéu poreza koje vlasnici vozila plaéaju peri-
odi¢no, naj¢esce godisnje. InaCe, sam obracun na-
vedenih poreza baziran na emisiji CO2 kao refe-
rentnoj velicini, koji je Siroko rasprostranjen u evrop-
skim zemljama, pre svega Clanicama Evropske unije
(ACEA, 2021), favorizuje vozila nulte i niske emisije,
a samim tim i elektriCna, posebno ona na baterije.
Pored toga, odredeni broj evropskih zemalja koristi i
porez na dodatu vrednost za ostvarivanje ekoloSkih
cilieva, izmedu ostalih i onih u vezi sa povec¢anjem
udela elektri¢nih i drugih vozila niske emisije.

Medutim, uprkos velikim ulaganjima u industriju
elektri¢nih vozila, brojnim podsticajnim meramai og-
romnoj promociji elektromobilnosti, do vece ekspan-
Zije ovog trziSnog segmenta jo$ uvek nije doslo, te
je udeo elektri¢nih vozila u &itavom svetu, kao i u
Evropskoj uniji i dan danas veoma mali (EAFO,
2023). Trenutno, postoje brojni faktori koji, u manjoj
ili ve€oj meri, onemogucavaju Siru upotrebu elek-
tricnih vozila. Wee et al. (2020) sve ove faktore raz-
vrstavaju u tri velike grupe: (i) karakteristike vozila,
(i) karakteristike potroSaca i (iii) spoljni faktori. Naj-
odgovorniji za postojece stanje stvari u prvoj grupi
su nabavna cena elektri¢nih vozila, njihova ograni-
¢ena autonomija kretanja, kao i vreme potrebno za
punjenje baterije. Prve dve karakteristike vozila su
medusobno konfliktne. Naime, ve¢a autonomija vo-
zila zahteva dodatne kapacitete baterije, $to zna-
¢ajno uti¢e na povecanje troSkova i dodatno podize
cenu elektri¢nih u odnosu na vozila sa motorima sa
unutradnjim sagorevanjem. Karakteristike potroSaca
koje se navode kao moguci uzro€nici, joS uvek,
malog trZiSnog udela ove vrste vozila su brojne, a
medu najznacajnijim su rodna pripadnost, godine
Zivota, nivo prihoda, nivo obrazovanja, dostignuti
nivo ekoloSke svesti i sli¢no. U trecu grupu faktora
spadaju cena goriva i raspoloZiva infrastruktura za
napajanje koja je, imajuci u vidu ograni¢enu auto-
nomiju elektriénih vozila, od krucijalnog znacaja u
politici elektrifikacije vozila.

Imajuéi u vidu brojne prepreke, kao i politiku
elektrifikacije vozila Norveske, zemlje sa najveéim
iskustvom na ovom polju u Evropi, viSe je nego
jasno da je uvodenije brojnih podsticajnih mera jedan
od osnovnih preduslova razvoja elektromobilnosti.
Zone nulte i niske emisije, besplatno ili parkiranje po
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znatno nizoj ceni i voznja saobracajnim trakama
namenjenim za kretanje autobusa ili vozila za javni
prevoz putnika samo su neke od tih mera. Iskustvo
drugih u pogledu njihove primene od velikog je zna-
¢aja za one koji su tek u pocetnoj fazi oblikovanja
svojih politika elektrifikacije vozila.

2.1. Zone nulte i niske emisije /
Zero and low emission zones

Zone niske emisije, koje sudeci po njihovom
broju postaju sve popularnija strategija upravljanja
transportnom traznjom (engl. Transport Demand
Management, TDM), takode, mogu predstavljati do-
bar instrument za stimulisanje Sire upotrebe ekoloski
povoljnijih i energetski efikasnijin vozila, a izmedu
ostalih i onih koja za pogon koriste elektricnu
energiju. Naime, €injenica je da se ove zone vezuju
za urbane sredine, a naj¢esce za njihove centralne
delove koji su poznati po velikoj koncentraciji putnic-
kih automobila koje pojedinci koriste svakodnevno
kako za odlazak i povratak s posla tako i za obavlja-
nje razliCitih aktivnosti drustvenog karaktera. Isto-
vremeno zbog velike koncentracije stanovniStva u
ovim sredinama, kao i zbog izmenjenog stila Zivota
ljudi i posleditno, porasta obima elektronske trgo-
vine i povec¢anih zahteva za dostavu robe na kucnu
adresu, karakteristika ovih sredina je i sve veca kon-
centracija lakih komercijalnih vozila. Poslednje dve-
tri godine, postojeci drustveni trendovi su dodatno
pospeseni izmenjenim ponaSanjem potroSaca, kao
direktne posledice njihove manje mobilnosti izazva-
ne COVID-19 pandemijom i restrikcijama i ogra-
ni¢enjima koje je ona sa sobom donela.

U Evropskoj uniji, jedan od znacajnijih instru-
menata u borbi protiv aerozagadenja u urbanim
sredinama, kada je drumski saobracaj u pitanju, jesu
emisioni standardi. Kako bi se emisije zagadivaca
odgovornih za aerozagadenje i njihove Stetne
posledice po Zivotnu sredinu i zdravlje ljudi smanijile,
ideja je da se ovi standardi, s vremena na vreme,
poostravaju. Ipak, narasli problemi u vezi sa aero-
zagadenjem, ne samo u evropskim ve¢ i u mnogim
drugim gradovima Sirom sveta, uslovili su da veliki
broj njih uvede tzv. zone nulte ili niske emisije, gde
je pristup vozilima koja ne ispunjavaju odredene
emisione standarde ogranicen ili dozvoljen, ali samo
uz odredenu naknadu koja mozZe da varira u
zavisnosti od ekolodkih performansi vozila. Broj
ovakvih zona u Evropi je veoma veliki, a modaliteti i
nacini njihovog funkcionisanja su vrlo raznoliki (Lurkin
et al., 2021). One se razlikuju po povrSini koju za-
hvataju, vremenskom intervalu i kategorijama vozila
na koji se odnose, kao i po osnovu minimalnih emi-
sionih standarda koje pojedine kategorije vozila tre-
ba da ispunjavaju da bi im pristup zoni bio dozvoljen.
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Buduéi da je re¢ o merama koje se najCeSce
vezuju za gradove, odnosno za njihov odredeni deo
ili delove, primarni motiv za njihovo uvodenje je
smanjenje emisije zagadujuéih materija u tim grado-
vima. Ipak, njihov pozitivan efekat na smanjenje
emisije CO: i drugih gasova koji stvaraju efekat sta-
klene baste, kao i na povecanje bezbednosti sao-
bra¢aja i smanjenje saobracajnog zagusenja i buke
nikako se ne sme zanemariti. lako je izolovane
efekte ovakve jedne mere tesko proceniti, buduéi da
se ona obi¢no ne primenjuje sama ve¢ zajedno sa
nekim drugim merama, ipak je mogucée nadéi istra-
Zivanja koja potvrduju njen pozitivan uticaj na izme-
nu strukture voznog parka, u smislu zamene starih
vozila koja ne ispunjavaju odredene emisione stan-
darde sa novim, po zivotnu sredinu znatno povolj-
nijim vozilima. Medu prvima, do ovakvog zakljucka
su dosli Ellison et al. (2013). Naime, pored toga $to
su utvrdili da je u zoni niske emisije u Londonu sma-
njena emisija suspendovanih Cestica PM10 i pobolj-
San kvalitet vazduha, ovi autori su utvrdili da je njeno
postojanje pozitivno uticalo i na promenu sastava
voznog parka, povecavaju¢i udeo ekoloski povolj-
nijih vozila. Sli¢no njima, Peters et al. (2021) su, ist-
razujuéi efekte zone niske emisije uvedene u Madri-
du, zakljucili da je ona dovela do povec¢anja udela
novoregistrovanih vozila koja koriste alternativna
goriva, a izmedu ostalih i plug-in hibridnih elektri¢nih
vozila. Ovakva promena, o¢ekivano, rezultirala je i
smanjenjem emisije gasova Ciji su negativni efekti
globalnog karaktera. Medutim, ovi autori otkrivaju i
da je prosecna emisija CO2 novoregistrovanih vozila
smanjena, ali ne u zna&ajnijoj meri i da bi pravi efe-
kat na dekarbonizaciju transporta u Madridu bio
postignut uvodenjem zona nulte emisije i posledic¢-
no, poveéanjem udela novoregistrovanih elektric¢nih
vozila na baterije. Da ovakav vid podsticaja moZze da
doprinese brzem prodoru elektri¢nih vozila na trziste
saglasan je veci deo ispitanika, odnosno eksperata
i stejkholdera iz Nemacke, Austrije, Spanije, Holan-
dije i UK (Santos and Davidson, 2020).

Naplata zaguSenja je podsticajna mera slicna
prethodnoj. Medutim, iako se obe vezuju za koris-
¢enje vozila, njihovi primarni ciljevi su razliciti. Nai-
me, dok zone niske emisije imaju za cilj da pobolj-
Saju kvalitet vazduha ograniavajuci pristup vozilima
sa visokim emisijama, naplate zaguSenja imaju za
cili smanjenje broja vozila koja ulaze u odredenu
zonu ili podrugje. Pozitivan uticaj naplate zaguSenja
u Londonu na povecanje novoregistrovanih hibrid-
nih elektriénih vozila otkrili su Morton et al. (2017),
dok za ekoloSki povoljnija elektricna vozila na bate-
rije i plug-in elektricna vozila, ovakav tip istrazivanja
nije pronaden.
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2.2. Besplatno ili parkiranje po nizoj ceni/
Free or reduced price parking

Naplata parkiranja predstavlja vazno sredstvo
za dostizanje cilieva odrzive urbane mobilnosti.
Naime, viSa cena parkiranja povecava troSkove upo-
trebe vozila Sto za posledicu ima maniji priliv vozila,
kra¢u voznju i vreme traZzenja slobodnog parking
mesta, a u krajnjoj instanci i nizu emisiju Stetnih
gasova, nizi nivo buke i manje saobrac¢ajno zagu-
Senje u urbanim sredinama gde se parking usluga
naplacuje. U poslednje vreme, brojne lokalne vlasti,
cenu parkiranja sve vie koriste i kao sredstvo koje
u kombinaciji sa drugim merama i podsticajima treba
da obezbedi ubrzanu tehnolosku tranziciju vozila,
odnosno tranziciju sa vozila koja koriste konven-
cionalna goriva na elektriCna i druga vozila niske
emisije. To se postize njenim diferenciranjem tako
da se za ekoloski Cistija vozila uspostavlja niza, a za
vozila loSijih ekoloSkih performansi via cena parki-
ranja.

Zbog lakoc¢e primene i Cinjenice da, iako dovode
do gubitka prihoda lokalnih vlasti, predstavljaju rela-
tivno jeftiniju varijanta u odnosu na subvencije koje
se potencijalnim kupcima elektri¢nih vozila nude pri-
likom same kupovine, podsticaji u vidu moguénosti
parkiranja elektricnih vozila na javnim parkiralistima
besplatno ili po znatno nizoj ceni su prisutni i u mno-
gim evropskim zemljama. Istrazivanja koja ispituju
efekte ovih podsticaja na povecanje traznje za elekt-
ricnim vozilima nisu brojna, ali ih je moguce naci.
Jedan od skorijih primera je istrazivanje koje su
sproveli Inci et al. (2022). Saglasno ovim autorima,
od tri razmatrane lokalne podsticajne mere buduce
politike elektrifikacije vozila u Istanbulu, klju€na ulo-
ga u promovisanju elektri¢nih vozila na baterije pri-
pada upravo ovim podsticajnim merama, dok u
promovisanju hibridnih vozila ovu ulogu preuzimaju
podsticaji u vidu besplatnog koriSéenja mostova i
tunela.Ono Sto je zajedni¢ko svim istrazivanjima,
sadrzanim u raspolozivoj literaturi, jeste da ukazuju
da izmedu ove vrste podsticaja s jedne i povec¢anja
prodaje elektri¢nih vozila s druge strane, postoji po-
zitivna korelacija, iako kod nekih od njih ne toliko iz-
razena (Bakker and Trip, 2013; Bjerkan et al., 2016;
Langbroek et al., 2016; Cherchi, 2017; Egnér and
Trosvic, 2018; Santos and Davies, 2020; Gonzalez
et al., 2022). Istovremeno, najveci deo njih upozo-
rava na opasnost od pojave odredenih nezeljenih
efekata tokom vremena.

Egnér and Trosvic (2018) su pronasli, ne toliko
izrazen ali ipak pozitivan uticaj podsticaja vezanih za
parkiranje na udeo novoregistrovanih elektri¢nih vo-
zila na baterije u Svedskoj, na lokalnom nivou. Isto
tako, ovi autori uvidaju potencijalnu negativnu stra-
nu ovih podsticaja, odnosno mogucénost veceg opre-
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deljenja korisnika za voznju elektri¢nih vozila nego
za druge odrzive vidove transporta, zbog ¢ega suge-
riSu da bi jedna ovakva mera bila korisna u po&etnim
fazama razvoja trzita elektrinih vozila. Madrid je
samo jedan od evropskih gradova koji intenzivno
koristi ovu meru kao instrument za poboljSanje
kvaliteta Zivljenja u gradskim sredinama, posebno
njihovim centralnim delovima. Stavi§e, uporedo sa
ovom, u Madridu postoji i mera u vidu zone niske
emisije. Ispitujuci uticaj obe ove mere, Gonzalez et
al. (2022) dolaze do zaklju¢ka da one podsti¢u kori-
shike privatnih vozila, posebno one sa nizim prima-
njima, da se preusmere na neke druge, odrzivije vi-
dove transporta (javni gradski prevoz, peSacenje,
voznja bicikla i sl.). Istovremeno isti ovi autori upozo-
ravaju da vlasnici vozila sa nultom i niskom emisi-
jom, izmedu ostalog i zbog koristi koje dobijaju, nisu
motivisani na takve promene, te porast broja ovih
vozila, srednjoro¢no i dugoro€no gledano, moze pro-
uzrokovati ozbiljan problem saobraéajnog zaguse-
nja. U Norveskoj korisnici elektri¢nih vozila na bate-
rije jo§ od 1999. godine imaju pravo na besplatno
parkiranje, s tim da su od 2017. godine lokalne vlasti
dobile pravo naplate parkiranja ovih vozila u visini
do 50% cene koja vazi za vozila sa motorima sa
unutrasnjim sagorevanjem, $to je izvestan broj njih i
iskoristio (Figenbaum, 2018). Buduéi da Norveska
prednjaci na polju elektrifikacije vozila, mozda ba$
jedno ovakvo reSenje, kada se dostigne odredena
krititha masa vozila na elektriéni pogon u gradskim
sredinama, o Eemu lokalne vlasti same donose odlu-
ku, mozZe da spreci nastanak problema saobraca-
jnog zagu$enja koji su prethodno navedeni autori
uodili.

2.3 Dozvoljena voznja saobracajnim trakama
namenjenim za kretanje autobusa ili vozila za javni
prevoz putnika /

Permitted driving in traffic lanes intended for the
movement of buses or vehicles for the public
transport of passengers

Dozvoljena voznja elektri¢nih vozila saobracaj-
nim trakama kojima se kre¢u autobusi ili vozila za
javni prevoz putnika jo$ je jedna mera, lokalnog
karaktera. Ova mera nije toliko rasprostranjena u
Evropi, ali je ipak primetna u odredenom broju ze-
malja kao podsticajna mera za povecanje udela ove
kategorije vozila. Shodno tome i broj studija koje su
ispitivale efekte ove mere je veoma skroman.

Norveska, zemlja sa najduzom istorijom prime-
ne razli¢itih podsticajnih mera, je jedna od onih
zemalja Cija se politika elektrifikacije vozila, izmedu
ostalog, zasniva na primeni i ove podsticajne mere.
Za ovu zemlju se u Evropi vezuje najveci broj istra-
Zivanja koja su ispitivala efekte ove mere, a rezultati
istih su oprecni. Tako, na primer, istrazivanje bazira-
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no na izjavljenim preferencijma potroSaca ne
potvrduje da ovakva vrsta podsticaja moze da dopri-
nese promociji elektri¢nih vozila na baterije (Zhang
et al., 2016). S druge strane, Bjerkan et al. (2016)
su, sprovodecdi istrazivanje bazirano na anketiranju
vlasnika elektri¢nih vozila, utvrdili da, iako, od se-
dam analiziranih, ovo nije jedna od najvaznijih mera
za sprovodenje politike elektrifikacije vozila u toj
zemlji, moguénost voznje trakama koje su prevas-
hodno namenjene za kretanje autobusa, uti¢e na
potroSace da se opredele za nabavku elektriénih vo-
zila na baterije, dok Figenbaum (2017) naglasava da
je ova mera u Norve$koj bila toliko uspeSna da je
Cak prouzrokovala i nastanak saobrac¢ajnog zagu-
Senja u trakama namenjenim za kretanje autobusa.

Efekti primene ove mere istrazivani su i u drugim
evropskim zemljama. Zaklju€ci su i ovoga puta ra-
zli¢iti. Naime, dok autori jednog ranije sprovedenog
istrazivanja u Holandiji ukazuju na ograni¢en uticaj
ove vrste podsticaja (Chorus et al., 2013), u istra-
Zivanju, u okviru kojeg su zaklju€ci izvedeni na
osnovu ste€enog iskustva eksperata iz pet evrop-
skih zemlja (UK, Holandije, Belgije, Danske i Nor-
veske), utvrdeno je da ovi i podsticaji vezani za par-
kiranje imaju pozitivan uticaj na prodaju elektri¢nih
vozila (Bakker and Trip, 2013). Da obe ove vrste
podsticaja motiviSu potrosace da se lakSe opredele
za kupovinu elektri¢nih vozila zakljucili su i Lang-
broek et al. (2016) i to na bazi izjavljenih preferencija
potencijalnih kupaca elektri¢nih vozila u Stokholmu.
IstraZivanje novijeg datuma, bazirano na odgovori-
ma dobijenim od veceg broja eksperata i stejkoldera
iz Nemacke, Austrije, Spanije, Holandije i UK nailazi
na podeljena misljenja ispitanika (Santos and Davi-
es, 2020). Naime, najveci broj ispitanika, posebno
onih iz razligitih podruc¢ja u Nemackoj gde su ove
mere veé na snazi, pronalazi pozitivan uticaj kako
podsticaja vezanih za parkiranje tako i podsticaja u
vidu dozvoljene voZnje saobraéajnim trakama na-
menjenim za kretanje autobusa na povecanje broja
elektri¢nih vozila. Istovremeno, vecina njih je iska-
zala i zabrinutost zbog mogucée pojave negativnog
uticaja druge navedene mere na korisnike autobu-
sa, zbog moguce pojave saobracajnih zaguSenja
usled povecanja broja elektrinih vozila. S druge
strane, vecina ispitanika iz Holandije, ne vidi pozi-
tivne efekte ove mere, a kao mogucée opravdanje
navodi se &injenica da je primena ove mere u ovoj
zemlji veoma retka.

Moguc¢nost da primena ove mere moze da
dovede i do neZeljenih efekata, potvrdena je i u
praksi. Naime, u Oslu je 2015. godine, nakon vise-
godiSnje primene, ova mera ukinuta. Preciznije,
uogeno je da je postojanje ovih podsticaja, dovelo
do stvaranja saobracajnog zaguSenja i ka3njenja
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autobusa, odnosno povecanja vremena putovanja
korisnika istih, te je voznja najpopularnijom saobra-
¢ajnom trakom u Oslu, tokom perioda najvecih
guzvi, od 2015. godine, dozvoljena elektricnim vozi-
lima na baterije samo ukoliko se u vozilu, uz vozaca,
nalazi barem jo$ jedan putnik, (Figenbaum, 2017).
Sta vie, evidentno je da vremenom dolazi do po-
rasta neslaganja ljudi sa Sireg podrucja Osla, grada
koji od 2014. godine slovi za vodec¢u prestonicu u
svetu kada je re€ o upotrebi elektriCnih vozila na ba-
terije, s primenom podsticajnih mera u vidu besplat-
nog parkiranja na javnim parkiralistima, izuzimanja
od pla¢anja putarine i voznje elektri¢nih vozilima na
baterije bez putnika saobracajnim trakama koje su
namenje za kretanje autobusa (Aasness and Odeck,
2023).

Podsticaji u vidu dozvoljene voznje saobracaj-
nim trakama kojima se krecu autobusi ili vozila za
javni prevoz putnika od posebne su vaznosti kada
se elektriCha vozila koriste u poslovne svrhe, jer
skra¢uju vreme provedeno u saobraéaju (Zivoijnovi¢
et al., 2023). Ipak, prakti¢na potvrda, mogucih neze-
lienih efekata ove mere, navodi na zaklju¢ak da je
re¢ o meri koja je pogodna za primenu u inicijalnoj
fazi razvoja trziSta elektri¢nih vozila.

ZAKLJUCAK / CONCLUSION

Mnoge, pre svega vodecée evropske zemlje kori-
ste razli¢ite podsticaje da promoviSu upotrebu vozila
niske i nulte emisije. Ovo istrazivanje analizira neke
od lokalnih mera koje podsti¢u potroSace da predu
sa vozila koja kao pogonsku energiju koriste fosilna
goriva na elektricna vozila. lako malobrojna, kako
zbog ¢injenice da se ne radi o merama koje pred-
stavljaju glavne nosioce politike elektrifikacije vozila
u zemljama sa najveéim iskustvom na ovom polju,
tako i zbog ne tako duge istorije njihove primene u
ove svrhe, ipak su pronadena istrazivanja koja ispi-
tuju efekte primene ovih podsticaja. Neka od njih ba-
zirana su na izjavljenim preferencijama potroSaca,
eksperata ili kreatora politike elektrifikacije vozila, a
$to je najvaznije postoji i nekoliko ex-post istrazi-
vanja efikasnosti primenjenih mera.

Iskustva nekih gradova koji su uveli zone niske
emisije ukazuju da one menjanju strukturu voznog
parka u zoni u pravcu povecanja udela novoregist-
rovanih vozila koja koriste alternativna goriva, poput
plug-in elektri¢nih vozila, dok, trenutno, samo zone
nulte emisije mogu da utiCu na povecanje udela
elektriCnih vozila na baterije. Prva iskustva onih koji
su uveli lokalne podsticaje u vidu besplatnog ili par-
kiranja po nizoj ceni ukazuju da izmedu ove vrste
podsticaja s jedne i povecanja prodaje elektri¢nih
vozila s druge strane postoji pozitivha korelacija.
Kada se radi o dozvoljenoj vozni elektri¢nih vozila
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saobracajnim trakama kojima se krec¢u autobusi,
misljenja su podeljena Naime, sti¢e se utisak da oni
sa iskustvom u primeni ove mere pronalaze vezu
izmedu nje i prodaje elektri¢nih vozila, dok oni drugi
tu vezu ne pronalaze. Takode, uoceno je da primena
dve poslednje navedene mere povla€i sa sobom i
odredene nezeljene efekte. Naime, primena prve od
njih moze prouzrokovati rast udela elektri¢nih vozila
na Stetu drugih odrzivih vidova transporta, a time i
stvaranje saobrac¢ajnog zagusenja, Sto je ujedno i
negativni efekat druge podsticajne mere, ali samo
za putnike koji putuju autobusom.

lako, izolovano posmatrano, ove mere nisu do-
voljne za dostizanje Zeljenog nivoa elektrifikacije
vozila, ne moze se osporiti njihov doprinos tome.
Naime, imajuéi u vidu prikazane rezultate nekih od
prvih istrazivanja iz ove oblasti i iskustvo zemalja
koje su lideri na podrucju elektromobilnosti, jasno je
da lokalne podsticajne mere treba da Cine sastavni
deo politike elektrifikacije vozila svake zemlje, s tim
da uoceni negativni efekti nalazu njihov konstantni
monitoring i odredene korekcije s protokom vremena.
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