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Rezime: Tokom prethodnog perioda postepeno se gradio generalni stav da su troskovi
koris¢enja elektri¢nih vozila (EV) niZi u odnosu na tzv. klasi¢na ICE vozila (vozila sa motorima
na unutrasnje sagorevanje). U poslednje 2-3 godine, znatno poskupljenje svih energenata (iz
razli¢itih razloga,) a samim tim i elektricne energije, je promenilo tu raunicu. Kada se u obzir
uzmu brojni faktori, od cene vozila, goriva i elektricne energije, pa do troskova odrzavanija i
subvencija, vidi se da ICE i EV vorzila tzv. srednje kategorije isto kostaju u periodu eksploatacije
od oko 10 godina. Ovi razlozi svakako utiCu na izbor kupaca automobila. S druge strane,
eksploatacija EV podrazumeva razvijenu podrsku stanica za napajanje i specifitne servisne
usluge odrzavanja vozila itd, a relativno visoka pocetna cena EV usloZnjava proces njihove
afirmacije. Ogroman je zadatak procesa tranzicije klasicnog ,voznog parka"“ u E-mobilnost i
njenu masovniju primenu. Iz danasnjeg ugla posmatranja, taj proces ce trajati viSe desetina
godina i gotovo je izvesno da ¢e ,meSovita" struktura vozila biti nasa bliska buduénost. 1z ugla
saobracajnog inZenjerstva neophodne su radikalnije promene u transportnim sistemima velikih
gradova (pre svega razvoj masovnog transporta putnika), a treba istraziti i sve druge
fenomene zagadenja Zivotne sredine i unaprediti tehnologije dobijanja energije. Unapredenje
urbanog okruZenja i podsticanje odrzivih obrazaca ponasanja medu stanovnicima, narocito u
pogledu mobilnosti, predstavljaju kljucne korake ka razvoju funkcionalnijih zajednica.

Kljucne reci: kontroverze, cena elektricnih automobila, Zivotna sredina, elektriCna energija,
autonomija EV

Abstract: In recent years, a general view has gradually developed that the costs of using EVs
are lower than those of so-called classic ICE vehicles (vehicles with internal combustion en-
gines). In the last 2-3 years, there has been a significant increase in the price of all energy
sources (for various reasons), and therefore, electricity, which has changed this calculation.
When numerous factors are considered, from the price of vehicles, fuel, and electricity to
maintenance costs and subsidies, it turns out that ICE and EV vehicles of the so-called middle
category cost the same throughout their use of about 10 years. These reasons certainly influ-
ence the choice of car buyers. On the other hand, the exploitation of EVs implies developed
support for charging stations and specific vehicle maintenance services, etc. The relatively
high initial price of EVs complicates the process of their adoption. The process of transitioning
the classic “vehicle fleet” to EVs is a huge task. From today's perspective, this process will last
for several decades, and it is almost certain that a “mixed” vehicle structure will be with us
soon. From the traffic engineering perspective, more radical changes are necessary in the
transport systems of large cities (primarily the development of mass passenger transport). All
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other phenomena of environmental pollution should be investigated, and energy production
technologies should be improved, etc. It is also necessary to improve the planning of cities
and settlements and influence changes in the behavior of residents, primarily in the area of
mobility, etc.

Keywords: controversies, price of electric cars, environment, electricity, EV autonomy

1 uvob

Nakon Sto vozilo napusti proizvodnu liniju jasno je da EV, uopsteno posmatrano, emituju
znatno manje ugljenika tokom svog veka trajanja. Prelomna tacka u kojoj EV postaju ekoloski
prihvatljivija od “benzinskih” vozila ipak moze uveliko varirati. U zemljama gde gotovo sva
elektricna energija dolazi iz obnovljivih izvora, ta prelomna “tacka” moze biti oko 8 500
predenih milja - dakle oko 13.680 km (tipi¢an primer je recimo Norveska). U drzavama u
kojima se vecina elektricne energije proizvodi iz uglja, EV bi trebalo koristiti nesto vise od 78
000 milja (125 529 km) kako bi bio dostignut tzv. poZeljni paritet s “benzinskim” vozilom!

Iz toga proizilazi jednostavna, ali zanimljiva kontroverza — da su elektricna vozila zapravo
osmisljena pre da spasu automobilsku industriju nego planetu. Na dalje, EV koriste baterije
umesto benzina, ali su motori i dalje manje efikasni od nekog zamisljenog idealnog stanja
(efikasnost je 60-80% kod elektricnih naspram 15-20% kod ICE motora); to i dalje nije
dovoljno da bi prosecno EV vozilo imalo priblizno isti domet kao vozilo sa ICE motorom, a
posebno za pojedinacno kretanje ljudi u srednje velikim gradovima i mega polisima.

Iako se o tome relativno malo govori, proizvodnja EV vozila podrazumeva deo sirovina Cije je
rudarenje u oblasti prljavih tehnologija Sto predstavlja jedan od neozbiljnih problema
danasnjice. Iako na prvi pogled sakriveno, proizvodnja i eksploatacije EV je dosta zavisna i od
geopolitickih uticaja itd.

Naravno, uglavnom je tac¢no da je tehnoloska evolucija neophodna kako bi se ,pobeglo® od
motora sa unutrasnjim sagorevanjem, sto predstavlja ispravnu i svrsishodnu globalnu ideju —
doduse, samo jednu od nekoliko moguéih — u cilju zastite Zivotne sredine. Medutim, takva
promena dolazi sa brojnim upozorenjima, medu kojima je i Cinjenica da se znacajan deo
svetske elektricne energije i dalje proizvodi — i joS dugo ¢e se proizvoditi — koriS¢enjem
fosilnih goriva.

Uvodenje EV u donekle uredenu infrastrukturu podrazumeva i odredene izmene i revizije
standarda, rekonstrukcije postojecih objekata i druge promene u urbanom okruzenju kojim se
bavi znacajan deo saobracajnog inZenjerstva.

2 RANA ISTORIJA RAZVOJA ELEKTRICNIH MODELI AUTOMOBILA

Pronalazak prvog modela elektricnog vozila pripisuje se razliCitim pojedincima, a kasnije i
istrazivacima: 1828., madarski svestenik i fizicar Anios Jedlik izumeo je rani tip elektricnog
motora i napravio mali model automobile, a izmedu 1832. i 1839. godine Skotski pronalazac
Robert Anderson oprema kociju elektricnim motorom. Godine 1835., profesor Sibrandus
Strating (Groningen, Holandija) i njegov pomoc¢nik Nemac Kristofer Beker konstruisu mali
elektricni automobil.

Punjive baterije u vozilu nastaju 1859. godine, kada francuski fizicar Gaston Plante izraduje
olovno-kiselinsku bateriju.
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Smatra se da je prvo elektricno vozilo koje “nosi” ljude testirano u Parizu 1881. godine -
pronalaza¢ Gustav Trouve. 1880. godine Trouve je poboljSao efikasnost malog elektricnog
motora koji je razvio Siemens, koristec¢i nedavno razvijenu punjivu bateriju a ugradio ga je na
engleski tricikl Dzejmsa Starlija. Truve je kasnije koristio svoj motor na baterije za brodski
pogon. Engleski pronalaza¢ Tomas Parker, napravio je svoj prvi elektricni automobil u
Vulverhemptonu 1884. godine .

Prvi elektriéni automobil u USA razvio je 1890 - 91. Skotlandanin Vilijam Morison (Ajova) -
“vozilo” je bilo slicno malom Zeleznickom vagonu sa Sest putnika koji je mogao da postigne
brzinu od 23 km/h (14 mph).

Obicno se smatra da je “zlatno doba” ranih EV pocelo 1900-ih. Elektricni taksiji na baterije
postali su dostupni krajem 19. Veka u Londonu (Valter Bersei). Ubrzo su dobili nadimak
LKolibri* zbog idiosinkraticne buke koju su stvarali. Iste godine u Njujorku, “Samuel's Electric
Carriage and Vagon Compani” pocela je sa radom sa 12 elektricnih taksija. Kompanija je radila
do 1898. godine sa 62 vozila.

Posmatrano i iz danasnjeg ugla, EV su imala neke prednosti u odnosu na svoje konkurente iz
ranih 1900-ih. Nisu imali vibracije, miris i buku povezane sa automobilima na benzin (u Zargonu
“fosilac”). Takode nisu zahtevali promene stepena prenosa, itd. Automobili su takode bili
udobni za koris¢enje -“fosilci” na benzin su imali ru¢nu polugu za pokretanje motora. Elektri¢ni
automobili su postali popularni i medu imucnim kupcima koji su ih koristili razumljivo kao tzv.
gradske automobile, pri ¢emu se njihov ograniCeni domet (oko 100 km) pokazao kao
zadovoljavajuéi u odnosu na tadasnju veliCinu naselja i gradova i tipologiju mobilnosti
korisnika. Razvoj “fosilaca” i unapredenje konstruktivnih resenja su bili prvi razlozi njihovog
kasnijeg uspeha.

Prihvatanje EV u pocetku je bilo oteZano pre svega nedostatkom energetske infrastrukture.
Zanimljivo je da je vecina ranih EV vise liCila na kitnjaste kocCije dizajnirane za kupce vise klase
sa luksuznim enterijerom i skupim materijalima. Elektricna vozila su se u pocetku Cesto
reklamirala kao luksuzni automobili namenjeni zenama, Sto je mozda doprinelo stvaranju
odredene stigme medu muskim kupcima. U meduvremenu, buka i miris benzina poceli su da
se pretvaraju u atribute jednog specificnog Zivotnog stila — koji i danas ima snazan kulturni
uticaj.

Da bi se prevazisao relativno ogranicen radni opseg EV i nedostatak infrastrukture za punjenje,
servis zamenljivih baterija je prvi put predloZen joS daleke 1896. godine. Koncept je prvi put
primenila kompanija “Hartford Electric Light” preko servisa baterija "GeVeCo"l to za
elektricne kamione. Vlasnik vozila je kupio vozilo od kompanije bez baterije, a energija je
kupljena koris¢enjem zamenijive baterije.

Vlasnik je platio varijabilnu naknadu po kilometru i mesecnu naknadu za servis da pokrije
odrzavanije i skladistenje kamiona. Usluga je pruzana izmedu 1910. i 1924. godine i tokom tog
perioda EV su presla vise od 6 miliona milja. Poevsi od 1917. godine sliCan uspesan servis
radio je u Cikagu za vlasnike automobila kompanije “"Milburn Vagon” itd.

3 “POBEDA"” NAFTNOG LOBIJA I UNAPREDENJE BENZISKIH AUTOMOBILA

Nakon uspeha pocetkom 20. veka, elektricni automobil je poCeo da gubi svoju poziciju na
automobilskom trzistu. Do 1920-ih, poboljSana putna infrastruktura je zahtevala smanjenje
vremena putovanja i vecu autonomiju odnosno “domet” od onog koji nude EV. Otkri¢a velikih
rezervi nafte Sirom sveta dovela su do Siroke dostupnosti benzina, ¢ineci automobile na benzin
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jeftinijim za voznju na velikim udaljenostima. EV su bili ograni¢eni na upotrebu u gradovima
zbog svoje male brzine (ne vise od 24—-32 km/h ili 15-20 mph [42]) i malog dometa (50—65
km ili 30-40 milja). Benzinski automobili su vremenom takode prevaziSli mnoge svoje
negativne strane u poredenju sa elektricnim, u nekoliko oblasti. Dok su rani benzinski
automobili morali da se pokre¢u ru¢no pronalazak elektricnog startera od strane Carlsa
Keteringa 1912. eliminisao je taj nedostatak. Benzinski motori su nacelno bucniji od elektri¢nih
motora - pronalazak prigusivaca od strane Miltona O. Reevesa i Marshall T. Reevesa 1897.
znacajno je smanjio buku na podnosljive nivoe. Konacno, pokretanje masovne proizvodnje
vozila od strane Henrija Forda smanijilo je njihovu cenu i povecalo njihovu dostupnost.
Nasuprot tome, cena slicnih EV nastavila je da raste; do 1912. godine, elektri¢ni automobil se
prodavao za skoro duplo vecu cenu od automobila na benzin.

Vecina proizvodaca elektricnih automobila zaustavila je proizvodnju u nekom trenutku oko
1910-ih. Elektricna vozila su postala popularna za odredene primene gde njihov ogranicen
domet nije predstavljao velike probleme. Viljuskari i slicne masine su bili na elektricni pogon,
a uveo ih je Jejl 1923. godine. Elektricna kolica za golf proizvodi Lektro joS od 1954. godine.
Do 1920-ih, pocetni uspeh EV je uglavnom prosao, a deceniju kasnije, industrija elektricnih
automobila je praktitno nestala. Moze se zakljuciti da je razvoj EV bio usporen i izrazito
skokovit, dakle diskontinuiran prakticno do 21 veka. Sa druge strane, razvoj benzinskih vozila
napredovao je brzim tempom. Modemi benzinski motori prosli su dugacak put razvoja, a
poslednjih nekoliko godina svi vodeci proizvodaci, u klasama vozila koja se najcesc¢e kupuiju,
presli su na trocilindarske tzv. turbobenzince s direktnim ubrizgavanjem itd.

Prakti¢na iskustva su Cesto vrlo razli¢ita - “downsizing-motori” trose pet do Sest a tzv. klasi¢ni
Sest do osam litara. Sve deklaracije o potrosnji goriva, svih proizvodaca, u velikoj su meri
“frizirane”, a deklarisane vrednosti u praksi su po pravilu nedostizne za prosecne korisnike.
Nacelno rec¢eno, benzinski motori proizvode vise ugljen dioksida, ali manje Cestica i vodonickih
oksida u poredenju sa s dizel motorima. Savremeni benzinski motori, opremljeni katalizatorima
i drugim tehnologijama za smanjenje emisija, postali su mnogo prihvatljivi za Zivotnu sredinu
poslednjih godina.

4 NOVI POCETAK ZA ELEKTRICNE AUTOMOBILE

Ponovno pokretanje proizvodnje elektricnih automobile pocelo pocetkom 21. veka. Prvi
znacajan trenutak je bila pojava “Toyote Prius” - Japan 1997. godine, a nesto kasnije I fabrika
HONDA je proizvela slino vozilo. Treba naznaciti da Japan ima vrlo razvijenu i dostupnu
elektricnu energiju iz nukleamnih elektrana. “Prius” je postao prvo masovno proizvedeno
hibridno elektricno vozilo na svetu. “Toyota” je koristila nikl-metal-hibridnu bateriju. Drugi
vazan trenutak koji je pomogao u razvoju EV je najava iz 2006. da ¢e “Tesla Motors”, poceti
da proizvodi luksuzni elektri¢ni automobil koji moZe da prede viSe od 200 milja sa jednim
punjenjem. Za kratko vreme od tada, “Tesla” je stekao veliko priznanje za svoje automobile i
postao najveci poslodavac u automobilskoj industriji u Kaliforniji (USA). “Teslina” najava i
kasniji uspeh podstakli su mnoge velike proizvodace automobila da ubrzaju rad na sopstvenim
EV. Krajem 2010, “Chevi Volt” i “Nissan LEAF” su pusteni na trziSte SAD. Prvi komercijalno
dostupan plug-in hibrid, “Volt” ima benzinski motor koji dopunjuje njegov elektri¢ni pogon
kada se baterija isprazni (inae LEAF je bio potpuno elektri¢no vozilo) itd. Kupci automobile
sada imaju viSe izbora nego ikada kada je u pitanju kupovina EV. Danas su dostupne brojne
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varijante ,plug-in" elektricnih vozila (ima moguénost prikljucivanja) kao i tzv. klasi¢nih
hibridnih modela — vozila, bez moguénosti prikljucivanja.

Moze se zakljuciti da je pojava hibridnih elektricnih vozila, odnosno ,dvomotornih®™ sistema,
kao tehnicko resenje generalno doprinela unapredenju automobilske industrije (ve¢ godinama,
najpopularniji hibridni automobili dolaze iz “Toyote”, a najprodavaniji modeli su “Yaris” i
“Corolla”).

Ocekivano smanjenje utroska fosilnog goriva je od 10-30 %. Posebno vazna opcija je i tzv.
regenerativno punjenje baterije (punjenje prilikom koCenja vozila) itd. Procenjuje se da
hibridna vozila imaju oko 25 % manje kvarova od klasi¢nih itd. Takode, regenerativno kocenje
po pravilu smanjuje troSenje kocnica. To znaci rede zamene kocionih plocica i diskova. Baterije
hibridnih vozila traju dugo, Cesto i preko 10 godina ili 200 000 km. Na dugim putovanjima,
benzinski motor preuzima glavnu ulogu. No, elektricni motor i dalje pomaze, posebno pri
ubrzavanju. To znaci domet od 800 do 1000 km sa jednim rezervoarom goriva itd.

Prema procenama u ovom trenutku, tri od pet novih automobila prodatih u Kini bice elektri¢ni
do 2030 godine. To bi znacilo oko 18 miliona elektri¢nih vozila i veli¢inu trzista od 360 milijardi
dolara — prosecna cena automobile je oko 20 - 25 000 dolara (!!).

Navodimo primer koji ilustruje kineski koncept EV: NIO ET7 je EV koji poseduje bateriju od
150 kWh i domet od 1.000 km. ET7 je takode dostupan u verzijama od 70 kWh i 100 kWh sa
498km i 700 km dometa itd. JoS jedno kinesko EV koje se svrstava medu najbolje je i Xpeng
P7. Sve verzije P7 modela dobijaju elektromotor od 263 bhp koji upravlja zadnjim tockovima,
a verzija Performance dodaje motor od 161 bhp koji upravlja prednjim tockovima. I ovaj mali
uvid pokazuje na ukupne potencijale kineskog koncepta EV.

5 O KONTROVERZAMA
Nacelno receno, pridev kontroverzan znadi sporan, diskutabilan, protivrecan. U tom kontekstu:

1. Osnovna ili prva kontroverza u koriS¢enju EV je ona koja se odnosi na dostupnu elektri¢nu
energiju - ona je “ekoloski” Cista samo ako je ima dovoljno i ako nije proizvedena od
fosilnih agregata; odnosno, u najvecem broju slu¢ajeva samo deo energije je opsegu
obnovljivih izvora; “Osnovna teznja jeste da se spusti nivo ugljen-dioksida u atmosferi ali
minerali koji bi trebalo da zamene fosilna goriva jos su nedovoljno istrazeni i u nesigurnim
su lancima snabdevanja: zbog toga je EU joS od 2011. godine pocela da pravi listu kriti¢nih
sirovina na kojoj je u pocetku bilo Cetiri do Sest minerala, a sada je broj dostigao 34; taj
spisak materijala koji bi trebalo da zamene fosilna goriva, nije jednostavno sastaviti - tu
je, na primer, morao da se nade koks, a on se proizvodi ili iz nafte ili iz uglja; na spisku je
i gas, iako fosilnog porekla jer ga nije lako zameniti da ekoloski moze da bude
prihvatljiv...”? (dr Cedomir Belji¢, Rudarsko-geoloski fakultet, Beograd);

2. Druga kontroverza je niza cena elektricne energije u odnosu na “klasicne” energente
(benzin, nafta, gas) - to bi trebao da bude osnovni razlog kupovine EV - medutim,

! primer “plug-in hibrida” s najsavremenijom tehnologijom, i mnostvom prodatih primeraka na trenutnom trzistu su
“Mitsubishi Eclipse Cross PHEV” i “Kia Niro PHEV";

2 U startu se valja i suociti sa ograni¢avaju¢om preprekom kada je re¢ o maksimalnim kapacitetima ekoloski poZeljnih izvora

energije. GodiSnje Srbija ima oko 1250 suncanih i 2500 sati sa vetrom, kada rade solarne, odnosno ekoloske elektrane. Takode,
nemali broj dana ima i sunca i vetra - godiSnje je raspolozivo 8760 sati - to znaci da je “energetski” potencijal tre¢ina vremena
raspoloZivog vremena! Blizu dve tre¢ine dana ovi izvori u Srbiji prakti¢no nisu u funkciji, pa se potrosnja oslanja na takozvane
rezervne kapacitete tzv. stalnih izvora. Najavljena izgradnja solarnog parka kapaciteta 1.000 MV i baterijskih kapaciteta 200 MV znaci
da ¢e se moci uskladistiti samo 200 MV elektricne energije, $to je dovoljno da domacu srpsku potrosSnju zadovolji tek dva sata.
rs/story/Info/Biznis-i-ekonomija/403121

41



svakodnevno smo svedoci da cene energenata i sirovina za njenu proizvodnju ipak stalno
rastu; iz “svetskog ugla” cena energenata je jedan od najvaznijih geo-politickih uzroka
razmirica, trgovinskih ratova i drugih sporova; naftni lobi jos uvek postoji, te se i dalje se
rudari nafta;

3. Treca kontroverza se odnosi na istaknutu autonomiju EV - ona zavisi od viSe parametara,
a nacelno za sada je ipak ograni¢ena kapacitetom baterije i dostupnoS¢u “punionica”-
“fosilci” jos uvek imaju prednost i imace je jos relativno dugo vremena u manje razvijenim
i uredenim drzavama; “anksioznost zbog dometa” je pojava kod potencijalnih kupaca
ovakvih vorzila; ova kontroverza je istaknutija za tzv. “dugacka” putovanja a za gradska
kretanja je nacelno manje vazna za individualne korisnike (osim TAXI i drugih “sluzbenih”
vozila);

4. Kontroverza dostupnosti vozila nezavisno od “spoljasnjeg” vremena - EV su osetljivija i na
visoke i na niske temperature okoline u odnosu na “fosilce”; to posebno vazi za vozila koja
su na uli¢nim ili otvorenim parkinzima;

5. Kontroverza uzrokovana vremenom koriS¢enja vozila - prosecan “fosilac” (u individualnom
vlasnistvu) u naselju ili gradu stoji 23.5 sata dnevno (odatle potice problem parkiranja
vozila)- dakle on ne zagaduje sredinu 23.5 sati dnevno!; sa druge strane, ekonomska
isplativost EV postize se jedino ako se ono koristi svakodnevno; onaj koji poseduje EV
ponekad mora da promeni “dnevnu” matricu aktivnosti i da se prilagodi raspolozivim
lokacijama stanica za punjenje - EV su nacelno manje fleksibilna i podrazumevaju
uredenije i bogatije okruZenje;

6. Kontroverza o ucinku na zagadenje - sama proizvodnja EV u fabrikama ipak zagaduje
Zivotnu sredinu (kao i u drugim slucajevima) - EV su dobra u “eksploataciji”, ali da li je to
dovoljno; postoje ozbiljne primedbe na materijale od kojih se proizvode baterije (“prljava
proizvodnja”) i nacin njihovog rudarenja, a poseban problem je njihovo odlaganje i
reciklaza itd.;

7. Kontroverza EV u odnosu na “Culni” doZivljaj voZnje - voZnja u EV je manje-vise “sterilna”,
bezmirisna i beSumna - Cinjenica je da je miris benzina i buka motora ve¢ stotinak godina
jedan od najvaznijih magneta za kupovinu “fosilca” itd.;

6  ZAKLIUCCI

Tako su dugoroc¢ne prognoze okolnosti i mogucih pravaca razvoja ljudskog drustva, po pravilu
nepouzdane, jasno je da ¢e u buducnosti svi oblici “zelenih agendi” biti aktuelni. Saobra¢ajno
inzenjerstvo ¢e u takvim novim okolnostima menjati i postojeCe paradigme i strategije.
Delovanje na korisnika je u tom kontekstu vrlo osetljivo jer je ono Sto je dobro za “drustvo”,
Cesto je loSije za pojedinca... Sa ekoloskog aspekta, idealan ,stanovnik" grada buducnosti
troSio bi energiju iskljuivo na mestu stanovanja, kretao bi se minimalno, a kada bi se ve¢
kretao — koristio bi bicikl ili elektri¢ni trotinet. Medutim, u takvom pristupu subjekt — stvarni
Covek — Cesto ostaje zanemaren. Da li je takav scenario uopste realan, pokazace vreme.

Svet ocekuju brojne promene i verovatno je da ¢e dinamika promena biti daleko brza i
radikalnija kod bogatijih i aktivnijih zemalja. Takode je verovatno da ¢e se nafta koristiti i u
bliskoj buducnosti. Gradevinske masine, vojna i druga specijalna vozila ¢e i u buduénosti
koristiti SUS motore ali ¢e vozila javnog prevoza, TAXI, vozila za snabdevanje Ili rent-a-car
vozila biti EV. Individualni korisnici automobila imace “druge ponude” za kretanje - bogato i
razvijeno drustvo nudi brz i dostupan javni prevoz, jeftin TAXI ili najam vozila sa vozacem.
Verovatno je da ¢e koncept i opremanje savremenih naselja i gradova uticati na smanjenje
potrebe da svaka porodica poseduje automobil, Sto je u najrazvijenijim drustvima vec
prihvacen model (Danska). Danas veC postoje naselja i gradovi sa minimiziranim
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(optimiziranim) brojem kretanja motornim vozilima i redukovanom motorizovanom
mobilnoscu.
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