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EKOLOSKI I SOCIJALNI EFEKTI
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Apstrakt: Besplatan javni gradski saobracaj (FFPT) sve CeSce se promoviSe kao politika
urbane mobilnosti sa ciljem povecanja broja putnika javnog prevoza, smanjenja zavisnosti
od automobila i unapredenja socijalne jednakosti. Medutim, njegova ekonomska odrzivost i
ekoloska efektivnost su i dalje predmet stru¢nih rasprava. Ovaj rad predstavlja objedinjenu
analizu klju¢nih nalaza viSe studija slucaja u cilju sagledavanja stvarnih efekata FFPT-a.
Nalazi pokazuju da, iako ova politika podstiCe vece koris¢enje javnog prevoza, retko dovodi
do znacajnog smanjenja automobilskog saobracaja - osim kada se sprovodi zajedno sa
komplementarnim merama kao Sto su uvodenje naknade za zaguSenje i/ili urbanisticke
intervencije usmerene na smanjenje potreba za saobra¢ajem u gradu. Stavise, finansijski
teret koje namece FFPT veoma Cesto nadmasuje njegove koristi, opterecujudi gradski budzet i
ugrozavajudi kvalitet usluga javnog prevoza. Nasuprot tome, ciljane subvencije i unapredenje
kvaliteta usluga pokazuju se kao efikasnije alternative. Zakljucak je da FFPT sam po sebi nije
dovoljan za sustinske pozitivne promene u sistemu urbane mobilnosti i da ga treba sprovoditi
kao deo Sire, dobro integrisane strategije gradskog saobracaja i urbanog razvoja.

Kljuéne redi: besplatan javni gradski saobracaj, ekonomski troSkovi, ekoloske koristi,
drustvena pravic¢nost, urbana mobilnost

FREE FARE PUBLIC TRANSPORT AND URBAN MOBILITY -
ECONOMIC, ENVIRONMENTAL AND SOCIAL EFFECTS

Abstract: Free fare public transport (FFPT) has gained popularity as a mobility policy aimed
at increasing ridership, reducing car dependency, and enhancing social equity. However,
its economic viability and environmental effectiveness remain contested. This paper
synthesizes findings from multiple case studies to assess the real-world impacts of FFPT.
The analysis reveals that while FFPT successfully increases public transport use, it seldom
leads to significant reductions in car travel unless combined with complementary policies
such as congestion pricing or urban redesign. Moreover, the financial burden of FFPT often
outweighs its benefits, straining municipal budgets and sometimes compromising service
quality. Targeted subsidies and service improvements emerge as more effective alternatives.
The study concludes that FFPT alone is insufficient for sustainable urban mobility and should
be implemented as part of broader, well-integrated transport and urban strategies.
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uvobD

Ideja besplatnog javnog gradskog saobracaja (free fare public transport - FFPT u
daljem tekstu)* privlaci znac¢ajnu naucnu i struénu paznju poslednjih godina. Gradovi Sirom
sveta traze strategije za odrzivu urbanu mobilnost i reSavanje problema saobracajnih
guzvi, zagadenja vazduha, zavisnosti od automobila, socijalne iskljucenosti i nejednakosti.
Osnovna ideja FFPT-a je na prvi pogled jednostavna - ukidanjem naplate karata, javni
prevoz postaje (makar u teoriji) univerzalno dostupan, podstiCuci prelazak sa automobila na
odrzivije vidove gradskog saobracaja. Medutim, stvarna efikasnost i efektivnost ove politike
i dalje je predmet rasprava. Kritiari ove ideje tvrde da, iako ukidanje placanja tarifa javnog
gradskog saobracaja (JGS) moze poboljsati mobilnost odredenih grupa, njegov uticaj na
smanjenje koriS¢enja automobila, poboljSanje kvaliteta Zivotne sredine i obezbedivanje
fiskalne odrZivosti je jos uvek diskutabilan.

Ovaj rad kriti¢ki analizira i sublimira iskustva i praksu razli¢itih svetskih gradova
o ekonomskim, ekoloskim i socijalnim efektima FFPT-a. Poseban naglasak stavljen je na
sukob izmedu znacajnih finansijskih troskova i potencijalnih koristi, ukljuc¢ujuci poboljSanje
kvaliteta vazduha, unapredenu mobilnost ugrozenih grupa i umereno smanjenje zavisnosti
od automobila. Diskusija je smestena u kontekst nedavne odluke Beograda da usvoji FFPT i
Sire relevantnosti ove politike za gradove koji razmatraju sli¢ne mere.

EKONOMSKI TROSKOVI I OGRANICENA
EFEKTIVNOST POLITIKE

Uvodenje FFPT-a nosi sa sobom veoma znacajne finansijske implikacije. Na njih se
Cesto stavlja mozda i prejak akcenat prilikom razmatranja ove politike. Najznacajniji aspekt,
prvensteno iz ugla teorije, odnosi se na izgubljene prihode od naplate karata u sistemu
JGS. Iako ova stavka moze biti veoma visoka u slucaju odredenih svetskih gradova nikako
ne treba gubiti iz vida da je stepen pokrivenosti rashoda prihodima JGS-a uglavhom veoma
skroman (Jovanovi¢, 2005) te da se JGS mora, u manjoj ili ve¢oj meri, subvencionisati.

Medutim, mnoge studije slucaja jasno pokazuju da troSak izgubljenog prihoda
od karata predstavlja samo jedan deo finansijskog opterecenja. Potrebe za prosSirenjem
kapaciteta, ucestalijim odrzavanjem i poboljSanjem usluga cesto premasuju prvobitne
procene.

Tako je u Talinu godisnji troSak FFPT-a dostigao 12 miliona evra, Sto je u poletku
bilo nadoknadeno povecanim prihodima od poreza usled priliva novih stanovnika, ali su se
ti dobici vremenom pokazali kao neodrzivi (Hess, 2017). Sli¢no tome, u Briselu je politika
besplatnog prevoza za studente zahtevala dodatnih 246,000 evra subvencija kada je traznja
viSestruko nadmasila pocetne projekcije (De Witte et al., 2006). Na nacionalnom nivou,
u Slovackoj, FFPT u zeleznickom sistemu je iziskivao ogromne subvencije koje su rasle iz
godine u godinu (Tomes et al., 2022). Ovi primeri iz prakse, viSe nego jasno, naglasavaju
sukob izmedu politickih ambicija koje Cesto stoje iza uvodenja FFPT-a i finansijske realnosti.

Osim direktnih finansijskih troSkova interesantno je sagledati i da li su ostvareni
nameravani efekti odredene javne politike. U kontekstu uvodenja FFPT-a prvenstveno se
ocekuje da dode do smanjene upotrebe automobila i negativnih eksternalija usled ocekivanog
povecanog korisenja JGS-a. Ipak, iskustva evropskih gradova ukazuju na nisku cenovnu
elasti¢nost koriS¢enja automobila.

4 Izraz besplatan javni gradski saobracaj odnosi se iskljucivo na politiku kojom se korisnici oslobadaju
direktnih troskova (naplate karata) u vezi sa koris¢enjem usluga javnog prevoza, ekvivalentno
engleskom pojmu free fare public transport.
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Veoma popularni podsticaji na polju smanjenja cene karata JGS-a Cesto nisu doveli
do ocekivanih rezultata. Uvodenje jedinstvene cene mesecne karte od 9 evra za sva lokalna
i regionalna putovanja u Nemackoj jeste dovelo do privremenog porasta broja putnika u
javnom prevozu, ali nije rezultiralo znacajnim smanjenjem koriS¢enja privatnog saobracaja
jer vecina novih putovanja nije bila zamena za putovanje automobilom (Guajardo Ortega
& Link, 2025). Iako znacajno, smanjenje cene karata u Lisabonu imalo je u ovom pogledu
skromne rezultate - samo 10% iz grupe novih korisnika JGS-a je prethodno koristilo
automobil za svoja svakodnevna putovanja (Silver et al., 2025). Slicno tome, popusti na cene
karata JGS-a Sirom §panije nisu imali merljiva poboljSanja kvaliteta vazduha u 23 grada,
Sto ukazuje na nedovoljni prelazak korisnika automobila na druge, Cistije, vidove saobracaja
(Albalate et al., 2024). Takode, pilot studija za grad Santijago je pokazala da nema dokaza
da dolazi do supstitucije u korist JGS-a usled uvodenja besplatnog javnog prevoza (Bull et
al., 2021). Uprkos povec¢anom broju putnika u javhom prevozu nakon uvodenja FFPT-a, u
Talinu je prosecno putovanje automobilom zapravo skocilo za 31%, Sto ukazuje na fenomen
indukovane traznje za saobracajem, a ne supstituciju nacina prevoza (Hess, 2017).

U ovom kontekstu jos je interesantnije da se u nekim gradovima umesto smanjenja
koris¢enja automobila desilo, na prvi pogled neocekivano, smanjenje pesacenja i koris¢enja
bicikla, posebno za kratke deonice. Besplatan prevoz za studente u Briselu doveo je do
ovakvog nezeljenog efekta - 21% studenata preslo je sa peSacenja na javni prevoz (De
Witte et al., 2006). U Talinu je besplatan JGS prvenstveno bio u sluzbi kratkih putovanja
u slobodno vreme koja su imala marginalan uticaj na smanjenje zavisnosti od automobila
(Hess, 2017). Jasno je da ovakav efekat supstitucije podriva potencijalne ekoloske, socijalne
i zdravstvene koristi koje se oCekuju od smanjene upotrebe automobila.

POTENCIJALNE KORISTI PO ZIVOTNU SREDINU I DRUSTVO

Pozitivna veza izmedu uvodenja FFPT-a i poboljSanja kvaliteta vazduha ostaje sporna
u praksi. Iako su neke koristi na uskom lokalnom nivou dokumentovane, Siri uticaji su ipak
priliéno zanemarljivi. U Talinu, na primer, nisu zabelezena znacajna poboljSanja kvaliteta
vazduha nakon uvodenja FFPT-a, a slicno je bila situacija u Spanskim gradovima nakon
pomenute nacionalne politike smanjenja cena prevoza. U kineskom gradu FudZou, Liang i
Wang (2023) su primetili da je uvodenje FFPT-a preko vikenda smanjilo koncentracije PM2.5
Cestica za 2,1%, Sto je dovelo do zdravstvenih poboljSanja vrednovanih priblizno Sest puta
viSe nego Sto su izgubljeni prihodi od naplaéenih karata. Medutim, autori su naglasili da su
ova poboljSanja u najvecoj meri rezultat ciljane politike FFPT-a uparene sa Sirim reformama
urbane mobilnosti. Ovi nalazi naglasavaju klju¢an problem - ukoliko ne dode do smanjenja
automobilskog saobracaja, FFPT sam po sebi ne moze da ostvari znacajne ekoloske koristi.

Pozitivna promena u vidovnoj raspodeli, odnosno zamena putovanja automobilom
putovanjima javnim prevozom - predstavlja osnovni mehanizam za postizanje ciljeva u vezi
sa izmenom globalne klime i kvalitetom vazduha. Pa ipak, FFPT Cesto ne uspeva da dovede
do osetnih promena.

Ovakav ograniceni efekat na smanjenje koris¢enja privatnih vidova gradskog
saobracéaja moze se u velikoj meri objasniti bihejvioralnim faktorima. Na primer, istrazivanje
sprovedeno u Atini pokazalo je da su vreme putovanja i udobnost znatno vazniji faktori od
cene karata JGS-a pri donosenju odluke o izboru vida gradskog saobracaja (Goulas et al.,
2023). Pomenuti nemacki eksperiment sa mesecnim kartama po ceni od 9 evra takode je
pokazao da su mnogi vlasnici automobila i dalje otporni na promenu, uprkos znacajnom
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pojeftinjenju tarifa JGS-a (Guajardo Ortega & Link, 2025). U Talinu su mnogi stanovnici FFPT
dozivljavali prvenstveno kao socijalnu politiku, a ne meru usmerenu na urbanu mobilnost,
Sto je dovelo do skromnih promena u ponasanju medu vozacima automobila (Hess, 2017).

Generalno, literatura ukazuje da efikasnost FFPT-a u promeni raspodele koris¢enja
razli¢itih vidova gradskog saobracaja i smanjenju emisije CO2 u velikoj meri zavisi od
pratec¢ih politika, kao Sto su mere za destimulisanje saobraéaja (narocito privatnog),
uvodenje naknada za parkiranje i unapredenje kvaliteta usluga JGS-a.

S druge strane, uprkos ogranicenom dometu u smanjenju koris¢enja automobila,
FFPT dokazano pozitivno utiCe na mobilnost ranjivih kategorija stanovnistva, kao i onih sa
niskim primanjima. U Slovackoj je besplatno putovanje Zeleznicom rezultiralo povecanjem
broja starijih putnika za ¢ak 349% (Tomes et al., 2022). U Lisabonu je smanjenje cena
prevoza nesrazmerno viSe koristilo Zenama i stanovnicima sa niskim prihodima, sto je dovelo
do vece pravic¢nosti u gradskom saobracaju (Silver et al., 2025). Bus-Gercema, Lancendorf
i Kliner (2021) isti¢u da javni prevoz igra vaznu ulogu u povecanju socijalne inkluzije, ¢ineci
putovanje pristupacnijim za one koji su se ranije suocavali sa finansijskim preprekama.

PREPORUKE ZA POLITIKU BESPLATNOG JAVNOG
GRADSKOG SAOBRACAJA

lako je izuzetno privlacna, naroCito sa stanovista gradskih vlasti, brojni primeri
iz prakse pokazuju da je malo verovatno da ce politika besplatnog javnog prevoza, kada
se sprovodi izolovano, doneti odrzive ekoloske koristi ili znacajno smanjenje koris¢enja
automobila. Gradovi koji predstavljaju primere dobre prakse su cesto kombinovali ovu
meru sa komplementarnim politikama koje su ili poboljsale atraktivnost javnog prevoza ili
destimulisale koriS¢enje automobila.

Na ovom mestu treba ukazati na klju¢ne aspekte ove politike, kao i drugih
komplementarnih mera, koje mogu da pomognu u ostvarivanju Sirih pozitivnih efekata.
Jasno je da samo ukidanje naplate usluga JGS-a ga ne cini automatski konkurentnim u
odnosu na privatni prevoz. Pored toga, pri oceni njegove atraktivnosti potrebno je uzeti u
obzir i faktore poput vremena putovanja, udobnosti i pouzdanosti.

Najuspesniji primeri u smanjenju zavisnosti od automobila uglavnom dolaze iz
gradova koji su paralelno s uvodenjem besplatnog javnog prevoza primenili i odlu¢ne mere
za odvracanje od koriS¢enja privatnih vozila. Mere poput naknada za zagusenje, povecanja
cena parkiranja uz istovremeno smanjenje broja parking mesta, kao i Sirenje peSackih zona,
pokazale su se kao posebno efikasne. Na primer, neuspeh Talina u smanjenju automobilskog
saobracaja Cesto se dovodi u vezu s izostankom ovakvih mera, dok je francuski Denkerk,
nasuprot tome, kombinovao besplatan javni prevoz sa urbanistickim strategijama koje
su sustinski ogranicile pristup automobilima. Ova poredenja jasno ukazuju da, ukoliko ne
postoje politike koje ogranicavaju dostupnost i povecavaju troSak koris¢enja automobila,
besplatan javni prevoz moze Cak generisati dodatnu traznju za saobracajem. Time se
dodatno potvrduje vazan zaklju¢ak - upravljanje traznjom, a ne puko smanjenje cene usluga
JGS-a, predstavlja neophodan uslov za ostvarenje punog ekoloskog potencijala saobraéajnih
politika.

Brojne studije upozoravaju na ograni¢enu efikasnost univerzalne politike besplatnog
javnog prevoza, ukazujuci na njeno znacajno fiskalno opterecenje i relativno skromne efekte
u pogledu povecanja broja korisnika. Umesto toga, ciljano subvencionisanje - usmereno
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ka studentima, starijim osobama i domadinstvima s niskim primanjima - pokazuje se kao
znatno delotvornije resenje, kako sa stanovista isplativosti, tako i u pogledu socijalne
pravi¢nosti. Istrazivanja poput onih koje su sproveli Bus-Gercema, Lancendorf i Kliner
(2021), kao i Liang i Wang (2025), dodatno potvrduju stav da univerzalni FFPT nije nuzno
najpravednija opcija, posebno ukoliko zahteva znacajna sredstva koja bi mogla biti bolje
iskoriS¢ena za unapredenje kvaliteta usluga ili za uvodenje cenovne politike zasnovane na
principima pravic¢nosti.

ZAKLJUCAK

Razli¢ita iskustva primene programa FFPT-a jasno ukazuju na mogucée oprecne
efekte: besplatan javni prevoz svakako povecava broj putnika, posebno medu demografskim
grupama sa niskim prihodima, studentima i starijim osobama, ali retko pokrece toliko Zeljeni
prelazak sa koris¢enja automobila. Klju¢ni faktori koji uticu na izbor prevoznog sredstva
i oblikuju urbanu mobilnost, poput ustede vremena, udobnosti i percipirane pouzdanosti
putovanja, uglavnom ostaju nepromenjeni samim ukidanjem naplate karata za JGS.
Zbog toga, i pored besplatnog javnog prevoza, vecina gradana i dalje preferira koris¢enje
automobila za gradska putovanja.

Fiskalne implikacije FFPT-a su itekako znacajne. Mnogi gradovi su se suoCili s
prekoracenjem budzZeta, padom kvaliteta usluga u drugim segmentima saobracajnog
sistema ili suboptimalnim drustvenim ishodima u poredenju sa efektima koje donose ciljano
usmerene subvencije. Ekoloski rezultati, poput poboljSanja kvaliteta vazduha, pokazali su
se ograni¢enim ili zanemarljivim, osim u slucajevima kada je besplatan javni prevoz bio
deo sveobuhvatnog paketa politika koje ukljucuju ograniCavanje privatnog saobracaja,
urbanisticke mere za smanjenje potrebe za putovanjima i promociju aktivhe mobilnosti.

U pogledu doprinosa socijalnoj inkluziji i unapredenju pristupacnosti besplatan javni
prevoz moze igrati bitnu ulogu, ali nikako ne moze zameniti sistematicne, dobro osmisljene
strategije odrzive urbane mobilnosti.

Na osnovu prethodne analize, situacija u Beogradu postaje donekle jasnija. Naprasno
uvodenje besplatnog javnog prevoza, bez prethodne analize efekata, troskova i koristi,
definisanja mesta i uloge ove mere u okviru Sire strategije urbane mobilnosti, sprovodenja
pilot projekta ili javne rasprave, namece zakljucak o pretezno politickoj motivaciji ove odluke.
Bez obzira na to da li je formalni razlog predstavljao, pomalo naivni, pokusaj da se slozeni
problemi urbane mobilnosti reSe jednostavnim sredstvom, ili je, Sto je verovatnije, ova
odluka proistekla iz domena socijalne politike, jasno je nepostojanje sistemskog pristupa.
Stoga je neophodno ovakve inicijative razmatrati uz obazrivu i kriticki nastrojenu analizu.
Sprovodenjem ove politike bez istovremenih ulaganja u kvalitet javnog prevoza i bez
destimulacije koris¢enja automobila, posebno u centralnoj zoni grada, rizikuje se rasipanje
javnih sredstava, a istovremeno ne garantuje znacajno poboljSanje u oblasti odrzivosti i
pravi¢nosti.

Na kraju, ukoliko su smanjenje saobracajnih zagusenja, emisije aerozagadivaca
i CO, kao i zavisnosti od automobila zaista prioriteti saobracajnih i urbanih politika,
daleko efikasniji i odrZiviji pristup prestavlja kombinacija precizno usmerenih subvencija,
sistemskog poboljsanja kvaliteta javnog prevoza i ekonomskog valorizovanja stvarnih
troskova koris¢enja automobila, a ne univerzalno ukidanje naplate karata JGS-a.
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