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Rezime: Promovisanjem upotrebe ekolo$ki prihvatljivijih vidova kretanja, savremeni gradovi sve vise prepoznaju
pesacenje kao oblik mobilnosti kojim se, pored smanjenja saobracajnog zagu$enja, podsticu zdravije navike, ekonomska
Jjednakost i druStvena interakcija. Medutim, i pored klju¢ne uloge u razvoju odrZivog transportnog sistema, pesSacenje
Cesto zavisi od prostorno-funkcionalnih karakteristika projektovane ulicne mreze, ukljucujuci i infrastrukturne barijere koje
ne samo da uti¢u na Sirinu i ukupnu upotrebljivost trotoara vec¢ i na zadovoljstvo peSaka prilikom kretanja. Imajuci to u
vidu, ovaj rad ima za cilj da ukaze u kojoj meri su peSacki trotoari prilagodeni peSacima sa aspekta projektovanja i
zadovoljenja njihovih potreba unutar centralne gradske zone Beograda. Oslanjajuci se na rezultate terenskog i anketnog
istraZivanja, izvrSena je procena nivoa zadovoljstva peSaka, koja zavisi od prisustva fiziCkih prepreka i prilagodenosti
trotoara razligitim grupama korisnika. Cineéi korisnu osnovu, ovaj rad doprinosi razvoju metodolokog okvira i pruza
podrsku donosiocima odluka u razumevanju problema i predlaganju odgovarajucih projektantskih resenja.
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Abstract: By promoting the use of more environmentally friendly modes of movement, modern cities increasingly
recognize walking as a form of mobility that, in addition to reducing traffic congestion, encourages healthier habits,
economic equality and social interaction. However, despite its key role in the development of a sustainable transport
system, walking often depends on the spatial-functional characteristics of the designed street network, including
infrastructural barriers that not only affect the width and overall usability of sidewalks, but also the satisfaction of
pedestrians when moving. Bearing that in mind, this paper aims to indicate the extent to which pedestrian sidewalks are
adapted to pedestrians from the aspect of designing and satisfying their needs within the central city zone of Belgrade.
Relying on the results of field and survey research, an assessment of the level of pedestrian satisfaction was made,
which depends on the presence of physical obstacles and the adaptability of the sidewalk to different groups of users. By
presenting a useful basis, this paper contributes to the development of a methodological framework and provides support
to decision makers in understanding the problem and proposing appropriate design solutions.
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1. UVODNA RAZMATRANJA

Teze¢i ka odrzivom urbanom razvoju, mnogi saobra¢ajno zaguseni gradovi sve viSe ulazu napore u
promovisanje pesacenja kao odgovor na rastuce saobracajne probleme, nastale usled kontinuiranog porasta
stepena motorizacije. Pored toga Sto predstavlja najpristupacniji i jedan od najodrzivijih vidova kretanja,
pesSacenje istovremeno doprinosi razvoju zdravijeg, ekoloski prihvatljivijeg i druStveno aktivnijeg okruzenja
[1]. Smanjujuci saobrac¢ajno zagusenje i njegove ekoloSke i druStvene negativne posledice, ne samo da utie
na poboljSanje opSteg javnog zdravlja, ve¢ potencijalno moZe poboljSati stanje Zivotne sredine i kvalitet
Zivota u gradovima [2]. Takode, pored toga Sto Cini po€etak i kraj gotovo svakog putovanja, peSacenje
neretko predstavlja i jedini nacin pristupa svakodnevnim aktivnostima [3]. S tim u vezi, projektovanje peSacke
infrastrukture prilagodene peSacima i njihovim potrebama, znatno moZze uticati ne samo na prijatnije peSacko
okruZenje veé i na podsticanje peSacenja kao najzastupljenijeg vida kretanja. U skladu sa tim, trotoari, kao
osnovni elementi peSacke infrastrukture, treba da omoguée bezbedno, komforno i nesmetano kretanje
pesSaka, istovremeno pruzajuci prostor za boravak, rekreaciju i drustvenu interakciju. Pored navedenog,
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obezbedivanje podjednake pristupacnosti za sve korisnike, ukljuujuci najugrozenije pesacke grupe, treba
da predstavlja primarni cilj kako trotoara i peSackih staza, tako i druge peSacke infrastrukture. Postizanje
ovih uslova zasniva se na klju¢nim karakteristikama trotoara, poput adekvatne Sirine, popre€¢nog nagiba,
dobro odrzavane povrsine, postojanja uli€ne rasvete, zastitnih pojaseva i ulicnog mobilijara, koje u velikoj
meri utiCu na pristupacnost, a samim tim i bolju peSacku prilagodenost [4].

Kao jedan od najznalajnijin pokazatelja kvaliteta izgradenog okruzenja po meri i potrebama peSaka,
peSacka prilagodenost podrazumeva stepen podsticanja peSackih kretanja usled projektovanja pristupacnije
i peSacki atraktivnije infrastrukture. Sa druge strane, prilagodenost peSacima se procenjuje i kroz povezanost
i direktnost peSackih komunikacija, blizinu javnog prevoza, mesovitu namenu prostora, bezbednost i komfor
prilikom kretanja [5]. S tim u vezi, kvantifikovanje faktora peSacke prilagodenosti moze znacajno uticati na
projektovanje kvalitetnijeg peSackog okruzenja, Cime se podstiCe razvoj integrisanijih, atraktivnijin i
inkluzivnijih gradova pogodnih za pesSacenje [2]. Primenom dva nivoa pristupa mogu se utvrditi faktori poput
izgradenosti, namene i upotrebe pedacke infrastrukture na nivou naselja ili urbane zone (makro nivo), dok se
sa druge strane, na nivou ulice (mikro nivo), analiziraju faktori poput pristupa¢nosti, Sirine i stanja trotoara,
koji neposredno uti€u na kvalitet i intenzitet peSackog kretanja [6]. Fokusirajuéi se na karakteristike
izgradenog okruzenja, poput meSovite namene prostora, gustine naseljenosti i komercijalnih sadrzaja po
jedinici povrsine, pristupacnost objektima i lokacijama, kao i povezanost uli€ne mreze trotoarima, neretko
predstavljaju najéesce koriS¢ene parametre za procenu peSacke prilagodenosti [7]. Medutim, ovakve
karakteristike ne obuhvataju razlike u Sirinama trotoara uzrokovanih prisustvom prepreka za peSake, zatim
razlike u kvalitetu peSackih povrSina, bezbednosti i osvetljenju, kao ni percepciju peSaka usled suoCavanja
sa razli¢itim prostornim, saobrac¢ajnim i ambijentalnim uslovima kretanja [8]. S tim u vezi, integrisanje
pristupa u kvantifikovanju faktora izgradenosti i prilagodenosti peSackog okruzenja, ne samo da omogucéava
preciznije sagledavanje postoje¢eg stanja trotoara, ve¢ i utvrdivanje nivoa zadovoljstva korisnika prilikom
peSacenja.

Predstavljaju¢i odnos ocekivanja i percipiranih perfomansi peSacke infrastrukture, zadovoljstvo korisnika
prilikom peSacenja ima znacajnu ulogu u definisanju nivoa usluge kao merila kvaliteta prilagodenosti trotoara
potrebama svih peSaka [9]. Medutim, iako se prvenstveno vezuje za kvalitet izgradenosti peSacke
infrastrukture, ukazujuci na uslove i upotrebljivost peSackih povrsSina za kretanje, proracun nivoa usluge nije
jedini pristup u proceni zadovoljstva peSaka. Tome svedoce mnogobrojne studije koje ukazuju da faktori
peSackog okruZenja, poput stanja trotoara, osecaja bezbednosti, komfora, uredenosti, prisustva prepreka i
sl., imaju znaéajan uticaj na nivo zadovoljstva [10], [11]. Shodno tome, iako je koncept nivoa zadovoljstva
peSaka teSko utvrditi, njegova povezanost sa faktorima izgradenog okruZenja koji utiCu na peSagenje
omogucava identifikovanje potencijalnih faktora za unapredenje peSackog okruZenja [9]. S tim u vezi, sve
vide je studija koje se bave analizom karakteristika projektantskih elemenata infrastrukture u cilju procene
prilagodenosti trotoara peSacima u razli€itim gradovima Sirom sveta [12], [13]. Medu njima, pojedine ukazuju
da starije osobe ili osobe sa ograni¢enom mobilnoS¢u daju razliCite prioritete elementima peSackog
okruzenja u zavisnosti od svojih fizickih sposobnosti [14], dok druge potvrduju da okruzenje bez prepreka,
bezbednost, kvalitet peSacke infrastrukture i prijatni uslovi za peSacenje predstavljaju znacajne faktore
prilagodenosti trotoara [15]. S tim u vezi, pored projektovanja novih, od kljuéne je vaznosti kontinuirano
sprovoditi procenu stanja postojeéih pesackih povrSina, kako bi se obezbedilo da su trotoari podjednako
pristupaéni svim korisnicima, nezavisno od njihovih socio-demografskih i fizickih karakteristika, kao i
senzornih i kognitivnih sposobnosti [16]. U suprotnom, usled nedovoljne Sirine, loSeg stanja trotoara, kao i
njihove zauzetosti uli¢nim mobilijarom, stajaliStima javnog prevoza, saobraéajnom signalizacijom i
nepropisno parkiranim vozilima, peSaci se €esto odlu€uju da odustanu od kretanja, promene putanju ili se
kre¢u kolovozom, posledi¢éno isti€u¢i nezadovoljstvo prilagodenosti peSacke infrastrukture njihovim
potrebama [3].

lako namenijeni iskljugivo kretanju najranjivijih u¢esnika u saobracaju, dosadasnja iskustva u prostorno-
saobrac¢ajnom planiranju ulica u urbanim zonama, ukazuju da su motorna vozila kori§¢ena kao osnovni
kriterijum za projektovanje peSackih povrsina [17]. S tim u vezi, trotoare Cesto karakteriSu nedovoljna Sirina,
strmi nagibi i diskontinuirana povrsina, uzrokovana prisustvom visokih ivicnjaka i nedostatkom rampi.
Takode, Cest je slu€aj da su trotoari duz urbanih ulica zauzeti nasumicno postavljenim fizickim preprekama,
Sto negativno uti€e na prostor dostupan za kretanje peSaka. Rezultati brojnih istraZivanja to i potvrduju,
ukazujuéi da su korisnici peSackih povrSina neretko zanemareni od strane urbanista, projektanata i
donosioca odluka. S tim u vezi, €est je slu€aj da, zadovoljavaju¢i samo minimalne prostorne zahteve, trotoari
nisu jednako prilagodeni svim grupama peSaka, posebno osobama sa ograni¢enom mobilnoSéu koje koriste
pomagala, starijim osobama i roditeljima sa decjim kolicima. Medutim, i pored toga 5to raspoloZivost trotoara
duz ulica nije uvek podjednaka, peSaci se Cesto suoCavaju i sa fizickim preprekama koje otezavaju njihovo
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kretanje i boravak na njima namenjenim saobracajnim povrSinama. To za posledicu moZe uticati kako na
smanjenu efektivnu Sirinu trotoara, tako i na pravac kretanja i ukupnu upotrebljivost prostora. Kako peSacke
povrSine centralnog gradskog jezgra Beograda karakteriSe njihova raznolikost u pogledu Sirine, polozaja
postavljene vertikalne signalizacije, i mobilijara, ali i pristupacnosti peSackih komunikacija, kvantifikovanje
postojeCeg stanja u mnogome moze pomodi prilikom razumevanja nivoa zadovoljstva peSaka i definisanja
projektantskih reSenja za njeno poboljSanje. Imajuéi navedeno u vidu, cilj ovog rada je da ukaze u kojoj meri
su pesacki trotoari prilagodeni peSacima sa aspekta projektovanja i zadovoljenja njihovih potreba unutar
centralne gradske zone Beograda. Oslanjajuci se na rezultate terenskog i anketnog istrazivanja, izvr§ena je
procena prostorne upotrebljivosti trotoara i nivoa zadovoljstva peSaka, koja zavisi od prisustva fizickih
prepreka i prilagodenosti trotoara razli€itim grupama korisnika.

2. PREGLED LITERATURE

Stavljajuci u fokus razumevanje transportnog ponasanja peSaka, brojne studije istiCu da, pored projektovanja
,,uskih“ trotoara [18], razlog zbog kojeg peSaci sve viSe odustaju od peSacenja u korist drugih vidova prevoza
predstavlja i neadekvatno razvijena peSacka infrastruktura duz postojecih uliénih mreza [19]. Takode, da
prostorno-funkcionalne karakteristike peSackog okruzenja mogu uticati na sklonost ka pesacenju, potvrduju
studije koje ukazuju da neuredenost i loSe stanje trotoara [20], kao i slaba osvetljenost [21] znacajno
doprinose osecaju nebezbednosti i smanjenom nivou komfora prilikom kretanja. U prilog tome govori
Cinjenica da starije i osobe sa ograniCenom mobilnoS¢u, mogu imati zna¢ajne poteSkoce prilikom kretanja
ulicama sa strmim i neravnim trotoarima, uklju€uju¢i postojanje nesavladivih prepreka (stepenice, visoki
ivicnjaci itd.) [19]. S tim u vezi, projektovanje i odrzavanje trotoara mora uzeti u obzir heterogenu strukturu
pesaka, kako bi se zadovoljile potrebe svih grupa peSaka, a posebno najranjivijih grupa korisnika. Shodno
tome, relevantne medunarodne smernice i priruénici za projektovanje, pod terminom peSak, podrazumevaju
ne samo peSake bez ograni¢enja u kretanju vec i sve osobe koje za svoje kretanje koriste invalidska kolica ili
odredena pomagala (Stap, Stake, hodalice i sl.), usled postojanja fizickih ograniCenja prilikom kretanja.
Takode, peSaci se mogu razlikovati i u pogledu razli€itih socio-demografskih karakteristika, u zavisnosti od
pola, starosti, senzornih i kognitivnih sposobnosti. To ukazuje da projektovanje trotoara treba da bude
prilagodeno razli¢itim potrebama i sposobnostima korisnika, kroz primenu principa univerzalnog dizajna i
inkluzivnog planiranja pesackih povrsina.

Cineéi sastavni deo gotovo svih gradskih saobraéajnica, trotoare je potrebno obezbediti sa obe strane
kolovoza, na nacin da budu pristupaéni svim korisnicima. lako naj¢eSce fiziCki izdvojeni kao posebne
povrSine nhamenjene nemotorizovanom kretanju, trotoari mogu biti sastavni deo kolovoza samo u slu€aju
integrisanih ulica. Medutim, kao minimalni zahtev, trotoari treba da budu projektovani tako da obezbede
prostor u kojem se dve osobe mogu nesmetano mimoiéi ili peSaciti zajedno bez bilo kakvih ograni¢enja [5].
Sa druge strane, Sirina trotoara mora biti prilagodena intenzitetu peSackih tokova, zatim nameni i
atraktivnosti peSackog okruzenja, kao i brzine i protoka motorizovanog saobracaja [17]. S tim u vezi, postoje
razliCite preporuke minimalnih vrednosti Sirine, pri Eemu Ameri¢ka ,Savezna uprava za autoputeve® (Federal
Highway Administration — FHWA) propisuje minimalnu Sirinu trotoara od 1,2 m, merenu od ivice ivi¢njaka
[22], dok pojedini pripru¢nici za projektovanje puteva (poput Ameri¢kog Highway Capacity Manual — HCM)
ukazuju da minimalna Sirina trotoara treba da iznosi 1,5 m, uzimajuci u obzir Sirinu tela peSaka bez fizi¢kih
ogranienja prilikom kretanja od 0,6 m i boéni razmak izmedu dva peSaka od 0,3 m [23], [24]. Sa druge
strane, prema ,Ameri¢kom udruZenju za puteve i saobracaj* (American Association of State Highway and
Transportation Officials - AASHTO) preporuka je da trotoari Sirine manje od 1,5 m imaju proSirenja za
mimoilaZenje na odgovaraju¢im rastojanjima [25]. Nasuprot navedenom, pojedina istraZivanja ukazuju da
minimalna Sirina trotoara bez prepreka treba da bude 1,8 m, kako bi se jedan peSak Sirine 0,8 m mogao
nesmetano mimoici sa drugim, uz razmak od 0,2 m [17]. lako gotovo podjednaka, Sirina peSaka moze varirati
u rasponu od 0,55 m do 1 m, Sto proizlazi iz razliCitih metodoloSkih pristupa, odnosno ukljucivanja ili
zanemarivanja zastitnog prostora oko peSaka. S tim u vezi, mnoga istrazivanja ukazuju da se dimenzije
neophodne za kretanje dva peSaka obi¢no kre¢u u rasponu izmedu 1,5 m i 2 m [5]. To ukazuje na znacajne
razlike izmedu slobodnog prostora pored minimalnih Sirina neophodnih za mimoilazenje dva standardna
pesSaka (od po min. 0,75 m) ili standardnog peSaka i peSaka u invalidskim kolicima (0,75 m i 0,9 m,
respektivno), Sto za posledicu mozZe uzrokovati nekomforno kretanje ili prelazak peSaka na kolovoz,
pogotovo prilikom mimoilaZenja. S tim u vezi, ovako neujednacden izbor u preporu¢enim dimenzijama samo
ukazuje na prisustvo zna€ajnih izazova prilikom integrisanja adekvatnih Sirina trotoara u urbanu uli¢nu
mreZu.

Uprkos obezbedenoj minimalnoj Sirini trotoara za kretanje razli€itih grupa pesaka, prisustvo razliitih fizi¢kih
prepreka, poput stubova saobracajne signalizacije i javne rasvete, drvoreda, reklamnih tabli, kanti za
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komunalni otpad, klupa, basta ugostiteljskih objekata itd. za posledicu mozZe dovesti do precenjivanja
naizgled dovoljne Sirine trotoara. S tim u vezi, peSacke povrsine treba da budu kontinualne, obezbedujuéi
komforno kretanje bez promene putanje, sa ravnim i neklizajuéim povrSinama, oslobodene od stalnih i
privremenih prepreka koje bi mogle uticati na otezano kretanje peSaka. Medutim, trotoare u urbanim
sredinama neretko karakteriSe neadekvatno upravljanje i odrzavanje $to za posledicu moze uticati da pesaci
menjaju pravac kretanja i prelaze na kolovoz, ¢ime se ugrozava njihova bezbednost i naruSava nesmetano
funkcionisanje saobracaja [26]. Tome svedole razultati mnogobrojnih istrazivanja koji ukazuju da razlicite
prepreke, bilo da su fizi¢ke ili privremene, znacajno mogu uticati na smanjenje efektivne Sirine, posledi¢no
doprinosec¢i smanjenju komfora i bezbednosti prilikom kretanja. Sa druge strane, savremeni pristupi u analizi
ovakvih rezultata sve viSe se oslanjaju na primenu GIS metoda, koje omogucavaju detaljnu prostornu analizu
i kvantifikaciju uticaja prepreka na efektivnu Sirinu trotoara. Imajuc¢i u vidu navedeno, Tabela 1 daje sumarni

pregled relevantnih istrazivanja o uticaju prepreka na efektivnu Sirinu trotoara.

Tabela 1. Pregled istraZivanja o uticaju prepreka na efektivnu Sirinu trotoara

. Grad/ Prikupljanje . Uticaj prepreka na
. Drzava podataka izl AR efektivnu Sirinu trotoara
Coppola & s - Saobraéajni znakovi, Smanjenje efektivne Sirine sa
Marshall Keg”:gdz Aerofotogrametriski - Gis metode  drvored i ulicni 1.4mna1,1m(-21%) usled
(2021) [27] (SAD) snimel mobilijar prisustva fizickih prepreka.
Elektri¢ni stubovi,
) p o .-
Sickiaue Daka - Terenskomerenje i Deskripivna  PCRENE o0 o dostupno
(Banglades) fotodokumentacija statistika e 9o oara | P
(2022) [28] objekti i gradevinska  peSacima.
oprema
Drvoredi, stubovi,
Gebremariam Mekela reklamne table, Fizicke prepreke i loSe
et al. (2024) (Severna Terensko merenje Deskriptivna Standovi, baste upravljanje dovode do
'[5] Etiopija) statistika ugostiteljskih smanjenja efektivne Sirine od
objekata, korpe za 1,2 m (manje od minimuma).
otpatke
U prisustvu prepreka,
Hradec GIS podaci, ortofoto GIS i mrezna Prisustvo stepenica,  efektivna Sirina pesackih
Horak et al. Kralove i SNIMGi i térenska analiza uz neasfaltirane povrSina se smanjuje, tako da
(2025) [29] Ostrava izraCunavanje povrsine, uski ostaje oko 30-60%
(Ceska) provera nagiba povr§ina trotoari i veliki nagibi  funkcionalnog prostora za
kretanje.
Interpretacija Prisustvo prepreka u 81,7%
Stasinos et al Egaleo geoprostornih GIS metode i Nedostatak rampiza  slu€ajeva uti€e na smanjenu
(2026) [30] ’ (Greka) podataka, popis modelovanje peSake i loSe stanje efektivnu Sirinu i

pesackih ruta

infrastrukture

pristupacnost, ¢ineéi dostupno

stanovnistva 18,3% trotoara bez prepreka.

lako prepoznati kao uticajni faktori u proceni efektivne Sirine, prepreke koje se nalaze u neposrednom
okruZenju ne samo da doprinose smanjenom prostoru za kretanje, ve¢ i utiC¢u na nivo zadovoljstva prilikom
kretanja. Na to ukazuju i rezultati brojnih studija koji istiCu da opsti aspekti peSackog okruzenja, poput
kvaliteta trotoara, odrZzavanja i prisustva prepreka, imaju zna€ajan uticaj na nivo zadovoljstva [10]. Sa druge
strane, istiCuéi njihov znagaj, pojedini autori su Koristili nivo zadovoljstva peSaka kao meru prilagodenosti
trotoara njihovim potrebama, vrednujuéi percepciju korisnika o peSackoj infrastrukturi [31]. Sli€cno tome,
pojedini autori istiCu da procena nivoa usluge pesSacke infrastrukture ne bi trebalo da se zasniva isklju¢ivo na
kvantitativnim pokazateljima, poput gustine peSaka, ve¢ bi trebalo da uklju€uje i njihovo zadovoljstvo, kao
subjektivnog pokazatelja kvaliteta peSackog okruzenja [32]. To potvrduju i rezultati studija koji su na osnovu
percepcije peSaka u pogledu bezbednosti, osecaja sigurnosti, komfora, pogodnosti i vizuelnog ugodaja na
osnovu karakteristika infrastrukture identifikovali klju¢ne faktore koji uti€u na nivo zadovoljstva peSaka
prilikom kretanja [9], [33]. U skladu sa nevedenim, veéina istraZivanja se zasniva na prikupljanju podataka
putem anketnih istraZivanja i intervjua sa peSacima, dok se njihova analiza sprovodi primenom razli€itih
statistiCkih i modelskih pristupa u cilju sveobuhvatnog sagledavanja kvaliteta peSackog okruZenja. Imajuci to
u vidu, Tabela 2 daje sumarni pregled relevantnih istraZivanja o uticaju prepreka na zadovoljstvo peSaka
prilikom peSacenja.

Tabela 2. Pregled istraZivanja o uticaju prepreka na zadovoljstvo peSaka prilikom peSacenja
Grad/

Prikupljanje Uticaj prepreka na zadovoljstvo

S Drzava podataka g FIEELE pesaka prilikom pesacenja
. Anketno Ostecenja trotoara, Najvedéi uticaj na zadovoljstvo korisnika
Lids e e L . N L i
Kelly et al. (Velika istrazivanje Deskriptivna  stubovi, saobraéajni imaju Sirina kolovoza, uli€na rasveta,
(2011) [34] Britanii u pokretu statistika znakovi, nepropisno pesacki prelazi, fizicke prepreke, protok
ritanija) . . . e S
(iskazane parkirana vozila saobracaja, nagib i Cisto¢a kolovoza.
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Autori Gtadl Prikupljanje Metod Prepreke Utlca! prepre:lfa na za@oYolj_stvo
Drzava podataka peSaka prilikom pesSacenja
preferencije)
Fizicke i privremene LoSi uslovi i zauzece peSackih povrsina
Bivina & Thiruvana- prepreke, loSe stanje od strane gradilista i uliénih prodavaca,
h Intervju , lice . trotoara, uliéna rasveta, kao i prepreke poput saobraéajnih
Parida nthapuram L SEM analiza N : S ) P iy
(2019) [9] (Indija) u lice uticaj intenziteta i brzine znakova i reklamnih bilborda, uti¢u na
I motorizovanog smanjeno zadovoljstvo peSaka prilikom
saobracaja. kretanja.
Kontinuitet i stanje Faktori koji znac¢ajno uti€u na ukupno
Anketno Ordinalna peSacke staze, postojanje  zadovoljstvo korisnika peSackom
Nag et al. Kolkata istrazivanje logisticka uli¢ne rasvete, drvoreda i infrastrukturom uklju€uju zastitni pojas,
(2020) [35] (Indija) (otkrivene gISHCK hladovine, zastitni pojas, lakoCu kretanja usled nepostojanja
» regresija . N - ;
preferencije) nagib trotoara i brzina prepreka, kontinuitet trotoara i
vozila. postojanje uli¢ne rasvete.
& Nep_lroplsrll_i psrk!rana i Maniji broj nepropisno parkiranih vozila,
Lee etal angvon Intervju ,lice  Binarni i logit vozlla, velika brzina vozlia, g prostor za peSake, postojanje
. (Juzna Lk . nedovoljna Sirina i fizicki . L ST E ’ ; -
(2021) [36] ) u lice modeli - s signalizacije i prisustvo zelenih povrsina
Koreja) odvojeni trotoari, loSe - ) «
; povecavaju zadovoljstvo peSaka.
stanje trotoara
TOPSIS . Fizi¢ko razdvajanje od saobracaja, bolja
. ; PolozZaj trotoara, . P
Majumdar Haiderabad Dubinski metoda i g kontinual opremljenost trotoara, veca Sirina
etal. aJI zr"a a .ut Inskl analiza Iurve e?ogt, .ont|(_r;ua n(t)St’ trotoara, kontinuitet trotoara i Cisto¢a
(2021) [37] (Indija) intervju znacaj- ose stanje | uredenost, trotoara znatno bi uticalo na povec¢anje

nedovoljna Sirina trotoara

zadovoljstvo zadovoljstva peSaka.

Na osnovu prikazanih rezultata studija, uo€eni nalazi ukazuju na potrebu sistematskog sagledavanja uticaja
prepreka u procesu planiranja i projektovanja peSacke infrastrukture, $to predstavlja osnov za dalja
istrazivanja u ovom radu usmerena na analizu efektivne Sirine i zadovoljstva peSaka pri kretanju trotoarima u
lokalnim uslovima.

3. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA
3.1.  Podruéje istrazivanja

lako se usled ubrzanog razvoja i konstantnog rasta broja putni¢kih automobila suoava sa svakodnevnim
saobracéajnim zagusenjima, Beograd karakteriSe razvijeno urbano jezgro koje doprinosi da peSacenje ima
znacajnu ulogu u svakodnevnim kretanjima stanovnika. Tome svedoCe poslednji javno dostupni podaci
ankete o vidovnoj raspodeli kretanja, sprovedene 2015. godine u Beogradu, koji ukazuju da pored privatnog
putni€kog automobila (25,7%), peSagenje predstavlja jedan od zastupljenijih vidova sa 23,8% u ukupnom
broju kretanja. Sa druge strane, javni prevoz, koji se sastoji od autobuskog, trolejbuskog i tramvajskog
podsistema, predstavlja najdominantniji vid prevoza sa udelom od 47,9%, dok su putovanja biciklom i
motociklom najrede zastupljena u vidovnoj raspodeli, sa ukupnim udelom od 1,3% [38]. Takode, u Beogradu
se peSacka kretanja najceS¢e realizuju u trajanju od 30 minuta (64,5%), dok se peSacenja kraca od 10
minuta sprovedu u svega 15,8% slu€ajeva [39].

Imajuéi to u vidu, za potrebe ovog istraZivanja u obzir je uzet peSacki najoptereéeniji deo centralne zone
Beograda u kojem se, usled ograni€enih prostornih kapaciteta i zauzetosti peSackih povrSina, posebno isti¢u
problemi u pogledu upotrebljivosti i pristupacnosti peSacke infrastrukture. lako prepoznata kao
najdominantnija peSacka zona, opstina Vracar (Slika 1) zauzima najmanju teritorijalnu pokrivenost (292
hektara), ali i najve¢u gustinu naseljenosti (18.624 stanovnika/km?) u Beogradu [38]. U prilog tome svedoce
podaci poslednjeg popisa iz 2022. godine gde je na razmatranom podrucju zabelezeno 55.871 stanovnika,
kojeg karakteriSe zna€ajan udeo starijeg stanovnistva, sa prose¢nom staroS¢u ve¢om od 44 godine (48,13%)
[38]. Sa druge strane, iako teritorijalno najmanja, ova opstina obuhvata 55,5 km uliéne mreze integriSuci
stambene, komercijalne i ugostiteliske sadrzaje sa znacajnim kulturnim i obrazovnim centrima. Medutim,
usled ograni€enih prostornih kapaciteta peSackih povrSina, ulice u ovoj opstini Cesto predstavljaju poseban
izazov za kretanje ranjivih grupa peSaka, posebno starijih osoba i osoba sa ograni€enom mobilnod¢éu, za
koje je pristupagnost trotoara klju€an faktor bezbednog i nesmetanog kretanja. Stavljajuci fokus na deo
opstine Vracar, podrugje istraZivanja obuhvata teritorijalnu pokrivenost od 33 hektara na kojoj se proteZze 7
km uliéne mrezZe (Slika 1). Granice razmatranog podrucja definisane su saobrac¢ajnicama primarnog ranga i
jednom ulicom sekundarnog ranga, dok unutradnjost zone &ini mreZa saobracajnica pretezno tercijalnog
ranga koje povezuju stambene, kulturne i ugostiteljske sadrzaje.
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3.2 Prikupljanje podataka
3.2.1. Terensko istrazivanje prilagodenosti trotoara peSacima

Svakodnevni problemi sa kojima se susre¢u stanovnici i posetioci razmatranog podrucja centralne zone
Beograda, ukazali su na potrebu za terenskim istrazivanjem u cilju boljeg sagledavanja efektivne i stvarne
upotrebljive Sirine pesackih trotoara. Shodno navedenom, terensko merenje Sirine trotoara izvr§eno je duz
18 ulica, koje predstavljaju unutarzonske i grani¢ne koridore, ukljuCuju¢i 43 raskrsnice na podrucju
razmatrane zone. Cineéi glavne pravce ka centru grada i prigradskim naseljima, razmatrane ulice neretko
predstavljaju putanje za realizovanje radnih kretanja i putovanja u svrhe kupovine, rekreacije i zabave.
Takode, znacajan broj svakodnevnih peSackih kretanja zapocinje ili se zavrSava u okviru razmatrane zone, s
obzirom na to da je karakteriSe zastuplienost ugostiteljskih, kulturnih i turistickih sadrzaja. Terensko
istrazivanje sprovedeno je u periodu od tri dana, u povoljnim dnevnim i no¢nim uslovima, 10, 11. i 12,
septembra 2025. godine, sa ciliem da se utvrde postojece Sirine trotoara, kao i ponasanje peSaka u skladu
sa raspolozivom efektivnom Sirinom za kretanje. Merenje Sirine trotoara vrSeno je ruéno, pomocu laserskog
daljinometra, uzimajuci u obzir ukupnu Sirinu ulice, ukupnu 8irinu trotoara, Sirinu od ivi¢njaka do stacionarne
fiziCke prepreke, prostor koji zauzima stacionarna fiziCka prepreka, ukljuCujuéi njenu Sirinu i medusobno
rastojanje. Sa ciliem dobijanja Sto relevantnijih podataka, merenje je sprovedeno na svim karakteristi€nim
popre¢nim presecima ulice gde je uo¢ena promena u ukupnoj Sirini trotoara. Prilikom merenja, zabeleZen je
raspored i vrsta prepreka na trotoaru, kao Sto su stubovi saobracajne signalizacije i javne rasvete, drvoredi,
stajaliSta javnog prevoza, baste ugostiteljskih objekata, kante za komunalni otpad, stubi¢i namenjeni
spre€avanju nepropisnog parkiranja i frontalna zona objekata. Takode, tokom terenskog istrazivanja belezeni
su podaci o stanju trotoara i nameni povrsina.

3.2.2. Anketno istrazivanje zadovoljstva pesaka trotoarima

Stavovi peSaka o nivou zadovoljstva prilikom peSacéenja trotoarima duz ulica razmatrane zone prikupljeni su
putem online upitnika u vremenskom periodu od januara 2026. godine do aprila 2026. godine. U cilju
dobijanja 3to reprezentativnijeg uzorka, online upitnik je poslat razli¢itim kategorijama ispitanika
(zaposlenima, studentima, penzionerima i korisnicima drustvenih mreza) na teritoriji Beograda, posmatrajudi
stanovnike i posetioce centralne gradske zone kao ciljnu grupu. lako su problemi raspolozive efektivne Sirine
trotoara prevashodno zabelezeni unutar razmatranog dela opstine Vralar, pristup anketi su pored
stanovnika imali i svi potencijalni posetioci u radijusu od 16 km od centra razmatrane zone. Nakon $to su iz
ukupnog uzorka od 337 ispitanika uklonjeni nekompletni upitnici sa nelogi¢nim odgovorima, validan uzorak
koriS¢en u daljoj analizi Cinio je 322 ispitanika. Nelogi¢ni odgovori identifikovani su pomocu kontrolnih pitanja.
Prilikom istrazivanja, ispitanicima nisu pruzene informacije o ukupnoj i efektivnoj Sirini trotoara dobijenoj
terenskim merenjima, niti podaci o uticaju pojedinih grupa prepreka na njih. Shodno tome, ispitanici su davali
odgovore na postavljena pitanja samo na osnovu liénih percepcija nivoa zadovoljstva postojeCom peSackom
infrastrukturom duz razmatranih ulica. Na samom pocetku upitnika, ispitanicima su pruZzene osnovne
informacije o cilju istrazivanja, kao i razmatranoj zoni uz njen vizuelni prikaz. Pored toga, ispitanicima je
objasnjeno &ta predstavlja nivo zadavoljstva prilikom peSacenja i na koji nacin njihovi stavovi mogu doprineti
unapredenju razvoja peSacke infrastrukture. Kako bi se sagledali realni stavovi ispitanika po pitanju njihovog
nivoa zadovoljstva peSackim trotoarima duz razmatranih ulica, u upitniku je primenjena metoda otkrivenih
preferencija. Shodno navedenom, upitnik je bio podelien u tri dela. Prvi deo je sadrzao pitanja o socio-
demografskim karakteristikama korisnika, dok je drugi deo bio usmeren na utvrdivanje navika i karakteristika
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pedackog kretanja. Treci, ujedno i poslednji deo, imao je za cilj da ispita stavove peSaka prilikom peSacenja
trotoarima, uzimajuéi u obzir samo one ispitanike koji se kre¢u bar jednom od navedenih ulica razmatrane
zone. Na kraju, ispitanici su upitani da ocene celokupan nivo zadovoljstva uslovima pesacenja duz ulica na
podrucju razmatrane zone. Upitnik je kombinovao pitanja zatvorenog i poluotvorenog tipa, dok je kod
pojedinih pitanja koriS¢ena petostepena skala.

4. REZULTATI ISTRAZIVANJA
4.1. Rezultati terenskog istrazivanja prilagodenosti trotoara pesacima

Duz razmatranih ulica centralne zone Beograda, trotoari se naj¢e$ce granie sa stambenim objektima,
bastama ugostiteljskih objekata, drvoredima i stubovima saobracajnih znakova, koji neretko zalaze u
peSacke povrSine i zauzimaju njihov deo. Medu najzastupljenijim preprekama izdvajaju se drvoredi sa
stablima postavljenim na prose¢nom rastojanju od 6 m do 10 m i stubovi javne rasvete pre€nika 20 cm na
medusobnom rastojanju od 25 m do 30 m. Takode, u velikoj meri prisutni su i saobracajni znakovi pre¢nika
stuba od 6 cm, narocCito u zonama raskrsnica, kao i elementi uli€¢nog mobilijara, medu kojima se izdvajaju
kante za komunalni otpad prec¢nika oko 40 cm. Baste ugostiteljskih objekata postavljene su duz pojedinih
ulica, zauzimajuéi peSacku povrsinu u rasponu od 10 m2? do 70 m2, dok su stubi¢i namenjeni sprecavaniju
nepropisnog parkiranja svojim pre¢nikom od 10 cm postavljeni na rastojanju od 1 m do 2 m, predstavljajuci
znacCajne fizicke prepreke na trotoarima. Pored navedenog, analizom stanja povrSine trotoara uoCene su i
druge prepreke, poput neravnina i oste¢enja asfaltnih povrsina, uklju€ujuéi i nepropisno parkirana vozila.

Kako na prilagodenost trotoara peSacima znatno uti€e njihova efektivna Sirina, vazno je ista¢i da najveci
udeo u zauzecu pesackih povrsina na nivou razmatrane zone (Grafikon 1) dolazi od strane drvoreda (6,7%).
Zatim, slede baSte ugostiteljskih objekata koje takode u znacajnoj meri zauzimaju prostor namenjen
peSacima sa 5,4%, dok frontalna strana zgrade ima udela od 5,1% (0,2 m od ivice objekta). Sa druge strane,
najmanju procentualnu zauzetost imaju autobuska stajalista (1,7%), zatim stubi¢i namenjeni sprecavanju
nepropisnog parkiranja vozila (1,1%) i kante za komunalni otpad (0,8%). Medutim, pored povrsina koje
zauzimaju prepreke, njihova zastitna (tampon) zona (prostor oko prepreka), dodatno utiCe na smanjenje
Sirine trotoara, imajuci u vidu da se peSaci obi¢no ne kre¢u neposredno uz same prepreke. S tim u vezi,
pored stvarne povrSine uocCenih prepreka, u analizu je dodatno uklju¢ena i njihova zastitha zona u Sirini od
0,2 m. Shodno navedenom, ukupno procentualno zauzece ulica razmatrane zone od strane prepreka iznosi
29%, odnosno 33,7% ukljuCujuci prepreke sa zastitnim zonama, koje u znacajnoj meri utiCu kako na
raspolozZivu povrsinu, tako i na putanju kretanja razli¢itih grupa pesaka.

Y T . 6.5%
Baste ugostiteljskih objekata 5.4% °

i 8.0%
Drvoredi 6.7% °

. ; 4.2%
Saobracajni znakovi 3.5% °

5.6%
Javna rasveta 47% o

Kante za komunalni otpad 0.8%
Stubici za spre¢avanje nepropisnog parkiranja 1.1%

5.1%
Frontalna strana zgrade 5.1%

Autobuska stajalista 2.0%

0.0% 2.0% 4.0% 6.0% 8.0% 10.0%
Zauzece trotoara preprekama sa zastithnom zonom Zauzece trotoara preprekama bez zastitne zone

Grafikon 1. Procentualno zauzece trotoara preprekama duZz ulica razmatrane zone

Medutim, raspored prepreka znatno varira, imajuéi u vidu da razmatrana zona ima 18 ulica. Uzimajuci u obzir
sve ulice, oko 37% prepreka nalazi se uz ivicu trotoara nadomak kolovoza, dok je 43% postavljeno
nasumic¢no unutar prostora za kretanje peSaka. Dodatnih 20% prepreka nalazi se na srediSnjem delu
trotoara. Imajuci u vidu da razlicite grupe peSaka zahtevaju razli€ite Sirine za nesmetano kretanje, regulativa
Republike Srbije [40], pored peSaka bez fizickih ograniCenja, prepoznaje i druge grupe peSaka. Prema
regulativi, peSak bez fiziCkih ograni¢enja zahteva minimalnu Sirinu od (0,75 m) 0,8 m, Sto predstavlja
najmanju projektovanu vrednost. Sa druge strane, peSaci sa ograni¢enom mobilno$¢u, uklju€ujuci korisnike
invalidskih i decijih kolica, zahtevaju najmanju Sirinu od 0,9 m, dok se za osobe koje koriste pomagala (Stap,
Stake) preporucuje Sirina od 0,9 do 1,0 m. Najveci prostorni zahtev imaju slepe i slabovide osobe, za koje
minimalna Sirina peSackog prostora iznosi 1,2 m. lako su prethodno navedene Sirine definisane za
pojedinatne peSake, peSacka infrastruktura mora omoguditi i mimoilazenje dva pe3aka, iste ili razliCite
grupe. Shodno tome, uz prisustvo fizickin prepreka duz analiziranog podrucja, od klju¢nog je znalaja
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sagledati postojecu Sirinu trotoara umanjenu za Sirinu prepreka i njihovih zastitnih zona. Imajuéi u vidu
navedeno, trotoari duz svih ulica, osim ulica Beogradske, Makenzijeve i Krunske, imaju prosecnu Sirinu bez
prepreka i njihovih zastitnih zona manju ili u granicama od minimalno propisane S§irine (1,5 m) za
mimoilaZzenje dva peSaka. Ulice Ko¢e Kapetana, Prote Mateje i Baba Visnjina imaju prosecnu Sirinu bez
prepreka i njihovih zastitnih zona ispod preporu¢enog minimuma (od 1,3 m do 1,4 m), Sto predstavlja
posledicu veée koncentracije drvoreda, stubova javne rasvete, saobracajnih znakova i uli€nog mobilijara. S
tim u vezi, Slika 2 prikazuje prostornu raspodelu prosec¢nih $irina trotoara bez prepreka i njihovih zastitnih
zona duz analizirane ulicne mreze, uz njihovu klasifikaciju u odnosu na minimalne vrednosti definisane
regulativom (ispod minimuma, u zoni minimalnih vrednosti i iznad minimalnih vrednosti). U cilju jasnijeg
prikaza odredivanja prosecnih Sirina, na Slici 2 je istaknut segment NjegoSeve ulice sa prikazom promene
Sirine trotoara usled prisustva fizickih prepreka.

Legenda

Prosetna $irina trotoara bez
prepreka (d,,)

-— G, <15m
15m<d, <1,8m

—d,218m

Cara Nikolaja I

Slika 2. Prostorna raspodela prosecnih $irina trotoara umanjenih za Sirinu prepreka i njihovih zastitnih zona

Aproksimativnim formiranjem peSacke putanje kretanja, evidentno je variranje postojecih Sirina trotoara
pogotovo duz NjegoSeve ulice (Slika 2), posledi¢no nastalih usled postojanja fizickih prepreka. Shodno tome,
najveca prosec¢na S$irina trotoara umanjena za Sirinu prepreka i njihovih zastitnih zona duz jednog koridora
iznosi 1,8 mi viSe i to u ulicama Beogradska, Makenzijeva i Krunska, postepeno smanjujujéi svoju Sirinu koja
dostiZze minimalnu vrednost od 1,5 m i manje. Sa druge strane, iako na prvi pogled u potpunosti upotrebljiva
Sirina trotoara duz Citave putanje kretanja peSackog koridora ulica Maksima Gorkog, NjegoSeve, Alekse
Nenadovi¢a i Nevesinjske, ona se vecinski nalazi u grani€nim minimalnim vrednostima (od 1,5 m do 1,8 m),
koje su u skladu sa postoje¢om regulativom. Medutim, kako bi kretanje bilo komfornije, pogotovo za osetljive
pesSacke grupe, opseg prosecnih Sirina bez prepreka i zastitnih zona trotoara, od 1,5 m do 1,8 m, ne
garantuje da ¢e njihovo kretanje biti i najbezbednije. Shodno tome, iako pojedini segmenti uli€ne mreze
razmatranog podruc¢ja formalno zadovoljavaju propisane standarde, neujednacenost u njihovoj Sirini
naru$ava kontinuitet i kvalitet peSackog kretanja, ograni¢avajuéi njihovu bezbednost i prilagodenost. Takode,
prisustvo fizi¢kih prepreka zna¢ajno doprinosi smanjenju $irine trotoara preostale za kretanje peSaka, na Sta
ukazuju trotoari duz ulica poput Prote Mateje, Cara Nikolaja Il, Smiljaniéeve, Kneginje Zorke, Molerove,
Kursuline, Mutapove, lvana Daje, Novopazarske, Baba Visnjine i Koce Kapetana, Cija je Sirina trotoara ispod
minimalnih vrednosti. Tabela 3 daje sumarni prikaz promene S$irina trotoara duZ ulica razmatrane zone,
uklju€ujuci ukupne prosecne Sirine trotoara (od frontalne linije stambenih objekata do ivi¢njaka), proseCne
Sirine trotoara umenjene za Sirinu prepreka i proseCne Sirine trotoara umanjena za Sirinu prepreka i njihovih
zastitnih zona (0,2 m). Pored navedenog, dat je i pregled najzastupljenijih prepreka na trotoarima za svaku
od ulica. U cilju relevantnosti podataka, u analizi nisu uzete u obzir Sirine trotoara u zonama raskrsnica.

Tabela 3. Promena Sirine trotoara uklju¢ujuci prisustvo prepreka duz ulica razmatrane zone

Min. Max. Prosecna d, bez . . A
Ulica Siina  Sirina Sirina dybez o rekai Gl Nl
trotoara  trotoara trotoara (d,,) T zastitnih zona VrLlEEl SIETEE
Beogradska 1,1m 52m 2,8 m 2,3 m 1,8 m >21,8m Drvoredi
Prote Mateje 2,4 m 46m 2,5m 2,0m 1,2m <1,5m Drvoredi
Alekse Nenadovi¢a 1,9m 25m 20m 1,7m 1,5m 1,5m=<d,<1,8m Javna rasveta
Smiljani¢eva 2,0m 2,4 m 2,0m 1,7m 1,4 m <1,5m Javna rasveta
Kneginje Zorke 1,3m 43 m 1,8 m 1,6 m 1,4 m <1,5m Saobr. znakovi
Molerova 1,0m 23 m 1,6m 1,4m 1,3m <1,5m Saobr. znakovi
Koce Kapetana 1,1m 4.2 m 1,7m 1,3m 1,1 m <1,5m Javna rasveta
Baba Visnjina 1,2m 44 m 1,8 m 1,4m 1,2m <1,5m Javna rasveta
Kursulina 1,3m 57m 1,6 m 1,5m 1,4 m <1,5m Drvoredi
Nevesinjska 1,3 m 2,6m 2,0m 1,8 m 1,5m 1,5m=<d,<1,8m Saobr. znakovi
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Min. Max. Prosecna d, bez

Uli v . i d,, bez . Grani¢ne Najzastupljenije
ica Sirina Sirina Sirina . prepreka i .

trotoara  trotoara trotoara (d,,) PERIEE zastitnih zona VIR IEE! EETEE
Mutapova 1,4m 28m 1,8 m 1,6 m 1,3m <1,5m Javna rasveta
Ilvana Daje 1,4m 2,2m 1,8 m 1,6 m 1,4 m <1,5m Saobr. znakovi
Novopazarska 1,7m 2,2m 1,7m 1,5m 1,3 m <1,5m Saobr. znakovi
NjegoSeva 1,1m 7,0m 4,0m 2,0m 1,5m 1,5m=<d,<1,8m Baste kafica
Cara Nikolaja Il 1,8 m 50m 2,2m 1,9m 1,4 m <1,5m Drvoredi
Maksima Gorkog 1,9m 6,4 m 2,6 m 1,8 m 1,5m 1,5m=<d,<1,8m Saobr. znakovi
Makenzijeva 1,5m 52m 2,5m 2,2m 1,9 m >218m Saobr. znakovi
Krunska 1,5m 3,6m 2,2m 2,0 m 1,8 m >21,8m Javna rasveta

* Prosecna Sirina trotoara umanjena za Sirinu prepreke

Na osnovu rezultata istrazivanja, moze se zakljuditi da Sirina trotoara duz ulica u razmatranoj zoni u
znacajnoj meri odstupa od propisanih vrednosti, buduc¢i da prisustvo fizi¢kih prepreka dovodi do smanjenja
korisne Sirine trotoara, pri ¢emu njihov uticaj dodatno zavisi od u€estalosti, prostornog rasporeda i polozaja u
odnosu na pravac kretanja peSaka, ¢ime se naruSavaju kontinuitet, bezbednost i nivo komfora pe$ackog
kretanja.

4.2. Rezultati anketnog istrazivanja zadovoljstva pesaka trotoarima

Od ukupnog uzorka koji €ini 322 stanovnika Beograda, vecina ispitanika je starosti izmedu 26 i 35 godina
(39,1%), a zatim gotovo podjednako starosti izmedu 18 i 25 godina, kao i 36 i 45 godina (po 17,4%).
Najmanije je ispitanika starosne dobi od 46 do 55 godina (13%), a zatim izmedu 56 i 65 godina, kao i viSe od
65 godina (po 6,5%). lako razmatranu zonu karakteriSe populacija pretezno srednje i starije dobi, njihov
manji uzorak u anketi se moze pripisati nainu prikupljanja podataka, buduci da su online platforme i
drudtvene mreze u manjoj meri dostupne i zastupliene medu starijom populacijom. Medu njima, najvide je
onih koji peSace veoma c&esto prilikom odlaska u kupovinu, zatim u rekreaciju i na posao/$kolu/fakultet
(71,4%, 48,7% i 45,5% respektivno). Sa druge strane, u najéeS¢em slucaju, prosecna predena udaljenost
pesSice u jednom smeru prilikom odlaska na posao/Skolu/fakultet i u rekreaciju iznosi vise od 2 km (28,2% i
41,5% respektivno). Nasuprot tome, prilikom odlaska u kupovinu ispitanici najviSe prelaze razdaljinu od 250
m do 500 m (41,5%), dok se opredeljuju da nesto viSe peSace (od 1001 m do 2000 m) prilikom odlaska u
privatnu posetu/na zabavu (37,8%). Pored navedenog, medu ispitanicima je viSe onih koji nemaju
ograniCenja prilikom svakodnevnih kretanja (84,8%), dok preostalih 15,2% navodi otezano kretanje
trotoarima usled kretanja sa decom (poput guranja decijih kolica, vodenja deteta za ruku itd.) i loSijeg
zdravstvenog stanja uzrokovanog slabovido$cu (71,4% i 28,6% respektivno).

Kako su ispitanici imali moguc¢nost da istovremeno odaberu viSe ulica kojima se naj¢eS¢e kre¢u, u nastavku
su iskazivali svoje zadovoljstvo po pitanju postojece Sirine trotoara, oseéaja bezbednosti i komfora prilikom
pesSacenja, kao i stanja povrsine trotoara na nivou razmatrane zone. S tim u vezi, najviSe je bilo onih koji su
nezadovoljni i veoma nezadovoljni (39,1% i 23,9%) postojecom Sirinom trotoara, dok je nesto manje onih
ispitanika koji su neopredeljeni, tj. niti su zadovoljni niti nezadovoljni (21,7%). Razlog za svoje nezadovoljstvo
pesaci najviSe istiCu nepropisno parkirana vozila (22%), neadekvatno izgraden trotoar (21,4%) i zauzece od
strane basti ugostiteljskih objekata (15,5%). Sa druge strane, oseéaj bezbednosti prilikom peSacenja
trotoarima ulica razmatrane zone navodi gotovo isti broj ispitanika koji se ose¢a nebezbedno (23,9% i 21,7%
respektivno), dok se najviSe ispitanika oseca niti bezbedno niti nebezbedno (39,1%). Tome znacajno
doprinose loSe stanje trotoara (37,3%), nedovoljna Sirina trotoara (24%) i neadekvatna fizicka razdvojenost
od kolovoza (17,3%). To za posledicu moze uticati na komfor prilikom kretanja, za $ta ispitanici najviSe
navode da se osecaju niti komforno niti nekomforno (50%), kao i nekomforno (26,1%). Razlog tome, pored
loSeg stanja trotoara (32,3%), najviSe istiCu prisustvo prepreka na trotoaru (31,2%) i nedostatak zelenih
povrsina (20,4%), dok su u manjoj meri istakli osvetlijenost trotoara noc¢u (9,7%) i nepostojanje taktilnih
povrsina (6,5%).

Nakon iskazivanja zadovoljstva trenutnim iskustvom prilikom peSafenja ulicama grada Beograda,
ispitanicima je data mogucnost da iskaZu svoj stav po pitanju najuticajnijih karakteristika trotoara koji bi
doprineli njihovom najvisem nivou zadovoljstva prilikom kretanja (Grafikon 2). S tim u vezi, kao najuticajnije
karakteristike ispitanici istiCu postojanje zelenih povrsina, oseéaj komfora prilikom kretanja, stanje trotoara,
Sirina trotoara i osecaj bezbednosti prilikom peSacenja (45,7%, 43,5%, 43,5%, 41,3% i 41,3% respektivno).
Takode, medu uticajnim karakteristikima, navode i osvetlienost trotoara (39,1%), ponovo isti€uéi stanje
povrSine trotoara i osecaj bezbednosti (po 34,8%), uz Sirinu trotoara i postojanje uli€nog mobilijara (po
32,6%).
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Grafikon 2. Uticaj karakteristika trotoara na zadovoljstvo peSaka

Kako bi se prilagodenost trotoara peSacima mogla kvantifikovati, bilo je od zna&aja ispitati njihovo celokupno
iskustvo kroz nivo zadovoljstva pesacenjem. S tim u vezi, najveci broj ispitanika naveo je da je nezadovoljan
uslovima kretanja u razmatranoj zoni (34,8%), dok je znacajan udeo ispitanika bio neodlu¢an, odnosno
izjasnio se kao niti zadovoljan niti nezadovoljan (32,6%). Zatim slede oni koji uopste nisu zadovoljni (19,6%),
dok je najmaniji broj ispitanika izrazio zadovoljstvo prilikom peSacenja (13%). Ovakva raspodela ukazuje na
preovladujuci negativan ili neutralan stav ispitanika, $to sugeriSe potrebu za unapredenjem uslova pesackog
kretanja u posmatranoj zoni sa aspekta prilagodenosti trotoara peSacima.

5. DISKUSIJA | ZAKLJUCCI

Potrebu za utvrdivanjem prilagodenosti trotoara peSacima kako sa aspekta projektovanja, tako sa aspekta
zadovoljenja njihovih potreba, u znacajnoj meri potvrduju rezultati sprovedenog terenskog i anketnog
istrazivanja. Naime, iako naizgled adekvatno projektovane, postojeée Sirine trotoara duz ulica razmatrane
zone Cesto se samo formalno smatraju uskladenim sa propisanim standardima, dok njihova stvarna, korisna
Sirina ostaje ograniena. Tome svedoéi prisustvo neadekvatno rasporedenih fizickih prepreka koje mogu
znacajno uticati na moguénost nesmetanog i bezbednog kretanja gotovo svih grupa peSaka. S tim u vezi,
ukupnom zauzecu pesackih povrSina od 29%, odnosno 33,7% ukljuCujuci prepreke sa zastitnim zonama,
znacajno doprinose drvoredi, baste ugostiteljskih objekata i frontalne strane zgrada koji, iako imaju vaznu
funkcionalnu i ambijentalnu ulogu, predstavljaju ograni¢avaju¢i faktor nesmetanog kretanja. Pored
navedenog, problem je dodatno izrazen Cinjenicom da se najveéi deo prepreka nalazi unutar same putanje
kretanja peSaka (43%) €¢ime se narusava kontinuitet kretanja, smanjuje bezbednost i otezava mimoilazenje
pesSaka. To potvrduju i studije koje istiCu da i pri obezbedenoj minimalnoj Sirini trotoara, ona moze biti
nedovoljna ukoliko se prepreke nadu na njegovoj sredini, budué¢i da time smanjuje njegovu efektivnu Sirinu,
Sto posebno otezava kretanje korisnika invalidskih kolica i roditelia sa decjim kolicima [27]. lzuzev
Beogradske, Makenzijeve i Krunske, ostale ulice imaju proseénu Sirinu trotoara bez prepreka manju ili u
granicama od minimalno propisane Sirine za mimoilazenje dva peSaka (1,5 m), prema vazecoj regulativi.
Posebno nepovoljni uslovi za peSacenje uo€eni su u ulicama Prote Mateje, Cara Nikolaja Il, Smiljaniceve,
Kneginje Zorke, Molerove, Kursuline, Mutapove, Ivana Daje, Novopazarske, Baba Visnjine i Ko¢e Kapetana,
gde se Sirine trotoara krecu ispod preporuéenog minimuma, Sto predstavlja posledicu povecane
koncentracije fizi¢kih prepreka. Ovako dobijeni rezultati su u skladu sa nalazima dosadas$nijih istrazivanja ([5],
[27-30]) koja ukazuju da prisustvo fizickih prepreka zna€ajno uti€e na smanjenje efektivne Sirine trotoara, Sto
Cesto moze usloviti kretanje peSaka kolovozom zajedno sa motorizovanim saobraéajem [5].

Potvrdujuéi prethodno navedeno, rezultati anketnog istrazivanja ukazuju na jasnu vezu izmedu karakteristika
pesSackog prostora i percepcije korisnika. Shodno tome, rezultati anketnog istrazivanja pokazuju izrazito
nezadovoljstvo Sirinom trotoara, pri ¢emu se viSe od polovine ispitanika izjaSnjava kao nezadovoljno (39,1%)
ili veoma nezadovoljno (23,9%). Kao kljuéni uzroci izdvajaju se nepropisno parkirana vozila (22%),
neadekvatno projektovani trotoari (21,4%) i zauzeée peSackih povrSina od strane basti ugostiteljskih
objekata (15,5%), Sto je u direktnoj vezi sa prethodno utvrdenim visokim procentom zauzeca prostora i
nepovoljnom raspodelom prepreka. To potvrduju i rezultati istrazivanja koji ukazuju da prepreke poput
nepropisno parkiranih vozila, stubova i saobrac¢ajnih znakova, kao i loSe stanje trotoara, zna¢ajno doprinose
smanjenju zadovoljstva peSaka prilikom kretanja [9], [34]. Sli€éno tome, percepcija bezbednosti i komfora
ukazuje na izraZene nedostatke postojeceg peSatkog okruZenja. Najveci broj ispitanika (39,1%) se ne
izjaSnjava jasno o osecaju bezbednosti, dok zna€ajan procenat navodi loSe stanje trotoara, nedovoljnu Sirinu
i neadekvatnu fizi€ku razdvojenost od kolovoza kao kljuéne faktore nebezbednosti. Ovakvi nalazi su u skladu
sa rezultatima drugih istraZivanja, koja istifu da kontinuitet trotoara, odsustvo prepreka, adekvatna
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osvetljenost i fizicka izdvojenost od motorizovanog saobracéaja predstavijaju kljuéne faktore koji utiCu na
percepciju bezbednosti i ukupno zadovoljstvo peSaka [35], [37]. Sa druge strane, poput prethodnih
istrazivanja [36], i u ovom slu€aju medu karakteristikama trotoara koje bi doprinele najviSem nivou
zadovoljstva prilikom kretanja, peSaci izdvajaju Sirinu (41,3%), stanje trotoara (43,5%), osecaj bezbednosti
(41,3%), komfor (43,5%), kao i prisustvo zelenih povrSina (45,7%). Medutim, uprkos jasno definisanim
prioritetima, opsti nivo zadovoljstva peSaka ukazuje na preovladujuéi negativan ili neutralan stav, pri Eemu se
najveci broj ispitanika izjaSnjava kao nezadovoljan (34,8%) ili neodlu¢an (32,6%). Ovakva raspodela
potvrduje da postojeéi uslovi peSa¢enja ne odgovaraju u dovoljnoj meri potrebama korisnika, $to je u skladu
sa prethodno utvrdenim problemima smanjene korisne Sirine, prisustva prepreka i loSeg stanja trotoara.

Sa aspekta planiranja i projektovanja, ovakvi rezultati istiCu potrebu za unapredenjem kontrole i upravljanja
fizickim preprekama, kao i za redizajnom peSacke infrastrukture koja mora podjednako da zadovolji zahteve
svih grupa peSaka. Takode, ukazuju i na potrebu za preispitivanjem postoje¢e regulative u pogledu
definisanih minimalnih S$irina trotoara, kao i na znacaj unapredenja koordinacije u postavljanju fizic¢kih
prepreka i jasnijeg definisanja nadleznosti institucija odgovornih za njihovo planiranje, postavljanje i
upravljanje. Imajuéi u vidu navedeno, buduca istrazivanja bi trebalo da se fokusiraju na sveobuhvatniju
analizu koja bi, pored merenih Sirina trotoara, ukljucivala brojanje peSaka i povec¢anje anketnog uzorka,
uklju€ujuci viSe korisnika sa ograni€¢enom mobilno$¢u Sto bi omogucilo izraunavanje i analizu nivoa usluge
za peSake kao pokazatelja nivoa zadovoljstva i precizniju procenu prilagodenosti trotoara. Takode,
kvantifikovanje putanja kretanja peSaka u realnim uslovima i pri razli¢itim intenzitetima peSackih tokova
omogucilo bi detaljnije razumevanje interakcije izmedu peSaka i fiziCkih prepreka, kao i precizniju procenu
Sirine trotoara, kontinuiteta kretanja i nivoa usluge peSaka. Medutim, ovako dobijeni rezultati mogu posluziti
kao korisna osnova donosiocima odluka u definisanju mera i reSenja za unapredenje pristupacnosti i
upotrebljivosti trotoara, ¢ime se podstiCe pedacenje kao kljuéna komponenta odrzive urbane mobilnosti.
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