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Rezime: Saobracajni sistemi Cesto su prvi nosioci i pokazatelji tehnoloskih promena
koje donosi razvoj savremenih gradova. Trenutno, jedan veliki izazov predstavlja nova
ponuda transportnih opcija koja se kategoriSe kao mikromobilnost. Razvoj ovog
podsistema teCe veoma brzo, cak toliko da gradovi tesko uspevaju da odgovore na
novonastale zahteve. Ovaj novi tehnoloski talas sa sobom je doneo razli¢ite nedoumice
medu kojima se nekako, sasvim prirodno, nametnulo pitanje koris¢enja raspolozZivog
uli¢nog prostora, odnosno infrastrukture. Srbija je jedna od zemalja koja je prepoznala
znacaj i potencijal vozila za mikromobilnost i trenutno radi na unapredenju regulative i
ispitivanju mogucnosti i nacina za njihovu implementaciju. U skladu sa navedenim, cilj
ovog rada jeste prikaz iskustava najbolje svetske prakse, kao i preporuka za integraciju
vozila mikromobilnosti u okviru postojecih uli¢nih prostora na podrucju Republike Srbije.

Kljucne reci: Mikromobilnost, saobracajno projektovanje, infrastruktura, ulicni prostor
1. uUvoD

Mikromobilnost se moZe definisati kao: skup malih, lakih prevoznih sredstava
maksimalne operativne brzine najéesée do 25km/h, koja su idealna za realizovanje kracih
putovanja, duZine do 10km [1]. Shodno tome, u kategoriju vozila za mikromobilnost
spadaju bicikli, trotineti, roleri, skejtbordovi, unicikli, elektricne verzije ovih vozila, kao i
hoverbordovi, rikse i sl. Ono $to predstavlja problem pri ovakvom definisanju ove grupe
transportnih sredstava jeste nedostatak jasnih odrednica po pitanju kategorizacije
pojedinih vozila. Na primer, u literaturi se dosta polemise o mestu ,brzih“ vozila koja se
mogu kretati do 45km/h ili ¢ak brze (npr. novi tipovi e-trotineta) [2]. Sve to uti¢e na veé
postojeée probleme kategorizacije ovih vozila i obezbedivanje adekvatnih infrastrukturnih
kapaciteta za njihovo kretanje.

Veliki broj zemalja vec je izvrSio proces integracije vozila za mikromobilnost, dok
odredene drzave i gradovi joS uvek tragaju za adekvatnim reSenjima. Pomenuti proces je
veoma kompleksan i obuhvata sagledavanje razlicitih aspekata ovih vozila kako bi se kao
produkt dobilo najbolje — optimalno resenje [3], [4]. Ono sa ¢im su se susrele zemlje koje
su zavrsile ili u kojima joS uvek traje ovaj proces jesu pitanja: tehnicko-eksploatacionih
karakteristika ovih vozila, njihova kategorizacija, infrastruktura, bezbednost, pravila
koris¢enja, upotrebe i ponasanja vozaca, stavovi korisnika u pogledu prihvatljivosti ovih
vozila i sl. [5]. MoZda i najvaZnije jeste pitanje infrastrukture, koje se namece i direktno
zavisi upravo od kategorizacije vozila za mikromobilnost.

Srbija spada u grupu zemalja koje su prepoznale znacaj i potencijal novih transportnih
opcija i koja trenutno radi na unapredenju regulative i ispitivanju postojecih
infrastrukturnih opcija za implementaciju vozila za mikromobilnost. U tom kontekstu
Agencija za bezbednost saobracaja je donela odluku da izradi i sprovede studijsko-razvojni
projekat [6] koji ima za cilj definisanje mesta i uloge mikromobilnosti u sistemu urbane
mobilnosti. Tokom analize postojeceg stanja upravo pitanje infrastrukture predstavljalo je
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veliki izazov, posebno imajuéi u vidu razli¢ite prepreke na koje se tokom rada naislo,
poput: potrebe za usaglasavanjem postojecih kategorizacija mreze na nacionalnom i
lokalnom nivou, stanje i kvalitet infrastrukture, nedostatak kapaciteta, razli¢iti zahtevi
korisnika i sl. Shodno tome, cilj ovog rada jeste analiza iskustava najbolje svetske prakse i
prikaz dela rezultata koji se odnose na predloge za koris¢enje postojeéih infrastrukturnih
kapaciteta od strane vozila za mikromobilnost, na teritoriji Republike Srbije, a koji su
izradeni u okviru studijsko-razvojnog projekta Agencije za bezbednost saobracaja ,Vozila
za mikromobilnost” [6].

2. INFRASTRUKTURA ZA VOZILA MIKROMOBILNOSTI — SVETSKA ISKUSTVA

U ovom poglavlju bi¢e prikazana i analizirana iskustva sedam odabranih zemalja u
pogledu nacina koris¢enja razlicitih infrastrukturnih kapaciteta od strane vozila za
mikromobilnost. Drzave analizirane u ovom poglavlju su: Austrija, Francuska, Spanija,
Ujedinjeno Kraljevstvo, Nemacka, Kalifornija i Novi Zeland.

Na slici 1 dat je prikaz infrastrukture koja se moZe koristiti od strane e-bicikala, e-
trotineta, segveja i e-unicikala kao naj¢esce koriséenih vozila za mikromobilnost.
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Slikal. Infrastruktura za vozila mikromobilnosti

Sa slike 1 mozZe se izvesti nekoliko interesantnih zakljucaka. Pre svega moZze se videti
da je Kalifornija najliberalnija po pitanju dostupnosti infrastrukture za vozila za
mikromobilnost [7]. Sa druge strane Ujedinjeno Kraljevstvo zabranjuje upotrebu segveja i
e-unicikala na svim povrSinama izuzev privatnih poseda [8]. Takode, u ovoj zemlji se
aktivno razmatra regulisanje upotrebe e-trotineta, zbog €ega se u njoj trenutno mogu
koristiti samo e-bicikli kao jedini predstavnici grupe vozila za mikromobilnost.

Interesantno je pomenuti i primer Spanije u kojoj se segveji, pored navedene, mogu
[9]. Generalno, Spanija je jedina zemlja koja omoguéava kori$éenje dodatne infrastrukture
izuzev one koja je ve¢ pomenuta u ovom radu.

Kada su ostale zemlje u pitanju, Evropa generalno podrzava koris¢enje biciklisticke
infrastrukture i kolovoza (za e-bicikle i e-trotinete), dok se zabranjuje koris¢enje trotoara.
Nemacka se u tom smislu izdvaja jer biciklistickom infrastrukturom i kolovozom
dozvoljava kretanje i segvejima i uniciklima. Sli¢na situacija je i sa Novim Zelandom, sa
jednim izuzetkom: naime, u ovoj zemlji je dozvoljeno kretanje e-trotineta trotoarom.
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Na kraju, vazno je napomenuti i to da, iako je u vecini zemalja vec izvrSeno
integrisanje e-bicikala i e-trotineta u saobradajne sisteme, ostala vozila za mikromobilnost
jo$ uvek nemaju adekvatnu zakonsku potporu, sto stvara dodatne probleme pri tretiranju
celokupnog podsistema mikromobilnosti.

3. PREPORUKE ZA KORISCENJE ULICNIH PROSTORA U FUNKCIJI MIKORMOBILNOSTI

U ovom poglavlju bic¢e izvrSen prikaz i kratka diskusija predloga infrastrukture koja se
moze koristiti od strane vozila za mikromobilnost na teritoriji Republike Srbije. Predlozi su
definisani na osnovu ekspertskih procena, stavova korisnika i potencijalnih korisnika, kao i
primera najbolje svetske prakse (videti sliku 2).

Kategorija vozila
Infrastruktura E-bicikl ,Brzi® ) Ostala
pedalek* | ebicikl | Etrotinet vozila

Gradske magistrale x x
Gradske saobracajnice « « x x
Sabirne ulice { « x
Pristupne ulice { J x
Biciklisti¢ke staze i trake ( | J | « ‘ «
Pesacko-biciklisti¢ka infrastruktura ‘ | x | \
Pe3acke staze x
Trotoari x
Pesacke zone/ulice x
Zute trake x x x
Tramvajske bastice x x x x
Integrisane ulice, deljeni prostor [

+ - dozvoljeno; ¥ - zabranjeno; - uslovno dozvoljeno; - uslovno zabranjeno;

Slika 2. Predlozena infrastruktura za vozila mikromobilnosti

Ono sto je vazno napomenuti na pocetku jeste usvojeni sistem kategorizacije ulicne
mreZe, odnosno prostora. Za potrebe ovog rada pod ulicnim prostorom podrazumeva se
celokupan javni prostor smesten izvan vec izgradenih objekata javne ili privatne namene.
Kada je re¢ o samoj mrezi, u postojecem stanju, vozilima za mikromobilnost dozvoljeno je
kretanje svom dostupnom infrastrukturom. Shodno tome, raspoloZiva infrastruktura
klasifikovana je tako da obuhvati sve mrezne kapacitete prisutne na analiziranom
podrucju, imajudi u vidu velike razlike u karakteristikama mreZe u gradovima i naseljima u
Republici Srbiji. Na taj nacin raspolozivi kapaciteti klasifikovani su tako da obuhvate:
infrastrukturu koju koriste prvenstveno motorizovani korisnici, infrastrukturu koju
prvenstveno koriste nemotorizovani korisnici i infrastrukturu koju dele nemotorizovani i
motorizovani ucesnici u saobracaju.

Sa slike 2 moZe se uociti da su praéeni primeri i iskustva najbolje svetske prakse, u
skladu sa prostorno-saobracajnim mogucénostima lokalnih podrudja. U tom smislu,
preporuceno je da se biciklistickom infrastrukturom mogu kretati sve kategorije vozila za
mikromobilnost. Integrisanim ulicama i deljenim prostorima uslovno se mogu kretati sva
vozila za mikromobilnost, pri ¢emu je potrebno ograniciti brzinu kretanja do 10km/h.

Kada je u pitanju peSacka infrastruktura predloZzeno je da se svim vozilima
mikromobilnosti, izuzev ,brzih“ e-bicikala, dozvoli kretanje pesackim stazama, trotoarima
i pesackim zonama/ulicama, uz uslov da se brzina kretanja ograni¢i do 6km/h. Sli¢na
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situacija je i sa peSacko-biciklistickom infrastrukturom, s tim sto bi u ovom sluc¢aju brzinu
kretanja trebalo ograniéiti do 10km/h.

U slucdaju infrastrukture za motorizovan saobracaj, preporuceno je da se e-biciklima
dozvoli kretanje gradskim saobracajnicama, sabirnim i pristupnim ulicama (slicho kao i
klasi¢cnim biciklima), dok je e-trotinetima uslovno dozvoljeno koris¢enje sekundarne
gradske mreZe i to samo u situacijama kada ne postoji povezana mreza biciklisticke
infrastrukture. Interesantno je napomenuti da je Zutim trakama i tramvajskim basticama
predlozeno zabraniti kretanje vozila za mikromobilnost. Izuzetak predstavljaju ,brzi” e-
bicikli, ¢ije se koriséenje Zutih traka moze razmotriti, ukoliko se ovom infrastrukturom
dozvoli kretanje mopeda i drugih vozila sa sliénim tehni¢ko-eksploatacionim i
konstruktivnim karakteristikama. U tom sluéaju potrebno je dodatno usaglasiti postojecu
regulativu za kretanje dvotockasa, sa regulativom za kretanje vozila mikromobilnosti.

U cilju lakSeg sagledavanja prostornih okvira i nacina koriS¢enja mreze razli¢itog
ranga, u nastavku rada dati su primeri karakteristi¢nih poprecnih profila, pri cemu su
vozila za mikromobilnost oznadena piktogramima sa odgovarajuc¢im grafickim simbolom i
zasebnim kodom boja.

Na slici 3 dati su profili primarne gradske saobracajnice sa (a) i bez (b) izdvojene
biciklisticke infrastrukture. Sa slike 3 se mozZe videti da je jedino e-biciklima dozvoljeno
koris¢enje dela kolovoza (pod istim uslovima kao i klasiénim biciklima), na
saobracajnicama gde nema izdvojene biciklisticke infrastrukture (slika 3b). U tom slucaju
ostala vozila za mikromobilnost bi delila infrastrukturu sa peSacima. Ukoliko postoji
izdvojena biciklisticka infrastruktura sva vozila za mikromobilnost trebalo bi da koriste istu
(slika 3a).
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Slika 3. Popre¢ni profil primarne gradske saobracajnice sa (a) i bez (b) izdvojene biciklisticke infrastrukture

Na slici 4 prikazan je profil sekundarne gradske saobracajnice sa (a) i bez (b) izdvojene
biciklisticke infrastrukture. Slika 4 ukazuje na slicnu preraspodelu uli¢cnog prostora kao Sto
je to slucaj i u prethodnom primeru, sa izuzetkom u kretanju e-trotineta. Naime, na
sekundarnoj mrezi saobracajnica, pored e-bicikala, deo kolovoza mogu koristiti i e-
trotineti, pod istim uslovima kao i tradicionalni bicikli. Ono $to je vazno napomenuti na
ovom mestu jeste obaveza da se, u slucaju deljenja infrastrukture sa peSacima, vozila
mikromobilnosti moraju pridrzavati ograni¢enja brzine kretanja od 6km/h.
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Slika 4. Poprec¢ni profil sekundarne gradske saobracajnice sa (a) i bez (b) izdvojene biciklisti¢ke
infrastrukture
Na slici 5 prikazani su primeri poprecnih profila pesacke zone (a) i integrisane ulice (b),
kao specificnih ali i Cestih projektantskih resenja centralnih urbanih zona gradova.

Slika 5. Popre¢ni profil pesacke zone (a) i integrisane ulice (b)

Sa slike 5a moZe se uoditi da je centralno podrucje generalno namenjeno kretanju
vozila za mikromobilnost, dok nemotorizovani ucesnici mogu koristiti punu Sirinu profila.
U konkretnom slucaju preporuka je da se brzina kretanja vozila za mikromobilnost
ograni¢i do 6km/h (odnosno do brzine kretanja pesSaka), kako se ne bi ometalo i
ugrozavalo kretanje nemotorizovanih korisnika. Vazno je napomenuti i to da je ,brzim“ e-
biciklima zabranjeno kretanje peSackim zonama, zbog Cega je piktogram ove kategorije
vozila naznacen zvezdicom.

Sa druge strane, kada su u pitanju integrisane ulice i deljeni prostori (slika 5b), kao i u
prethodnom slucaju postoji slicnost u preraspodeli prostora poprecnog profila za vozila
mikromobilnosti. Naime, iako se svi ucesnici mogu kretati celom Sirinom profila, prostor
se obicno raspodeljuje tako da se najbrzi korisnici kre¢u sredinom kolovoza, a sporiji
ivicama. U ovom slucaju najbrzi ucesnici u saobradaju bili bi vozaci motornih vozila i
najcesce ,brzi“ e-bicikli. Shodno tome, preporuka je da se za sve korisnike integrisanih
ulica i deljenih prostora brzina kretanja ogranic¢i do 10km/h, u cilju odrZanja zahtevanog
nivoa bezbednosti saobracaja.

4. ZAKUUCAK

U ovom radu su prikazani najznacajniji rezultati studijsko-razvojnog projekta pod
nazivom: ,Vozila za mikromobilnost”, izradenog na poziv Agencije za bezbednost
saobracdaja, koji se odnose na preporuke u definisanju infrastrukture za kretanje vozila
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mikromobilnosti na podrucju Republike Srbije. Preporuke su formirane na osnovu
ekspertskih procena, stavova korisnika i potencijalnih korisnika, kao i iskustava najbolje
svetske prakse. Shodno dobijenim rezultatima pomenutih istraZivanja vazno je istaéi da
velike razlike izmedu gradova u pogledu raspolozive infrastrukture, topografije terena,
prostornih moguénosti, a pre svega zahteva korisnika i potencijalnih korisnika ukazuju na
to da pitanje mikromobilnosti treba tretirati u skladu sa svim navedenim specifi¢cnostima
na lokalnom nivou, postujudi sve zainteresovane strane podjednako. Na taj nacin moze se
obezbediti aktivna integracija mikromobilnosti u postojece transportne sisteme gradova,
koji su efikasni, bezbedni i podjednako dostupni svim korisnicima.
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SUMMARY

REDISTRIBUTION OF STREET SPACE AS A FUNCTION OF MICROMOBILITY

Abstract: Traffic systems are often the first bearers and indicators of technological
changes brought by the development of modern cities. Currently, one big challenge is the
new range of transport options that are categorized as micromobility. The development of
this subsystem is very fast, so much that cities are having a hard time responding to new
demands. This new technological wave brought with it various doubts, among which
somehow, quite naturally, the question of using the available street space, i.e.
infrastructure, arose. Serbia is one of the countries that has recognized the importance
and potential of vehicles for micromobility and is currently working on improving the
regulations and examining the possibilities for their implementation. In accordance with
the above, the aim of this paper is to present the experiences of the best world practice,
as well as the recommendations for the integration of micromobility vehicles within the
existing street spaces in the territory of the Republic of Serbia.

Key words: Micromobility, traffic design, infrastructure, street space
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