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Nemotorizovani saobraéaj igra veoma vaznu i jedinstvenu ulogu u sistemu
efikasnog saobracaja. Pomazuéi kreiranju dostupnijih, multimodalnih zajednica,
poboljSanja u nemotorizovanom saobra¢aj mogu dovesti do smanjenja upotrebe
motornih vozila, a posebno treba obratiti
nemotorizovanom transportu integrisana sa politikom racionalnog iskoris¢enja
zemljista. Konvencionalna istrazivanja Cesto potcenjuju i zanemaruju znacaj
peSaCenja i biciklizma, Sto moze predstavljati problem prilikom planiranja
saobracaja i saobracajnog projektovanja. Vazno je znati proceniti koristi i
troSkove koje unapredenja u nemotorizovanom saobracéaju donose. Zbog toga
je u radu sagledana analiza uticaja nemotorizovanog saobraéaja na zagu$enja,

paznju da su poboljSanja u

bezbednost saobracaja, oCuvanje energije, smanjenje zagadenja, zdravlje i
socijalnu uklju€enost stanovnistva i ekonomski razvoj.

1. Uvod

Nemotorizovani saobra¢aj igra veoma vaznu i
jedinstvenu ulogu u sistemu efikasnog saobracéaja. On
omogucava bazi¢nu pokretnost, jeftin transport, pristup
motorizovanim nacinima saobracaja, fizitku spremnost

i uzivanje. Pomazuci kreiranju  dostupnijih,
multimodalnih zajednica, poboljSanja u
nemotorizovanom saobracaj mogu dovesti do

smanjenja upotrebe motornih vozila, a posebno treba
obratiti paznju da su poboljSanja u nemotorizovanom
transportu integrisana sa politkom racionalnog
iskori¢enja zemljista.

Transportni zahtevi se odnose na duzinu i tip
putovanja koje bi ljudi izabrali u specificnim uslovima.
Mnogi faktori utiu na nemotorizovani saobracaj
uklju€ujuéi i demografske i ekonomske, uslove za
pesake i bicikliste, kvalitet i cenu alternativhog nacina
saobracéaja i obrasce koriS¢enja zemlje.

Pesacdenje i voZnja bicikla su mnogo rasprostranjenije
aktivnosti nego Sto to vedina saobracajnih statistika
pokazuje, zbog toga to konvencionalna istraZivanja
saobraCaja umanjuju znacaj kratkih putovanja,
putovanja koja nisu povezana sa poslom, putovanja
dece i rekreaciona putovanja. Takode mnoga
istrazivanja potcenjuju nemotorizovana putovanja koja
predstavljaju vezu izmedu dva prevozna sredstva.

Pored kratkih putovanja, trend rasta biciklistiCkog
saobracaja primetan je i na vangradskim deonicama
puteva u Srbiji, i to na sva tri funkcionalna nivoa — A, B
i C (Maletin & Tubi¢, 2013).

Ovaj rad opisuje tipove uticaja nemotorizovanih vidova
saobracdaja koji bi trebalo biti uzeti u obzir u budué¢im
projekcijama i projektima.

2. Prednosti nemotorizovanih vidova saobracaja

Pesacki saobra¢aj ima niz prednosti u odnosu na
druge vrste saobracaja. Neke od prednosti pesackog
saobracéaja su (Simi¢, 2015):

e zauzimanje malog prostora i mogucnost velike
gustine: protoci pe3aka se kreéu i po 1000
peSaka/€as po metru Sirine na otvorenim
prostorima, a u hodnicima i prolazima protok moze
i¢i i do 5000 peSaka/Cas po metru Sirine;

o velike manevarske sposobnosti: kako zbog male
brzine kretanja tako i zbog prilagodenosti ljudskog
tela, peSaci mogu da izvrSe kretanje u bilo kom
pravcu u veoma malom prostoru;

e skromni zahtevi za infrastrukturom: infrastruktura za
kretanje peSaka je jeftinija u poredenju sa
infrastrukturom svih ostalih vidova saobracaja;
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e kompaktnost celine: objekat transporta i sredstvo
transporta su kompaktna celina, pa je izostavljena
potreba za parkiranjem (smestanjem transportnog
sredstva dok se ne koristi);

e ekoloska prihvatljivost: sa ekoloSkog stanovista
pesSacenje spada u izuzetno prihvatljivo reSenje, po
potrodnji kiseonika pe3acki saobracaj je nekoliko
hiljada puta manje zahtevan, nivo buke koju stvara
pesak je nizak, potroSnja dodatnih sredstava koji su
potrebni za kretanje ne postoji (kao sto je to slucaj
za ostala prevozna sredstva, gume, mazivo,
potro$ni materijal kao Sto su sijalice, akumulatori
itd.);

e dostupnost: pe$aciti moze svako zdravo ljudsko
bi¢e, nije potrebno nikakvo znanje, niti je potrebno
neko tehni¢ko sredstvo niti znanje oko upravljanja
tim tehni¢kim sredstvom;

¢ najjednostavniji nacin regulisanja: regulisanje
peSackih tokova zahteva najmanje angazovanje,
kako tehniCkih sredstava tako i signala, a do
izrazaja dolazi sistem samoregulacije i
samoorganizovanja.

Razvijati biciklisticki saobracaj u urbanim sredinama
znaci izgraditi biciklistiCku infrastrukturu, prilagoditi
ulice i saobraéajnu infrastrukturu formi pogodnoj za
biciklizam i druge oblike kretanja (individualni motorni
saobracaj, javni prevoz, peSaCenje), osigurati
odgovaraju¢i budzet i sistematski planirati i razvijati
odrzivi saobracaj u gradovima. Biciklistima je potrebno
omoguditi dobro povezivanje s ostatkom saobracajne
mreze i vrac¢anje na po¢etnu tacku putovanja.

Novi razvoj i redizajniranje ulica koji
biciklizam omogucuju:

e zdravo okruzenje pogodno za porodice;
zastitu od zagu$enja u buducnosti;
vecu produktivnost zaposlenih;
opusteniji javni prostor, atraktivnije pejzaze;
efikasnu upotrebu prostora.

uklju€uju

Bicikl ima brojne prednosti u odnosu na druge vidove
putovanja. Biciklizam je ¢esto najbrzi nagin prevoza na
kratkim razdaljinama u urbanim sredinama. Predstavlja
najekonomicniji vid prevoza. Prevozi se viSe putnika
po metru Sirine puta u odnosu na automobil, a parking
mesto za jedan automobil moze da primi od 8 do 10
bicikala. Biciklizam ohrabruje i omoguéava ljudima da
redovno vezbaju (Kresonja, 2011).

Voznja biciklom stvara minimalnu buku i proizvodi vrlo
malo ugljen-dioksida. Za razlku od motornog
saobracaja, bicikli mogu dobro koegzistirati sa ostalim
korisnicima u stambenim ulicama i gradskim centrima.
Niska cena omogucava da bicikl bude dostupan vecini
grupa sa razli¢itim prihodima. Biciklizam proSiruje
pristup aktivnostima kao $to su posao, obrazovanje,
prodavnice, zdravstvena zaS8tita, javni prevoz i
rekreacija, posebno kada drugi vidovi nisu dostupni.

3. Uticaj nemotorizovanog
zagusenja

saobra¢aja na

Zagu$enje je stanje saobracajnog sistema u kome je
ispostavljeni saobracajni zahtev veéi od kapaciteta
mreze, odnosno dela mreze na kojoj se javija.
ZaguS$enja utiCu na promenu parametara saobrac¢ajnog
toka: vreme putovanja odnosno brzinu, protok i
izvedene veli€ine kao $to je iskoris¢enje kapaciteta
(Vukanovi¢ & Celar, 2008). Kao i u mnogim evropskim
gradovima, i u Beogradu su zaguSenja sve veca
(Stani¢ et al., 2011).

Posto pedaci i biciklisti zahtevaju manje prostora od
korisnika automobila, svako preusmeravanje potraznje
sa automobila na nemotorizovani nacin prevoza moze
povecati efikasnost i kapacitet transportne mreze.

U Briselu je FLOW projektom uradena studija mera za
poboljSanje uslova peSalenja i biciklizma i
sagledavanje njihovog uticaja na kapacitet mreze i
zaguSenje. Studija je obuhvatila 20 sluajeva u
razli€itim evropskim gradovima. U 10 od 20 slu€ajeva,
poboljSanje uslova i ulaganje u pesacki i biciklistiCki
saobra¢aj smanijilo je zaguSenje na mrezi. U osam
slu¢ajeva efekat direktno nije mogao da se izmeri, ali
se pretpostavlja da ¢e smanjenje putovanja putni¢kim
automobilom u vidovnoj raspodeli indirektno smanijiti
zaguSenja. Samo u dva slu€aja u studiji doslo je do
blagog porasta zaguSenja motornih vozila. Veoma je
vazno naglasiti da u najve¢em broju sluCajeva mere
nisu sprovedene sa namerom smanjenja zagusenja, a
dale su pozitivan efekat (Rudolph, 2017). Rezultati ove
studije ukazali su na to da mere za unapredenje
nemotorizovanog saobrac¢aja mogu pomo¢i u
dugoro€nom smanjenju zagusenja. PoboljSanje uslova
za peSake i bicikliste moZe dovesti do smanjenja
stepena motorizacije i promene u vidovnoj raspodeli.
Povecanje pesackih i biciklistiCkih putovanja pomoci ¢e
u smanjenju zagu$enja na mrezi i poboljSanju uslova
motorizovanim i nemotorizovanim korisnicima. Sve ovo
direkino moze uticati na povecanje efikasnosti i
kapaciteta transportne mreze.

Istrazivanjem u Americi, poredec¢i gradove sa sli¢nim
veli¢inama, uoCilo se da oni gradovi gde je uceSée
nemotorizovanog saobracaja vece imaju manje
saobracajne guzve. Na primer, Njujork sa 6,8% udela
nemotorizovanog saobracaja ima duplo manje guZzvi
od Los Andelesa koji ima 3,4% udela nemotorizovnog
saobracCaj. Takode, Filadelfija sa 4,35% udela
nemotorizovanog saobra¢aja ima manje guzve od
Majamija, koji ima manji udeo nemotorizovanih
korisnika u ukupnom saobracaju (Litman, 2012).
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Ovim rezultatima pokazano je da se sa povecanjem
udela nemotorizovanog saobrag¢aja u vidovnoj
raspodeli smanjuju kasnjenja, odnosno u odredenoj
meri se smanjuju guzve i zagusenja na mrezi.

Mere za poboljSanje nemotorizovanog saobracaja se
moraju pazljivo planirati i projektovati s obzirom na
odredene specificne situacije i uslove. Dodatne
biciklisticke staze ili Sire izvedeni trotoari suzavaju
prostor za automobile. U slu€ajevima kada je Sirina
puta ograniCena, obezbedivanje peSacke li
biciklisticke infrastrukture mozZe uzrokovati dodatno
zaguSenje pri Cemu dolazi do redukcije brzine
saobrac¢ajnog toka. Nasuprot tome, ukoliko se
raspolaze dovoljnim kapacitetom, izgradnja
infrastrukture za nemotorizovane korisnike stvori¢e
efekat ublazavanja zagu$enja, ¢ime ¢e se smanijiti
uticaj nemotorizovanih vidova na uslove u saobracaju i
povecati efikasnost saobracaja.

4. Uticaj nemotorizovanog saobracaja na
bezbednost saobracaja

Saobracajne nezgode predstavljaju najveci
saobracajni troSak. lako su u najvec¢em broju nezgoda
sa smrtnim ishodom ukljuCeni peSaci i biciklisti,
promena motorizovanog ka  nemotorizovanom
saobraéaju ima tendenciju da smanji ukupne troSkove
koji proizilaze iz nezgoda.

Empirijski  dokazi pokazuju da promena od
motorizovanih ka nemotorizovanim vidovima smanjuje
broj nezgoda po glavi stanovnika. Ukupan broj
nezgoda po stanovniku se smanjuje kako se povecava
obim nemotorizovanog saobracaja i to iz sledecih
razloga (Litman, 2012):

e oprezan peSak i biciklista koji preduzima
neophodne mere opreza, kao $to je ponasanje po
praviima saobrac¢aja, koriS¢enje svetla nocu,
noSenje kacige u velikoj meri smanjuje rizik da mu
se hezgoda dogodi;

e rizik od saobracajnih nezgoda se smanjuje,
posebno ako se se rizi¢niji vozaci (kao Sto su
miadi ljudi) odlu¢e da promene nacin na koji
putuju, tj. prelaze sa motorizovanog nha
nemotorizovani vid saobracaj;

e rizik od nezgoda po kilometru se smanjuje sa
vec¢im uceSéem nemotorizovanih korisnika u
saobracaju;

e poboljSanje uslova i bezbednosti
nemotorizovanog saobracaja dovode do manjeg
broja nezgoda,;

e pesacenje i voznja bicikla omogucéavaju bolju
fizicku spremu i zdravlje $to predstavlja mnogo
vecu korist od bilo kog rizika od nezgode;

e neki programi promocije nemotorizovanog
saobracéaja uklju€uju edukaciju o bezbednosti koja
pomze u smanjivanju biciklistickih nezgoda.

Povecanje  bezbednosti sa porastom uce$¢a
nemotorizovanih korisnika, uz istovremeno smanjenje
uceSéa motorizovanih korisnika, oCekivano je i na
vangradskim deonicama puteva. Potrebno je, medutim,
obratiti paznju prilikom projektovanja infrastrukture za
nemotorizovane korisnike ¢ak i na povoljnim deonicama
sa aspekta bezbednosti saobracaja. Naime, istrazivanja
su pokazala da i deonice sa niskim rizikom dobijenim
primenom subjektivne metode mogu sadrzati odseke sa
velikim rizkom za nastanak saobracajne nezgode
(Lipovac et al., 2015).

Pored adekvatnog projektovanja infrastrukture na
gradskim i vangradskim deonicama, znacajno je
povecati obuku svih korisnika, posebno medu mladom
populacijom, s obzirom na njihovo veliko uceSée u
saobracéajnim nezgodama (Cicevi¢ et al., 2011).

5. Uticaj nemotorizovanog saobraéaja na
ocuvanje energije i smanjenje zagadenja

Za proizvodnju motornih vozila i njihovo koriscenje
potrebne su velike koli€ine prirodnih resursa, posebno
energije koja se dobija iz nafte i uglja. Ovo koris¢enje
energije proizvodi razliite eksterne troSkove Kkoji
ukljuuju ekonomske i troSkove nacionalne sigurnosti,
zbog stvaranja zavisnosti od uvoza nafte i oStecenja
Zivotne okoline i zdravlja ljudi.

Nemotorizovani saobrac¢aj omogucuje relativho velike
udtede u energiji jer predstavlja zamenu za kratke
distance na urbanim deonicama pri kojima se stvara
velika emisija gasova zbog neefikasnosti motora u
prvih nekoliko minuta njegovog rada. Kao rezultat
toga, promena od 1% od motorizovanog ka
nemotorizovanom saobra¢aju smanjuje potrosnju
goriva od 2,4% (Litman, 2012).

Studija o ekoloSkim efektima biciklizma u Holandiji,
pokazala je da poveclanje biciklizma za 10%, smanjuje
emisiju ugljen-dioksida iz automobila za 7% u urbanim
podrucjima (Aldred, 2014).

Modalni prelazak sa motorizovanog prevoza na
biciklizam (ili peSagenje) moZe imati pozitivan efekat
na emisiju gasova. Takode ¢e se delovati na Zivotnu
sredinu, smanjenje buke i smanjenje zagadenja
vazduha.

6. Uticaj nemotorizovanog saobraéaja na zdravlje
i socijalnu ukljuéenost stanovnika

Nemotorizovani saobra¢aj omogucuje fizicku vezbu
koja doprinosi fizitkoj spremnosti i zdravlju. Cak i mala
poveéanja fizicke aktivnosti mogu povecati javno
zdravlje. lako postoje mnogi nacini za odrzavanje
fizicke aktivnosti, peSalenje i biciklizam su medu
najrasprostranjenijim i najefektivnijim  nacinima,
naroCito kod ljudi koji su slabo aktivni ili imaju viSak
tezine. Ljudi koji su fizi¢ki aktivniji su produktivniji na
poslu i uzimaju manje slobodnih dana zbog bolesti.
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Pristup klju€nim lokalnim uslugama, od kojih su mnoge
javne usluge (na primer obrazovanje, socijalna zastita,
zdravstvena zastita), vazan je u suzbijanju socijalne
isklju¢enosti i siromastva. Dobro razvijena peSacka i
biciklistiCka infrastruktura mogu poboljsati pristup ovim
uslugama (Aldred, 2014). Setnja promovise socijalne
veze medu ljudima, narolito medu starijim
stanovnistvom, pruzajuéi im mogucnosti za druzenje i
upoznavanje novih ljudi. Pomaganje starijim ljudima da
Zive zdravije i samostalnije ima pozitivan uticaj kako na
pojedince, tako i na drustvo u celini.

7. Uticaj nemotorizovanog saobra¢aja na

ekonomski razvoj

Ekonomski razvoj podrazumeva progres ka ciljevima
koje je postavila jedna zajednica kao $to su: povecanje
zaposlenosti, prihodi, produktivnost i vrednost imovine.
Nemotorizovani saobra¢aj moze da utiCe na ekonomiju
na nekoliko nacina (Litman, 2012):

e transportna efikasnost - poboljSanje uslova
nemotorizovanog saobraaja moze povecati
efikasnost transportnog sisitema smanjenjem
troSkova koje izazivaju saobraCajne guzve,
troSkovi putne infrastrukture i parkiralista,
oStecéenja usled nezgoda;

e produktivnost radnika - poboljSanje uslova za
voznju bicikla i peSadenje (zajedno sa
poboljSanjima u javhom saobracaju) ima pozitivan
uticaj na dostupnost ustanovama za edukaciju i
posao;

o efikasnost u koriS¢enju zemlje - peSalenje i
voznja bicikla mog dovesti do racionalnijeg i
kompaktnijeg iskoriS¢avanja zemlje, $to doprinosi
raznim benefitima koji se ti€u dostupnosti,
efikasnosti i smanjenja troSkova;

e troSkovi korisnika - uticaj na troSkove korisnika,
posebno na vozila i gorivo, koji utie na
regionalnu ekonomsku aktivnost;

e podrSka specificnim privrednim granama - neke
privredne grane imaju koristi od boljih uslova
nemotorizovanog saobracaja, kao Sto su
prodavnice bicikala, turizam itd.

U tabeli 1 prikazane su ekonosmke ustede po jednom
kilometru pesacenja.

Tabela 1. Ekonomske ustede po jednom kilometu peSalenja

8. Nivo stresa na biciklu - alat za procenu
kompatibilnosti biciklista i motornih vozila na
urbanim i prigradskim podruéjima

Bicikliti na ulicama nastoje da umanje mentalni stres.
Zele da izbegnu susret sa motornim vozilima i
usredsredeni su na duge periode voznje brzim i
prohodnim stazama. Dodeljivanje postojece ulicne
mreze biciklistima predstavlja isplativo sredstvo za
razvoj biciklisticke mreze.

KoriS¢enje postojecih ulica, gde god je to izvodljivo, bi
biciklistima pruzilo najprikladnije i najdirektnije putanje.
Identifikovanje, analiza i izbor najboljih ulica i
projektovanje su, medutim, slozen zadatak zbog
kompleksnosti kombinovanog upravljanja motornim
vozilima i biciklima.

Da bi se doS$lo do najboljih odluka i reSenja, potrebno

je (Sorton & Walsh, 1994):

e utvrditi glavne faktore koji utiCu na biciklizam i
voznju motornim vozilom,

e razumeti i utvrditi medusobne odnose, utvrditi
faktore za kalibraciju,

e uspostaviti postupak ili metodologiju pomocu koje
se mogu proceniti postoje¢i uslovi na oshovu
prethodno navedene faktore.

Poznato je da biciklisti biraju rute koje ¢e ih koStati
najmanje napora. UStedu energije prati ruta na
pretezno ravnom terenu, sa $to manje zaustavljanja i
usporavanja.

Odredivanje obima saobracaja koji je biciklista
spreman da toleriSe na kolovozu moze se opisati u
obliku nivoa stresa. Tabela 2 pokazuje protok
saobacaja u kolovoznoj traci koji su biciklisti spremni
da prihvate da bi vozili tom rutom.

Tabela 2. Nivo stresa biciklista izrazen kroz protok motornih vozila

Nivo stresa Protok motornih vozila (voz/h)
1 =50
2 150
3 250
4 350
5 <450

Benefit Ustede (cene iz 2011. | UStede (eskalirano na
god) cene iz 2018. god)
Smanjenje 168 centilkm 190 centilkm
zaguenja
Zdravlje 35 centilkm 40 centilkm
Operativni tro$kovi 21 centilkm 233 centi/km
US‘ede u vezl sa 7 centilkm 8 centilkm
infrastrukturom
Zivotna sredina 6 centilkm 7 centitkm
Ukupne ustede 237 centi/km 268 centi/km

Izvor: (Badawi et al., 2018)

Izvor: (Sorton & Walsh, 1994)

Sirina kolovozne trake je promenljiva jer ograni¢avaju
operativni prostor za bicikliste. U tabeli 3 izrazen je
nivo stresa biciklista u zavisnosti od Sirine kolovoznih
traka.
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Tabela 3. Nivo stresa biciklista u zavisnosti od Sirine kolovozne
trake

Nivo stresa Sirina kolovozne trake (m)
1 =46
2 4,3
3 4,0
4 3,7
5 <33

Izvor: (Sorton & Walsh, 1994)

Efekat velike brzine kod vozila koja prilaze preblizu
bicikla moze prouzrokovati gubitak kontrole i posebno
neprijatan osecaj. Naredna tabela prikazuje odnos
nivoa stresa biciklista i brzine motornih vozila.

Tabela 4. Odnos nivoa stresa biciklista i brzine motornih vozila
Nivo stresa Brzina motornih vozila (km/h)
1 =40
2 50
3 60
4 65
5 <75

Izvor: (Sorton & Walsh, 1994)

Biciklisti svoja putovanja naj¢eSée iskazuju u obliku
nivoa stresa. Postupak analize nivoa stresa na biciklu
dobar je instrument za ocenjivanje kompatibilnosti
biciklista i motornih vozila na gradskim i prigradskim
ulicama.

9. Zakljuéak

PeSacenje i biciklizam su univerzalne ljudske aktivnosti
koje omogucéuju mobilnost, vezbu i zadovoljstvo.
PesSacenje i voznja bicikla obezbeduje dostupan
bazi¢ni vid transporta. Ljudi koji su ekonomski, fizi¢ki i
socijalno ugroZeni se umnogome oslanjaju na
nemotorizovani saobracaj, tako da dalja poboljSanja u
ovom pravcu mogu dovesti do smanjenja nejednakosti
u samom drudtvu. PeSalenje i voZnja biciklom
umnogome unapreduju koncept pametnog koriS¢enja
zemlje pomazudéi kreiranje kompaktnijih, multimodalnih
zajednica, koje su zasnovane na konceptu odrzivog
razvoja.

Mere za poboljSanje nemotorizovanog saobracaja se
moraju pazljivo planirati i projektovati s obzirom na
odredene specificne situacije i uslove. Uvek mora
postojati integracija izmedu planiranja, projektovanja i
procene posledica. Dodatne biciklistiCke staze ili Sire
izvedeni trotoari suZavaju prostor za automobile.

U sluCajevima kada je Sirina puta ograni¢ena,
obezbedivanje pesacke ili biciklisticke infrastrukture
moze uzrokovati dodatno zaguSenje i ometanje
automobilskog saobracaja, pri ¢emu dolazi do
redukcije brzine saobracajnog toka. Nasuprot tome,
ukoliko se raspolaze dovoljnim kapacitetom, izgradnja
infrastrukture za nemotorizovane korisnike stvori¢e
efekat ublazavanja zagus$enja, ¢ime ¢e se smanijiti
uticaj nemotorizovanih vidova na uslove u saobracaju i
povecati efikasnost saobracaja.

Broj saobracajnih nezgoda po kilometru i po glavi
stanovnika se smanjuje kako se povecava procenat
pesacenja i voznje bicikla u vidovnoj raspodeli, jer
nemotorizovani korisnici postaju oprezniji, a zajednica
sa druge strane ulaze viSe u bezbednost samih
pesaka i biciklista.

Modalni prelazak sa motorizovanog prevoza na
biciklizam ili peSa¢enje moze imati pozitivan efekat na
emisiju gasova. Osim uticaja na smanjenje zagadenja,
mere poboljSanja uslova za nemotorizovane korisnike
mogu smanijiti i buku. Prelaskom sa motorizovanih na
na nemotorizovane vidove smanjuju se i troSkove
vozila.

Konvencionalna saobracajna istrazivanja saobracaja
umanjuju znacaj peSacenja i biciklizma. Preporuka je
da se u buduénosti viSe posveti paznja uticajima
nemotorizovanih vidova saobracaja, koji su veoma
znacajni.

Evaluation of Non-motorised traffic
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Abstract: Non-motorised traffic plays an important and
unique role in an efficient traffic system. Helping the
creation of more available multimodal communities,
improvements in non motorised traffic can lead to a
decrease of the use of motorised vehicles and special
attention should be paid to improvements in non
motorised traffic which are integrated to policies of
racional usage of terrain. Conventional research often
underestimates and disregards the importance of
walking and bicycling, which may present a problem
during traffic planning and projecting. It's important to
estimate the benefits and costs which improvements in
non motorised traffic bring with them. That is why the
paper analyzes the impact of hon motorised traffic to
congestion and safety of traffic, preservation of energy,
decrease of pollution, health and social inclusivity of
population and economic development.
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