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Kroz obradu navedene tematike potrebno je prikazati postojede, odnosno aktualno stanje prometa u
mirovanju u Gradu Krizevcima. PoSto je rijec o urbanoj sredini, s navedenim segmantom prometa
potrebno je upravijati, a to je odgovomnost | briga gradskih viasti, cdnosno takvu prometnu
problematiku potrebno je struino sagledati | implementirati kao integraini dio gradskog prometa. Dakle,
prometna politixa svakoga grada, pa tako | Grada Kri2evaca, treba ukijucivati sve nadine i cblike
transporta obuhvacene u titavoj gradskoj aglomeraciji — privatni i javni promet, teretni i putnicki
promet, nemotorizirani | motorizirani promet, le promet u mirovanju | pokretni promet. Predmet | cil]
ovog diplomskog rada je analizira postojedeg stanja prometa u mirovanju u Gradu Krizevcima, kao
jednom od dva najveta urbana sredista u Koprivnitko-krizevalkoj 2upanji. |stra2ivanje prometa u
mirovanju potrebno je izvrsii puiem anketnog upitnika, odnosno putem on-ine prikupljania podataka.
Temeljem dobivenih rezultata iz ankeinog upitnika pripremiti prijedioge | mjere 2a za poboljSanje

prometa u mirovanju v Gradu Knievcima.
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Sazetak

Kroz obradu tematike u ovome radu prikazano je postojece, odnosno aktualno stanje
prometa u mirovanju u Gradu Krizevcima. Posto je rije¢ o urbanoj sredini, o navedenome
segmentu prometa potrebno je upravljati, a to je odgovornost i briga gradskih vlasti, odnosno
prometna problematika koju je potrebno stru¢no sagledati i implementirati kao integralni dio
u gradskom prometu. Dakle, prometna politika svakoga grada, pa tako i Grada Krizevaca,
treba ukljucivati sve nacine i oblike transporta obuhvaéene u ¢itavoj gradskoj aglomeraciji
— privatni i javni promet, teretni i putnicki promet, nemotorizirani i motorizirani promet, te
promet u mirovanju i pokretni promet. Kako bi se dodatno analiziralo stanje s prometom u
mirovanju u Gradu KriZzevcima, proveden je anketni upitnik sastavljen od ukupno 12 pitanja,
u kojemu su odabrana neka aktualna pitanja s kojima se susre¢u korisnici javnih parkirali§nih
prostora. U globalu, porast koriStenja osobnih automobila u urbanim sredinama rezultirao je
s problemom parkiranja istih, gdje su se ujedno i pojavile velike potrebe za parkiralisnim
prostorom. Posljedica je to ¢injenice Sto svako pojedino osobno vozilo u danasnje vrijeme

provede znatno viSe vremena u mirovanju, nego u voznji.

Kljuéne rije€i: promet u mirovanju, Grad Krizevci, urbana sredina, prometna politika



Abstract

Through the processing of the topic in this paper, the current state of traffic at rest in
the City of Krizevci is presented. Since this is an urban environment, the mentioned segment
of transport needs to be managed, and that is the responsibility of the city authorities, ie.
Traffic issues that need to be professionally considered and implemented as an integral part
of urban transport. Therefore, the traffic policy of each city, including the City of Krizevci,
should include all modes and forms of transport covered in the entire city agglomeration —
private and public transport, freight and passenger transport, non-motorized and motorized
traffic, stationary and mobile traffic. In order to further analyze the situation with stationary
traffic in the City of KriZevci, a survey questionnaire was conducted consisting of a total of
12 questions, in which some current questions were encountered that users of public parking
spaces encounter. Globally, the increase in the use of passenger cars in urban areas has
resulted in the problem of parking them, where there is also a great need for parking space.
This is due to the fact that every single personal vehicle nowadays spends significantly more

time at rest than while driving.

Keywords: stationary traffic, City of Krizevci, urban environment, traffic policy
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1. Uvod

Grad Krizevci se istice kao drugi po veli¢ini grad na podrucju obuhvata Koprivnicko-
krizevacke zupanije, odmah iza Koprivnice. Karakterizira ga vrlo bogata obrtnicka tradicija
11zrazito razvijeno poduzetnistvo. Prema posljednje obavljenom popisu stanovnistva, onom
iz 2011. godine, Grad Krizevci s okolicom ima sveukupno 21.112 stanovnika, dok na samo
gradsko naselje otpada oko 11.231 istih. Ukupna povrsina grada obuhvaca podrucje od 263,7
km?. Kroz Grad KriZevci prolaze brojni prometni pravci, poput dionice drzavne ceste D10
Sveta Helena-Vrbovec-Krizevci-Koprivnica-drzavna granica Madarske, dionice drzavne
ceste D22 Koprivnica-Vrbovec, te poveznica pravca prema Varazdinu preko drzavne ceste
D22, kao i pravac prema gradu Bjelovaru. Takoder, kroz sami grad prolazi zeljeznicka pruga

u dva smjera. Prvi smjer je Krizevci-Vrbovec-Zagreb, a drugi Krizevci-Bjelovar.

Promet u mirovanju je vrlo bitan segment prometnog sustava svakoga grada, odnosno
urbane sredine, pa tako i Grada Krizevci. Pristup prometu u mirovanju jedna je od mnogih
upravljackih briga gradskih vlasti, odnosno problem koji se mora sagledati s aspekta struke,
te implementirati kao sastavni dio gradskog prometnog sustava. RjeSavanje takvog problema
ne moze biti selektivno, jer bi rezultat stanja parkirnih kapaciteta u gradovima bio vjerojatno
nezadovoljavajuci, zbog loSe isplaniranog pristupa u prometnom planiranju, organiziranju
ili projektiranju. LoSe upravljanje prometom u mirovanju uzrokuje potragu za slobodnim
parkirnim mjestima, a iz svega toga onda proizlazi slijedeée: povecano prometno zagadenje,
zaguSenje u prometnom toku, te povecanje stresa kod svih vozaca (automatski odgovorno

za smanjenje sigurnosti u prometu).

1.1. Predmet i cilj rada

Dakle, na temelju svega ranije navedenog u uvodnim odlomcima, kao predmet i cilj
ovog diplomskog rada biti ¢e obradena tematika koja analizira postojece stanje prometa u
mirovanju u Gradu Krizevcima, kao jednom od dva najveca urbana sredista u Koprivnic¢ko-
krizevackoj zupaniji. Glavni problem prometa u mirovanju je broj osobnih automobila koji
se pokusavaju dovesti Sto blize gradskim sadrzajima, Sto stvara odredeni dodatni prometni

volumen, puno ve¢i od kapaciteta prometne mreZze.



1.2. lIzvori podataka

Za potrebe izrade ovoga diplomskog rada koriStena je tiskana i digitalna literatura,
odnosno izvori. Tiskana literatura obuhvaca uglavnom knjige, koje su podignute u knjiznici
dok je digitalna raznorazna, te preuzeta s razli¢itih internetskih stranica. Kompletan popis

svih izvora moze se vidjeti u poglavlju ,,Literatura®.

1.3. Metode istrazivanja

U izradi ovog diplomskog rada biti ¢e upotrebljavane razne metode istrazivanja, kao

Sto su primjerice slijedeé¢e navedene:

obrada i integriranje podataka,
- komparacija,

- sinteza,

- analiza,

- statisti¢ka obrada.

1.4. Struktura rada

Struktura rada sastoji se od slijede¢ih poglavlja:

Uvod,

Obiljezja prometa u mirovanju u urbanim podruc¢jima,
Utjecaj prometa u mirovanju na razvoj grada,

Analiza prometnog sustava u Gradu Krizevcima,

Analiza stanja sustava parkiranja u Gradu Krizevcima,
Istrazivanje o koristenju parkiraliSta u Gradu Krizevcima,

Zakljucak.

N o a A w Db oe

Uvod, poglavlje u kojemu se daje neki opceniti uvod u tematiku rada, kao i predmet

1 cilj, izvori podataka, metode istraZivanja i struktura rada.

ObiljeZja prometa u mirovanju u urbanim podrudjima, u ovom poglavlju je promet
umirovanju u urbanim podrucjima identificiran kroz pet obiljeZja, a to su: ukupna prijevozna

2



potraznja, potraznja za parkiranjem, utjecaj potraznje za parkiranjem na Cinitelje prijevozne

potraznje, ponuda parkiranja i potraznja, te politika parkiranja.

Utjecaj prometa u mirovanju na razvoj grada, kao jedan od osnovnih problema u
prometu u gradovima isti¢e se onaj s parkiranjem vozila, pa je u ovom poglavlju objasnjen

utjecaj i nacin rjeSavanja istog.

Analiza prometnog sustava u Gradu KriZevcima, poglavlje u kojemu se analizira
trenutacno stanje prometnoga sustava na podru¢ju Grada Krizevaca, ukljucujuci cestovni

promet, autobusni prijevoz, zeljeznicki prijevoz, te taksi prijevoz.

Analiza stanja sustava parkiranja u Gradu KriZevcima, Kroz ovo poglavlje je usko
definirano uredenje i ustroj sustava parkiranja u Gradu Krizevcima, prema aktualnoj situaciji

u 2021. godini, sa svim specificnostima.

IstraZivanje o koristenju parkiralista u Gradu KriZevcima, poglavlje u kojemu su
predoceni rezultati istrazivanja o koriStenju javnih parkiralista u Gradu Krizevcima. Isto je
provedeno od 20. do 31. svibnja 2021. godine, a sveukupno je ispitano 25 stanovnika koji

zive na podrucju Grada KriZevaca.

Zakljucak, posljednje poglavlje u radu, a s istim se ukratko zaklju€uje sve ve¢ ranije

navedeno, predoc¢eno i obradeno.



2. Obiljezja prometa u mirovanju u gradovima

Temeljna obiljezja prometa u mirovanju u urbanim podrué¢jima, gdje se ubraja i Grad
KriZevci, su navedena na niZe predocenoj Slici 2.1. Prema nekakvoj opcenitoj, tj. generalnoj
raspodjeli, sveukupno ih ima pet, a identificiranje po pojedinim segmentima za svako biti ¢e

predoceno kroz daljnji tijek obrade.

1. Ukupna prijevozna potrainja
2. Potrainja a parkiranjem

3. Itjecaj potraZnje za parkiranjem na cinitelje

prijevozne potrainje

4. Ponuda parkiranja i potrainja
5. Politika parkiranja

Slika 2.1. Obiljezja prometa u mirovanju u urbanim podrué¢jima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sotari¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb

2.1. Ukupna prijevozna potraznja

Ukupnu prijevoznu potraznju, kao jedno od obiljezja prometa u mirovanju u urbanim
podrucjima, obraditi ¢e se prema Cetiri razlicita segmenta, a isti se navode prema slijede¢em

redoslijedu (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

1. obiljezja prometne potraznje,

2. C¢initelji prijevozne potraznje,

3. nacinska podjela prijevozne potraznje,
4

pokazatelji prijevozne potraznje.



2.1.1. Obiljezja prometne potraZznje

Prijevozna potraznja se moze definirati, prema trziSnom pristupu istoj, kao ukupnost
zahtjeva za prijevoznim uslugama koje korisnici usluge zele i u kona¢nici mogu ostvariti uz
odredene troskove i u odredenom vremenu. No, koli€ina prijevozne potraznje kroz odredeno
razdoblje ovisi o nekoliko ¢imbenika, kao Sto su npr. potreba za putovanjem, prihodi samih
korisnika, cijena i kvaliteta usluge, cijena komplementarnih usluga, sklonost potrosnji i dr.
Prijevozna potraznja se generira prema egzistencijalnim aktivnostima stanovnika gradskih
aglomeracija, gdje se ista svakodnevno producira kao rezultat teznje Covjeka za kvalitetnijim
1 sadrZajnijim zZivotom. Shodno svemu tome, kao dva temeljna obiljeZja prijevozne potraznje
mogu se navesti: namjena putovanja i duzina putovanja. Ista se u gradskim aglomeracijama

odvijaju tijekom dana, tjedna, mjeseca i godine.
2.1.2. Cinitelji prijevozne potraZnje

Glavni demografski Cinitelj prijevozne potraznje je, dakako, broj stanovnika. Prema
nekoj logici, moZze se zakljuciti da sve veci broj stanovnika na odredenom urbanom podrucju
producira i vecu prijevoznu potraznju. Koncentracija stanovanja u urbanim aglomeracijama
automatski utjece na trend rasta istih, te shodno tome uzrokuje, na ogranic¢enoj povrsini, 1
koncentraciju prijevozne potraznje. U vremensko razdoblju izmedu 1950. i 1995. godine se
broj stanovnika u urbanim podrucjima u razvijenim zemljama svijeta udvostrucio, te iznosi
920 milijuna. Isti podatak je za zemlje u razvoju joS znatno izraZeniji, a iznosi 1.700 milijuna
stanovnika. Prema predvidanjima, trend koncentracije stanovniStva u urbanim podru¢jima
¢e biti prisutan 1 kroz nadolaze¢e godine, pa bi se proces urbanizacije, kao 1 veli¢ina gradova

u zemljama u razvoju, trebali jo§ viSe intenzivirati.

Postoji cCitavi niz karakteristika i individualnih aktivnosti koji uvjetuju prijevoznu
potraznju, odnosno utjeu na kreiranje putovanja u urbanim aglomeracijama. Sami Cinitelji
individualnih aktivnosti i njihove kategorije mogu se podijeliti u tri razli¢ite skupine, a iste
su slijede¢e navedene (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

1. specificni Cinitelji kucanstva,
2. specificni Cinitelji mjesta stanovanja,

3. specifi¢ni osobni Cinitelji.



Specificni cinitelji kucanstva nadalje se kategoriziraju u tri razlicite podskupine, a to
su: demografski Cinitelji, socio-ekonomski Cinitelji, te psiholoski ¢initelji. Detaljnije o istima

pogledati na Slici 2.2.

1. Demografski Cinitelji - starcsna struktura kucanstva,
velifina kucanstva, spolna struktura kucanstva.

2. Socio-ekonomski initelji - socijalni status, zaposlenost
clanova kucanstva, uvjeti stanovanja, prihodi u kucanstvu,
posjedovanje telefonske linije, broj vozila u kucanstwu.

3. Psiholoski cimitelji - stavovi starosne strukture svakog
kucanstva.

Slika 2.2. Specific¢ni Cinitelji kucanstva

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostari¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb

Specificni cinitelji mjesta stanovanja takoder se dalje dijele u tri razli¢ite podskupine,
a to su po redu: Cinitelji strukture prostora, socio-demografski Cinitelji, te Cinitelji prometne

infrastrukture, detaljizirani na Slici 2.3.

1. Cinitelji strukture prostora - topografija.

2. Socio-demografski Cimitelji - gustoca stanovanja, ukupna
velitina grada, socijalna struktura, povrsina radnih mjesta,
gustoda radnih mjesta, namjena povrsina.

3. Cinitelji prometne infrastrukture - dostupnost mreie
javnog gradskog prijevoza, dostupnost mjesta aktivnosti.

Slika 2.3. Specifi¢ni Cinitelji mjesta stanovanja

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb



Specificni osobni cinitelji se kao 1 prethodne dvije skupine Cinitelja kategoriziraju u
tri podskupine, a to su redom: demografski Cinitelji, socio-ekonomski ¢initelji, te psiholoski

¢initelji, detaljizirani na Slici 2.4.

1. Demografzki cinitelji - dob, spol.

2. Socio-ekonomski Einitelji - naobrazba, polo#aj na poslu,

zanimanje, poloZaj u kucanstvu, prihod, stedena voracka
dozvola, posjedovanje oscbnog vozila.

3. Psiholozki Cinitelji - stavowi, motivi.

Slika 2.4. Specifi¢ni osobni €initelji

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb

Prema svemu ranije navedenome, moZze se zakljuciti kako su ¢initelji individualnih
aktivnosti mnogobrojni, te ovisni jedni o drugima, a svi u konac¢nici utjeCu na generiranje

ukupne prijevozne potraznje.

2.1.3. Nacdinska podjela prijevozne potraznje

Ukupna prijevozna potraznja, koja se svakodnevno stvara kao produkt potreba i zelja
stanovnika u gradskim aglomeracijama, moze se podijeliti prema nac¢inima putovanja prema
kojima se te iste potrebe 1 zelje u konacnici i zadovoljavaju. Na nacinsku podjelu putovanja
utjece niz ¢initelja, odnosno na distribuciju ukupne prijevozne potraznje. Spomenuti Cinitelji
se mogu podijeliti na tri temeljne skupine, odnosno kategorije obiljezja, a iste se navode
prema slijede¢em redu (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

1. obiljezja putovanja,
2. obiljezja putnika,

3. obiljezja prometnog sustava.



Medu najvaznija obiljezja putovanja ubrajaju se svrha i duzina putovanja. Cinjenié¢no
je 1 istrazivacki potvrdeno da svrha putovanja znatno utje¢e na nacinsku podjelu putovanja.
U nekom opcenitom smislu, putovanja se mogu podijeliti na: putovanja osobnim vozilom,
putovanja javnim prijevozom, putovanja biciklom i pjeSacka putovanja. Nacinska podjela
prijevozne potraznje razlicita je od zemlje do zemlje, pa ¢ak i regije, no postoje i odredene
predodredenosti u pogledu toga. Za odlazak/dolazak s posla uglavnom se koriste putovanja
osobnim vozilom i javnim prijevozom. Za odlazak na putovanje u svrhu edukacije koristi se
javni prijevoz. Za putovanja povezana s kupovinom, razonodom i svim ostalim slobodnim
vremenom koriste se osobna vozila. Kako je i ranije navedeno, pored svrhe, duzina je drugi
segment koji se ubraja medu obiljezja putovanja, te bitno utjee na nacinsku podjelu istih.
Primjerice, kra¢a putovanja (do 1,5 km) ve¢inom se obavljaju osobnim vozilom, biciklom
ili pjesice, srednje duga (do 10 km) javnim prijevozom, dok Se za ona duga (vise od 10 km)

udio javnog prijevoza smanjuje.

Obiljezja putnika, odnosno osobe koja poduzima odredeno putovanje, dio su vecine
¢initelja individualnih aktivnosti, odnosno prijevozne potraznje, spomenutih ranije tijekom
obrade. Medu najvaznije Cinitelje ubrajaju se: veli¢ina i sastav kuéanstva, prihod kucanstva,
posjedovanje osobnog vozila, dob i spol, gusto¢a zaposlenosti, vrsta zaposlenja, zanimanje,

razina obrazovanja i dr.

Obiljezja prometnog sustava utjeCu na nacinsku podjelu putovanja preko Cinitelja
koji odreduju: ukupno trajanje putovanja, ukupne troSkove putovanja, sigurnost, pouzdanost,
pristupacnost, kvalitetu, udobnost prijevoznog sustava i moguénost parkiranja na odredenim

lokacijama u urbanim podru¢jima.

2.1.4. Pokazatelji prijevozne potraznje

Najucestaliji pokazatelji prijevozne potraznje nastali su kao izvedenice (produkti) od

¢initelja individualnih aktivnosti, gdje se ubrajaju (Bréié¢ i Sostari¢, 2012):

stupanj motorizacije,

mobilnost,

gustoca naseljenosti,

gustoca prometne mreze i dr.



Stupanj motorizacije je pokazatelj, odnosno veli¢ina koja nam predocuje podatak o
tome koliko prosjec¢no ima vozila na 1.000 stanovnika na nekom podrucju (Grafikon 2.1.).
U analizama i za predvidanje prometne potraznje izrazito ¢esto se koristi i broj posjedovanja

osobnih vozila po kucanstvu.
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Grafikon 2.1. ProsjeCan broj vozila na 1.000 stanovnika u EU za 2019. godinu

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Vehicles per capita (2021), European Automobile
Manufacturers Association, Bruxelles, raspolozivo na: https://www.acea.be/statistics/tag/category/vehicles-
per-capita-by-country (pristup: 02.04.2021.)

Stupanj motorizacije (posjedovanje motornog vozila) karakterizira uzlazni trend u
zemljama u razvoju, te je u pravilu sli¢an po svom kretanju za ve¢inu zemalja. Iznos stupnja
motorizacije odredenih zemalja i urbanih aglomeracija razlikuje se za svaku regiju posebno.
Primjerice, grad Zagreb je dostigao maksimalni stupanj motorizacije tijekom 2008. godine
(oko 500 vozila/1.000 stanovnika), koji je po iznosu vrlo sli¢an ve¢im europskim gradovima,
dok je grad Be¢ isto ostvario ¢ak deset godina ranije, u 1998. godini, te je sada u silaznom
trendu i iznosi oko 370 vozila/1.000 stanovnika. Ukoliko se promatra podrucje Koprivnicko-
krizevacke Zupanije, odnosno striktno grad Krizevci, stupanj motorizacije iznosi negdje oko

350 vozila/1.000 stanovnika (EAMA, 2021).


https://www.acea.be/statistics/tag/category/vehicles-per-capita-by-country
https://www.acea.be/statistics/tag/category/vehicles-per-capita-by-country

Mobilnost stanovnika predocuje podatak o broju putovanja kroz odredeno vremensko
razdoblje po stanovniku. Vrlo ¢esto se izrazava i kao broj putnih kilometara vozila, §to je jo§
slozenija, odnosno daleko kompleksnija izvedenica. Sublimiran pokazatelj prosje¢nog broja
ucinjenih kilometara vozila godiSnje stupnjem motorizacije takoder se cesto koristi u analizi
1 predvidanju prijevozne potraznje. Pojmovi koji se vezu uz ovaj pokazatelj prijevozne

potraznje mogu biti slijedeci:

- stopa mobilnosti — izrazava broj putovanja po osobi na dan;

- ukupna duljina mobilnosti — izrazava broj prijedenih putnih kilometara po osobi u
jedinici vremena;

- ukupno vrijeme mobilnosti — iskazano je kao broj sati potrosenih na putu po osobi

u jedinici vremena.

Gustoca naseljenosti je slijedeci, tj. tre¢i po redu pokazatelj prijevozne potraznje, a
iskazuje se kao omjer bruto razvijene povrsine gradevina na odredenom podrucju i ukupne
promatrane povrsine, odnosno prosjecan broj stanovnika po bruto razvijenoj povrsini nekog

promatranog podrucja.
2.2. Potraznja za parkiranjem

PotraZnja za parkiranjem, kao slijedece obiljeZje prometa u mirovanju, obraditi ¢e se

takoder prema Cetiri segmenta, a to su (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

1. obiljezja potraznje za parkiranjem,
2. Cinitelji potraznje parkiranja,

3. podjela potraznje za parkiranjem,
4

pokazatelji potraznje za parkiranjem.
2.2.1. Obiljezja potraznje za parkiranjem

Kao §to je ve¢ i ranije kroz obradu navedeno, potraznja za parkiranjem je neraskidivo
povezana s putovanjem osobnim vozilom. Svako pojedina¢no putovanje, u samoj strukturi,
zapocinje 1 zavrSava parkiranjem osobnog vozila, neovisno o tome je li rije¢ o legalnom ili
ilegalnom nacinu. Temeljno obiljeZje potraznje za parkiranjem je potreba i zelja vozaca da

parkira vozilo §to je moguce blize odredistu, te da u strukturi cjelokupnog putovanja sto je
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vise moguce smanji ostale nacine putovanja (pjesacenje, voznja javnim prijevozom i dr.).
Pored toga, jedno od obiljezja potraznje za parkiranjem je da se ista tijekom dana (kao opéeg
vremenskog perioda) izmjenjuje, odnosno oscilira. Kulminira u periodima, kada putovanja
osobnim vozilima zavrSavaju, odnosno kada prijevoznoj potraznji opada intenzitet. Ukoliko
se potraznja za parkiranjem identificira kao potreba i zelja smjestaja, te ostavljanja osobnog
vozila na odredenoj lokaciji kroz odredeno vremensko razdoblje, tada je po svojoj prostornoj
1 vremenskoj dimenziji znatno veca od prijevozne potraznje, imajuci u glavi da svako vozilo
u danu provede 95% vremena u mirovanju, dok preostalih 5% otpada na kretanja u razlicite
svrhe (posao, razonoda i dr.). Poput prijevozne potraznje, obiljeZje potraznje za parkiranjem
je izrazito snazna povezanost s namjenom, odnosnom svrhom samog putovanja, te lokacijom

i mjestom atraktivnosti.
2.2.2. Cinitelji potraZnje parkiranja

Kategorizacija Cinitelja potraznje za parkiranjem je, kao i1 kod prijevozne potraznje,
definirala podjelu istih na: demografske, socio-ekonomske, psiholoske, socio-demografske
I infrastrukturne. Temeljni socio-ekonomski Cinitelj potraznje za parkiranjem je, uvjetno
govoreci, posjedovanje, odnosno moguénost koriStenja osobnog vozila, te steCena vozacka
dozvola. Pored toga, slijede¢i presudni Cinitelj potraznje za parkiranjem je infrastrukturni
¢initelj, pod kojim se podrazumijeva ukupna koli€ina parkiraliSnog prostora, raspoloZivost

istoga, dostupnost i lokacija u prostoru.
2.2.3. Podjela potraznje za parkiranjem

Kategorizacija potraZznje za parkiranjem moze se izvrSiti prema raznim segmentima,
npr. prema namjeni (svrsi) putovanja, vrstama aktivnosti zbog kojih se izvr§ava putovanje i

sl. Shodno tome, potraznja za parkiranjem dijeli se na onu:

- povezanu s mjestom stanovanja,

- povezanu s radnim mjestom,

- povezanu s odlaskom u kupovinu,

- povezanu s obrazovanjem,

- povezanu s razonodom (slobodnim vremenom),

- povezanu s ostalim aktivnostima.
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Nadalje, slijede¢a podjela potraznje za parkiranjem odnosi se na vrijeme u kojemu
se vozilo ostavlja na parkiralistu, tj. parkirnom mjestu, gdje su karakteristike usko povezane
s namjenom i svrhom putovanja. U tom segmentu definirane su ukupno Cetiri kategorije, a

iste su predocene niZe na Slici 2.5.

Kratkotrajno parkiranje Srednje dugo parkiranje
- parkiranje do 2 sata - parkiranje od 2 do 6 sati

Parkiranje

prema vremenu

Dugo parkiranje Dugotrajno parkiranje

- parkiranje od 6 do 10 sati - parkiranje vise od 10 sati

Slika 2.5. Podjela parkiranja prema vremenu

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostari¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb

Potraznja za parkiranjem povezana s mjestom stanovanja zahtijeva parkirno mjesto,
odnosno parkirali$ni prostor koji se nalazi u neposrednoj blizini mjesta stanovanja. Prema
vremenu, ovakvo parkiranje je uglavhom dugotrajno, jer mu je svrha dolazak i prebivanje u
ku¢i, odnosno objektu u kojemu se stanuje. Na dnevnoj bazi, ova potraznja je najveca u

poslijepodnevnim, vecernjim i noénim satima.

Potraznja za parkiranjem povezana s radnim mjestom ilili obrazovanjem zahtijeva
parkirno mjesto, odnosno parkirali$ni prostor koji se nalazi u neposrednoj blizini destinacije.
Prema vremenu, parkiranje je dugo, od 6 do 10 sati. Potraznja je prisutna kroz vrijeme koje
provodimo na poslu ili u Skoli. Kraj ovakvih aktivnosti ucestalo se i povezuje s odlaskom u
kupovinu za nabavu namirnica, placanjem razli¢itih racuna, prikupljanjem djece iz Skole,

vrti¢a, sportskih aktivnosti i dr.
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Potraznja za parkiranjem povezana s kupovinom i obavljanjem poslova izrazito je
heterogenog karaktera. Stoga je za istu prihvatljivo i parkirno mjesto koje nije u blizini same
destinacije, ve¢ je centralna toCka za veci broj lokacija, pa se za odredeni dio puta prihvaca
upotreba javnog prijevoza ili pjeSacenja. Potraznja je kratkotrajna, gdje se trazi parkiranje

do 2 sata, u vrijeme rada trgovina i poslovnica.

Potraznja za parkiranjem povezana s razonodom (slobodnim vremenom) takoder ima
heterogeni karakter, ako se promatra istu na osnovi mnogobrojnosti 1 specificnosti Sadrzaja,
te lokacija. U pravilu, zahtijeva parkirno mjesto, odnosno parkirali$ni prostor u neposrednoj
blizini destinacije. Najveci udio ove potraznje uglavnom se pojavljuje u poslijepodnevnim
satima i nije striktno povezan s centralnim dijelom grada/mjesta. Prema vremenu, parkiranje

moze biti kratkotrajno ili srednje dugo.

2.2.4. Pokazatelji potraznje za parkiranjem

Potraznja za parkiranjem nalazi se u korelaciji i zajedni¢koj funkciji s prijevoznom
potraznjom, pa je istu iz toga razloga i izrazito teSko obuhvatiti u ¢itavoj dimenziji. Stoga je
definirano nekoliko razlicitih funkcija za predo€enje nje i njezinih karakteristika, medu koje

se ubrajaju slijedece (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

- broj potrebno-raspolozivih parkirnih mjesta,

- broj raspolozivih mjesta na odredenoj lokaciji,
- pokazatelj duzine parkiranja,

- pokazatelj obrtaja parkiraliSnog mjesta,

- broj ilegalno parkiranih vozila,

- tip parkiraliSnog mjesta,

- ostalo.

Broj potrebno-raspolozZivih parkirnih mjesta navodi se kao prvi, a ujedno i osnovni
pokazatelj parkirali$ne potraznje. Potrebno-raspolozivo mjesto shvaéeno je uvjetno, kako se
u utvrdivanju dimenzije registriraju sva ona mjesta na kojima se vozila smjestaju, neovisno
o tome jesu li legalna ili ne, uli¢na ili izvanuli¢na, javna ili privatna, nadzemna ili podzemna,
itd. Navedeni pokazatelj ima ulogu registriranja ukupne parkiraliSne potraznje u odredenom

(promatranom) vremenu i teritoriju.
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Broj raspolozivih mjesta na odredenoj lokaciji zahtijeva analizu postojeceg stanja na
odredenoj mikrolokaciji koja predstavlja ukupnost ponude parkiranja, a usko je povezana s
ukupnom potraznjom za parkiranjem odredene namjene za predmetnu, odnosno promatranu

lokaciju u gradu/mjestu.

Pokazatelj duzine parkiranja treci je po redu pokazatelj za dimenzioniranje potraznje
za parkiranjem, koji govori o dimenziji trajanja potraznje povezane s odredenom lokacijom
(mikrolokacijom) ili u podruc¢ju ukupno. ObiljeZzava ga dominanta, odnosno presudna uloga

u odredivanju parkirali$ne politike.

Pokazatelj obrtaja parkiralisnog mjesta slijedeci je i vrlo bitan pokazatelj potraznje
za parkiranjem. Izrazava se broj¢ano kao odnos broja parkiranih vozila na jedno parkirali§no
mjesto, u promatranom vremenskom razdoblju, odnosno prosjecan broj parkiranih vozila po

mjestu odredene lokacije, u promatranom vremenu.

Broj ilegalno parkiranih vozila pokazatelj je prijevozne potraznje koji nam govori
koliko ista nadilazi parkiraliSnu ponudu na nekoj lokaciji (promatra se, odnosno analizira u

odnosu na mjesto ili vrijeme).

Tip parkiralisnog mjesta pokazatelj je koji je direktno povezan uz ponudu parkiranja,
u smislu uliénog ili izvanuli€nog, te javnog ili privatnog karaktera. Uz to, izrazito je bitan za
dimenzioniranje potraznje samog parkiranja, s kojom se utvrduju specifi¢ne karakteristike i

sve ostalo povezano s potraznjom.
2.3. Utjecaj potraznje za parkiranjem na Cinitelje prijevozne potraznje

Utjecaj potrazne za parkiranjem na Cinitelje prijevozne potraznje odnosi se na Cetiri,
odnosno moze se objasniti kroz Cetiri razlicita, ali medusobno povezana segmenta. Isti se
navode prema slijede¢em redu (Bréi¢ i Sostarié, 2012):

1. potraznja za parkiranjem i namjena povrsina,

2. potraznja za parkiranjem i gospodarski razvoj,
3. potraznja za parkiranjem i prometna mreza,
4

potraznja za parkiranjem i ukupna prijevozna potraznja.
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2.3.1. Potraznja za parkiranjem i namjena povrSina

Podrucja u domeni uzih gradskih jezgri, odnosno sredista, gdje postoji izrazito veliki
broj razli¢itih sadrzaja (npr. administrativno-upravni, trgovacki, edukacijski, radni, stambeni
1sl.), koji su dio svakodnevnih destinacija raznih kategorija korisnika, prozeta su potraznjom
koja uvelike nadilazi stvarnu (mogucu) ponudu. Dakle, u ovakvim podruc¢jima je prakticki
nemoguce U cijelosti zadovoljiti samu parkirali$nu potraznju, a jedno od djelomi¢nih rjeSenja
problema je izgradnja izvanuli¢nih objekata parkirali$ne ponude, javne ili privatne namjene.
U uzim gradskim jezgrama moguce je samo dijelom ustanoviti ponudu parkiranja, a ujedno
je ista ograni¢ena cestovnom infrastrukturom, pa se zbog toga politikom parkiranja ¢esto i
ograni¢ava sama potraznja za parkiranjem. U domeni podru¢ja uZih gradskih jezgra nalaze
se i stare gradske jezgre, a iste su prozete s izrazito velikom koncentracijom stanovnika, te
radnih mjesta. Dakle, za takva podrucja je takoder karakteristicna vrlo velika potraznja za
parkiranjem. Stoga se, prema nekom opc¢enitom pravilu, primarno zadovoljavaju potrebe za
parkiranjem kod stanovnika takvog podrucja, dok se zaposlenike i ostale nastoji djelomi¢no
zadovoljiti parkiraliSnom ponudom u izvanuli¢énim objektima. Uz to, dodatno je u ovakvim
situacijama potrebno ograniéiti parkirali$nu potraznju s politikom parkiranja, te na taj nacin

uspostaviti ravnotezu, kao §to je predoceno na Slici 2.6.

Politika
parkiranja
{ogranicenja)

Izgradnja
e d izvanulicnih

objekata

Parkiralisna

potraznja u
uzim gradskim
jezgrama

Slika 2.6. Reguliranje parkirali$ne potraznje u uzim gradskim jezgrama

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostari¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb
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U podrucjima stambene izgradnje, potraznja za parkiranjem je znacajna, te prozeta s
dugotrajnim karakterom, ali u pravilu i zadovoljena. Bitnu funkciju u zadovoljenju, ali onda
1 dimenzioniranju parkiraliSne potraznje stanara imaju propisi i pravila o parkiranju, koji se
kao standard implementiraju u odobrenja za gradenje. Nadalje, u industrijskim podrucjima
potraznja za parkiranjem je povezana s potrebama zaposlenika. Izrazito je velika i ovisna o
radnom vremenu. Prema nekom pravilu, parkirali$nu potraznju na ovakvim podrucjima nije
moguce u potpunosti zadovoljiti, pa se vrlo ¢esto s politikom parkiranja stimulira raspodjela
na javni prijevoz (autobusi, Zeljeznica, taxi i sl.). Treba biti oprezan u teznji da se potraznja
za parkiranjem dovede u funkciju namjene povrsine, jer i potkapacitiranje i prekapacitiranje
parkirali$ne ponude (broja parkirnih mjesta) mogu u konacnici biti ogranicavajuci Cinitelji u
odvijanju funkcija pojedinog podrucja. Drugim rije¢ima, zadovoljavanje prevelike potraznje
za parkiranjem odgovaraju¢om parkiraliSnom ponudom, uzrokovati ¢e zagusenja prometnog
sustava na odredenom podrucju, te ¢e isto postati neatraktivno. Sli¢na situacija ¢e se dogoditi
ukoliko parkiralisna ponuda ne zadovoljava parkiraliSnu potraznju (koja je kroz odredeno
vrijeme narasla), pa je prethodno potrebno provesti detaljnu analizu i balansirati parkiraliSnu

ponudu prema istoj.

2.3.2. Potraznja za parkiranjem i gospodarski razvoj

Gospodarski prosperitet svakog podrucja nalazi se pod snaznim utjecajem potraznje
za parkiranjem. Problemima koji se pojavljuju u tom segmentu ne bave se, u danasnjoj teoriji
1 praksi, nikakva egzaktna istrazivanja. Prema pravilu, procjena parkiraliSne ponude se vrsi
na temelju modela s kojim se identificira ukupna prijevozna potraznja na nekom podrucju.
Potraznja za parkiranjem javlja se kao produkt dimenzije atrakcije promatranoga podrucja.
Vrijednost iste, tj. sveukupna koli¢ina trgovina, radnih mjesta, stanovanja, administrativno-
upravne funkcije i svega ostalog, upravno je proporcionalna ekonomskoj snazi promatranog
podrucja, koja se producira iz koli¢ine multifunkcijskih sadrzaja. ParkiraliSnu potraznju na
odredenom podrucju stvaraju razlicite grupe korisnika sadrzaja, a prema nekoj opcoj podjeli

definirane su tri glavne, i to (Br¢i¢ i Sostari¢, 2012):

1. stanovnici,
2. zaposlenici,
3. posjetitelji s razli¢itom svrhom dolaska — kupovina, radi posla, rekreacija, edukacija,

kulturne potrebe, zdravstvene potrebe i sl.
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Ukupnu potraznju za parkiranjem naj¢esce je nemoguce zadovoljiti, jer je ograni¢ena
brojnim ¢imbenicima, kao $to su: raspoloziva prometna mreza i njen kapacitet, raspolozivi
prostor, broj stanovnika na podrucju, investicijski troskovi, izgradenost podrucja i dr. Kada
se tome pridodaju 1 brojni problemi povezani s zaStitom okoliSa (oneciS¢enje zraka, buka i
sl.), pronalazak rjeSenja postaje jo§ kompleksniji, tezi i kompliciraniji. Svako podrucje stvara
potraznju za parkiranjem, a ista se nalazi u domeni funkcije gospodarskog razvoja odredenog
podrucja. Medutim, stvarni gospodarski efekt potraznje za parkiranjem, u odnosu na svrhu
parkiranja (npr. trgovacka, poslovna, kulturna i dr.), danas je izrazito tesko egzaktno utvrditi,
s obzirom na to da ne postoje modeli koji bi definirali takav specifi¢an zahtjev. Shodno tome,
sama projekcija zadovoljenja potraznje za parkiranjem postaje izuzetno slozen i odgovoran
zadatak, jer o ponudenom rjeSenju u velikoj mjeri ovisi atraktivnost, odnosno gospodarski

prosperitet i snaga odredenog podrucja.

2.3.3. Potraznja za parkiranjem i prometna mreza

Potraznja za parkiranjem i prometna mreza takoder su izrazito snazno povezani, tj.
meduovisni segmenti prometa u mirovanju. Velika potraznja za parkiranjem producira velik
1 konstantan (u vremenu) volumen prometnog toka, ako se u obzir uzme koli¢ina i u¢estalost
(npr. kratka parkiranja). Navedeni tok potrebno je zadovoljiti prometnom mreZom, odnosno
cestama i ulicama dovoljnog kapaciteta. U vecini situacija (slucajeva), u sredi$njim gradskim
podru¢jima s mnoStvom multifunkcijskog sadrzaja postoji jako velika potraznja za samim
parkiranjem. Prilikom toga se najceS¢e pojavljuju dva problema, a povezana su s na¢inom
zadovoljenja parkirali$ne potraznje i karakteristika prometnog toka vozila. Oba problema su
poglavito uzrokovana izrazito velikom gustoCom stanovanja, supstandarnim kapacitetima
parkirali$ne ponude i prometne mreze, te starom gradskom jezgrom. Shodno tome, jasno je
da zadovoljenje parkiraliSne potraZnje utjece, odnosno povecava atraktivnost podrucja, koje
posljedicom toga onda i privlaci dodatan promet — parkirali$nu i prijevoznu potraznju, a za
isti je iz tog razloga potrebno osigurati novu parkiralisnu ponudu i odgovarajuce kapacitete
prometnica. Odredeni dio problema parkiraliSne potraznje u prometnoj mrezi rjeSava se i s
uli¢nim parkiranjem, no kao produkt toga se javlja manji kapacitet prometnice (za izgubljenu
povrsinu — trak), te smanjenje kapaciteta zbog operativnih karakteristika vozila (manevar za
ulazak vozila na parkirno mjesto i izlazak s njega), jer se parkirna mjesta projektiraju i grade

na samom profilu prometnice.
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2.3.4. Potraznja za parkiranjem i ukupna prijevozna potraznja

Kao produkt svakodnevnih potreba i Zelja stanovnika urbane aglomeracije pojavljuje
se ukupna prijevozna potraznja. Ista se zadovoljava na razli¢ite nacine, odnosno putovanjima
razli¢itih namjena i nacina. Spomenuta potraznja za parkiranjem produkt je i segment jednog
dijela ukupne prijevozne potraznje, koja je ovisna o brojnim ¢initeljima. Samu potraznju za
parkiranjem moguce je dimenzionirati na¢inskom raspodjelom ukupne prometne potraznje,
kao putovanja koja se obavljaju osobnim vozilom. Medutim, navedeni proces je mogué i u
obrnutom smjeru, jer kako na parkiraliSnu potraznju interaktivno utjece parkiraliSna ponuda
odredenog podrucja, tako parkirali$na ponuda snazno utjece na modalnu raspodjelu ukupne
prijevozne potraznje. Naime, ako se prijevozna potraznja ograni¢i parkiraliSnom ponudom
iz razli¢itih razloga i razli¢itim mehanizmima, kao uvjet ¢e se pojaviti zahtjev za promjenom
u strukturi nacinske raspodjele ukupne prijevozne potraznje. Vrlo je bitna konstatacija koja
nam kaze da se do danaSnjeg dana jos uvijek nisu u cijelosti ispitale moguénosti upravljanja
ponudom 1 potraznjom parkiranja, ali je o€ito da tu postoji jedna interaktivna veza. Jasno je
takoder da je, uz sve preostale, potraznja za parkiranjem jedan od utjecajnijih Cinitelja, te joj

je zbog toga potrebno posvetiti vecu paznju.
2.4. Ponuda parkiranja i potraznja

Ovaj dio rada povezan je s obradom ponude parkiranja i potraznjom, a isti ¢e se biti

analizirani kroz slijede¢e segmente (Br¢i¢ i Sostari¢, 2012):

1. ponuda parkiranja,

2. meduovisnost ponude i potraznje parkiranja,
3. konflikt parkiraliSne ponude i potraznje,
4

konflikt ponude parkiranja 1 ukupne prijevozne potraznje.
2.4.1. Ponuda parkiranja

U teoretskom 1 praktiénom smislu, ponuda parkiranja se definira kao sveukupan broj
legalnih i raspolozivih parkirnih mjesta za smjestaj i ostavljanje vozila u nekom podrucju,
neovisno o zaposjednutosti istih tijekom dana, odnosno operativnog reZima koji je instaliran

za odredena parkirna mjesta. Nastojanja bi trebala biti usmjerena na to da ponuda parkiranja
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odgovara karakteristika parkiraliSne potraznje i svim Ciniteljima koji utjecu na istu, odnosno
koji je uvjetuju. Opcenito, ponuda parkiranja se moze podijeliti na privatnu i javnu namjenu,
privatno i javno vlasniStvo, uli¢nu i izvanuli¢nu ponudu, parkiraliSnu ponudu u objektima ili
na izvanuli¢nim parkirali§tima, mjesta bez vremenskog ogranicenja ili s ogranicenjem, te
kao besplatna i pod rezimom naplate. Iz svega toga izvucena je neka temeljna podjela, a tice

se namjene koriStenja parkirnih mjesta, gdje onda imamo dvije kategorije — privatnu i javnu

namjenu, ¢ija su svojstva predoc¢ena u Tablici 2.1.

1 |7 speqﬁ_cne pqtfebe vlasnika (stanovnici, | parkirna mjesta dostupna svima

zaposlenici, gosti i sl.)

- ve¢inom izvanuli¢nog karaktera, u formi . . L .
2. parkiralista ili objekta (garaZe) - dio prometne i parkirali$ne politike

. e - mogu biti pod naplatom i vremenskim
3. | - bez naplate i vremenskog ogranicenja .
ograni¢enjem ili samo pod naplatom

4. | - srednje dugo ili dugo parkiranje - kratkotrajno ili srednje dugo parkiranje
5. i):rljiligrlfjcz?; ;igrr:drgsgngo%?ﬂ;ze I politike | _ mogu biti u formi parkiralista ili garaze

Tablica 2.1. Svojstva privatne i javne namjene parkirnih mjesta

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb

Cesti su slu¢ajevi u kojima su objekti izvanuliéne parkirali$ne ponude javne namjene
u privatnom vlasni$tvu, ili podijeljenog vlasnistva (eng. Joint Venture). Naime, ta ponuda je
uglavnom pod naplatom i odredenim reZimom, te u funkciji parkiraliSne i prometne politike
odredenog podrucja. Interes za ulaganje privatnog kapitala u parkiraliSnu ponudu ovakvoga

tipa proizlazi iz atraktivnosti iste na odredenim podruéjima.

2.4.2. Meduovisnost ponude i potraznje parkiranja

Potraznju za parkiranjem uvjetuju mnogobrojni Cinitelji prijevozne potraznje, ali je
u znatnoj mjeri ovisna 1 o parkiraliSnoj ponudi odredenog podrucja. Uz to, ponuda parkiranja

na izvjestan nacin ogranic¢ava parkirali$nu potraznju. Kako je i ve¢ ranija navedeno, ponuda
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parkiranja, u pravilu, nikada u cijelosti ne zadovoljava parkiraliSnu potraznju. Kao najbolji
dokaz tomu mogu se uzeti nepropisno (ilegalno) parkirana vozila na zabranjenom mjestu, ili
izvan dozvoljenog vremena, €iji je broj ovisan iskljucivo o dosljednosti provodenja parkirne
i prometne politike. Neravnoteza izmedu parkiraliSne ponude i potraznje javlja se najcesce
u sredi$njim gradskim podruc¢jima, gdje multifunkcijski sadrzaji svakodnevno privlace veliki
broj putovanja, i to u najvecoj mjeri onih koja se obavljaju osobnim vozilima. Djelomi¢no
zadovoljenje potraznje za parkiranjem nastoji se provesti odgovaraju¢om ponudom, odnosno
povecanjem iskoriStenja parkirnih mjesta s ograni¢enjem duzine vremena parkiranja. Na taj
nacin se odredene kategorije korisnika (npr. zaposlenike) ograni¢ava u njihovim zeljama i
potrebama za parkiranjem, pa isti nastoje parkirati vozila tamo gdje sama ponuda parkiranja
u potpunosti zadovoljava sve ranije navedeno. Iz svega toga proizlazi ¢injenica da poveéanje
parkiraliSne ponude s povecanjem obrta parkirnih mjesta uz pomo¢ ogranicenja vremena za
parkiranje uzrokuje povecéanje parkiraliSne potraznje na onima parkirali§tima koji nemaju
vremenskog ogranicenja, ili gdje isto ne onemoguéuje osnovnu svrhu i namjenu parkiranja.
Povecanjem obrta mjesta za parkiranje stvorena je dinamicki ve¢a ponuda parkiranja koja,
svojom atraktivnoS¢u, povecava parkiraliSnu potraznju za one kategorije korisnika kojima
vrijeme ogranic¢enja duZine parkiranja ne utjeCe na namjenu i svrhu potrebe za parkiranjem.
U konacnici, moze se reci da povecanje parkiraliSne ponude, kako bi se zadovoljila potraznja
za parkiranjem, na drugu stranu uzrokuje povecanu parkiraliSnu potraznju, odnosno stvara

jos vecu neravnotezu izmedu ponude i potraznje.

2.4.3. Konflikt parkiraliSne ponude i potraznje

Konflikt izmedu parkiraliSne ponude i potraznje dogada se uglavnom na lokacijama
gdje je prostor ogranicen, a njegova atraktivnost zbog izrazito velikog broja sadrzaja uzrok
je potraznje za parkiranjem koja nadilazi parkiraliSnu ponudu. Sami konflikt se dogada 1

dodatno produbljuje zbog slijedeéa tri razloga (Bré&i¢ i Sostari¢, 2012):

1. nemogucnost kontinuiranog povecéanja ponude parkiranja gradnjom potpuno nove
infrastrukture iz razliCitih razloga (zastita okoliSa, troSkovi financiranja i sl.);

2. neravnoteZa izmedu parkiraliSne ponude i potraznje, a ista se najcesc¢e manifestira
kao samopovecavajuca, §to je ve¢ i objasnjeno u potpoglavlju 2.4.2.;

3. povelanjem upotrebe kontrole parkiranja, U teZnji za rjeSavanjem neravnoteze u

prometnom sustavu, $to je produkt iste u parkiraliSnoj ponudi 1 potraznji.
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2.4.4. Konflikt ponude parkiranja i ukupne prijevozne potraznje

Atraktivnost odredenoga podrucja svakodnevno snazno privlaci stanovnike gradske
aglomeracije, a shodno tome se onda i generira ukupna prijevozna potraznja na odredenoj
destinaciji. Ista je uzrokovana raznim psiholoskim, socio-demografskim, socio-ekonomskim
1 Ciniteljima prometne infrastrukture, gdje se kao dominantna putovanja isti¢u ona obavljena
osobnim vozilom. U suvremenim gradovima se, osobito u sredi$njim gradskim jezgrama,
nacinsku podjelu ukupne prometne potraznje pokuSava dimenzionirati u funkciji odrzivog
prometa za zZivot (eng. sustainable). U navedenoj teznji pojavljuje se konflikt izmedu ukupne
parkirali$ne ponude i prijevozne potraznje. U nastojanju da se zadovolji ukupna parkiralisna
potraznja s povecanjem ponude parkiranja, kao posljedica se dogada poveéanje u prometu
osobnih vozila. Nadalje, povecani promet uzrokuje zagusenja na prometnicama, te uvjetuje
rjeSenja koja ¢e povecati ukupni kapacitet prometne mreze. Pored toga, povecani promet je
uzrok povecanja zagadenja zraka, razine buke i prometnih nesre¢a. Povecanje parkiraliSne
ponude, poveéanjem volumena prometa, ujedno uzrokuje i neravnotezu u zeljenoj modalnoj
raspodjeli. Drugim rije¢ima, stanovnici koji uvide da imaju mogucnost putovanja osobnim
vozilom, uzrokovanu povecanjem parkiraliSne ponude na odredenom podrucju, prestati ¢e
koristiti javni prijevoz. Stoga, zakljucno se moze re¢i da konflikt ponude parkiranja i ukupne
prijevozne potraznje ¢esto uzrokuje neravnotezu u mehanizmima gradske prometne politike,
Sto u konacnici moze biti glavni uzrok neostvarenja ili djelomi¢nog ostvarenja unaprijed

postavljenih ciljeva i misija.

2.5. Politika parkiranja

U danasnje vrijeme, politika parkiranja se istice kao jedan od najvaznijih Cinitelja
prometne politike gradskih aglomeracija. Imperativi prometne politike u takvim sredinama
su povezani sa smanjenjem prometnih zagusenja, zastitom i o¢uvanjem okoliSa, smanjenjem
upotrebe osobnih vozila i dr., a kao sukus svega navedenoga, odnosno primarni cilj navodi
se prilagodba odrzivog prometa za primjeren zivot i rad stanovnika u urbanoj cjelini. Da bi
se postigao navedeni cilj, u upravljanju prijevoznom potraznjom je pretpostavljen, odnosno
definiran ¢itavi niz mjera 1 strategija povezanih s istim. Prema tome, moze se re¢i da politika
parkiranja treba biti komplementarna s ukupnom prometnom politikom, §to se moze i vidjeti

na nize predocenoj Slici 2.7.
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Slika 2.7. Politika parkiranja

Izvor: Bréi¢, D. i Sostari¢, M. (2012): Parkiranje i garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuéiliste u
Zagrebu, Zagreb

Kao takva, politika parkiranja predstavlja vezu izmedu socio-ekonomskog sustava i
sustava namjene koristenja povrSine, te sustava parkiranja. Prilikom toga su pretpostavljena

dva temeljna pravila koja ista treba sadrzavati, i to (Br¢i¢ i Sostari¢, 2012):

1. odrediti nacin, viziju i metodu na koje ¢e upravljanje parkiranjem biti iskoristeno za
doseg, odnosno ostvarenje specifi¢nih ciljeva postavljenih pred sustav parkiranja i
postizanje ravnoteze izmedu ponude i potraznje, ili kako bi sustav producirao vecu

dobit za pokrivanje svojih troskova;
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2. odrediti nacin, viziju i metodu na koje ¢e upravljanje parkiranjem biti iskoristeno za
doseg ostalih ciljeva zacrtane politike, izvan samoga sustava parkiranja, kao §to su,
primjerice, upotreba kontrole parkiranja kao sredstva za upravljanje prometnom
potraznjom, ili omogucéavanjem parkirnih mjesta u kontekstu povecanja pristupa

korisnicima vozila novim sadrzajima u sredi$njim gradskim podrucjima.

Slijedeca stavka navedenih pravila daje nam realnu mogucénost za koristenje politike
parkiranja u svrhu definiranja strategije. Upravljanje parkiranjem uz pomo¢ koli¢ine, cijene,
dostupnosti i lokacije direktno utjee na prijevoznu potraznju, ali i samu prometnu politiku.
Stoga se u dana$nje vrijeme politika parkiranja ucestalo koristi kao vrlo bitan dio modaliteta
za postizanje ciljeva ukupne prometne politike. Dominantan cilj, kojemu su najcesce svi oni
ostali podredeni, je poboljSanje 1 odrzavanje ekonomije, odnosno gospodarstva u pojedinim
urbanim aglomeracijama. Kako raznorazne ekonomske aktivnosti i postupci zahtijevaju i
potrebu za parkiranjem, kao sastavni dio istih, pred lokalne vlasti je postavljen imperativ za
osiguranje dostupnosti adekvatne koli¢ine parkirali$ne ponude. Provedena istrazivanja, koja
su istrazivala relativnu vaznost faktora prilikom odluke za promjenu lokacije, dokazala su
da je dostupnost parkiraliSnog prostora, odnosno parkirnih mjesta vrlo visoko rangirana, §to

se 1 moze vidjeti nize u Tablici 2.2.

1. Ukupni troskovi objekta 8,08
2. Kvaliteta dostupnosti objekta 7,65
3. Cestovna infrastruktura 7,61
4, Sigurnost podrucja 7,50
5. Dostupnost radne snage u podrucju 7,39
6. Dostupnost parkiralista 7,22
1. Kvaliteta zivota za zaposlenike 6,88
8. Pristup klijentima, trzistu 6,57
9. Kwvalifikacijska struktura radne snage u podrucju 6,15
10. Polozaj izvan grada / rubni dio grada 5,74
11. Prestizna lokacija 5,01
12. Pretpostavljeni prihod zaposlenih u podrucju 4,59
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13. Zeljeznicka infrastruktura 4,54
14. Zrakoplovna infrastruktura 4,07
15. Konkurencijska poduzeca u podrucju 3,96
16. Dostupnost radne snage za skrac¢eno radno vrijeme 3,88
17. Lokacija gradskog sredista 3,40

Napomena: 1 — nema utjecaja uopée; 10 — najvedi utjecaj

Tablica 2.2. Srednji faktori utjecaja pri odluci za promjenu lokacije parkiralista

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Br¢i¢, D. i Sostarié¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb

U kontekstu politike namjene koriStenja povrSine, parkiranje ima dvostruku ulogu —
ono mu omogucuje pristupacnost s jedne strane, dok ga isto tako s druge strane i1 zauzima.
Podrucju se moze smanjiti/povecati dostupnost s modeliranjem koli€ine, cijene i dostupnosti
parkiranja. Vazan i vrlo mo¢an mehanizam u funkeciji politike zastite okolisa je upravljanje
parkiraliSnom ponudom u kontekstu upravljanja prijevoznom potraznjom. Iz toga razloga se
u definiranju i pretpostavljanju ciljeva politike zastite okoliSa mora svakako voditi racuna i
0 samoj politici parkiranja. U cilju postizanja uspjesne politike parkiranja javlja se problem
povezan s konfliktom ciljeva koji su ¢esto medusobno suprotni. Navedeni konflikt graficki

je prikazan nize na Slici 2.8.

Preporod Ogranicenja

Slika 2.8. Konflikt ciljeva postizanja uspjesne politike parkiranja

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, SveuciliSte u Zagrebu, Zagreb
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Dakle, sa Slike 2.8. se jasno, odnosno razumljivo moze protumaciti navedeni konflikt
— izmedu zahtjeva da politika parkiranja osigura parkiraliSnu ponudu s ciljem prosperiteta
dijela urbanog podrucja, s jedne strane, zahtjeva za upravljanje sa sustavom parkiranja radi
ogranicenja prijevozne potraznje i zahtjeva za omogucavanje viska prihoda za pokrivanje
vlastitih troSkova ili viSkova za proracun ostalih aktivnosti. Ukoliko se znatnije forsira jedan
od ova tri cilja, neizbjezno je to da ¢e se preostala dva u odredenoj mjeri zapostaviti. Stoga
se ovdje namece zakljucak koji nam kaze da prometni stru¢njaci, odnosno planeri, prilikom
definiranja politike parkiranja, trebaju utvrditi tocku ravnoteze izmedu sva tri suprotstavljena
cilja, koji ¢e za prevladavajuce uvjete u odredenoj urbanoj sredini biti najbolje, tj. optimalno
rjeSenje. Pri tome je jasno da ne postoji univerzalno rjesenje, pa ¢e politike parkiranja ovisiti
o specifi¢nosti lokalnih uvjeta. No, izmedu ova tri suprotstavljena cilja je moguce napraviti
kompromis, pa se odgovornost za pronalazak optimalnog puta za politiku parkiranja stavlja
na prometne planere, a isti mora zajednicki, odnosno skladno korespondirati s prometnom

politikom, te ostalim politikama zajednice.

2.5.1. Metode upravljanja ponudom i potraZnjom parkiranja

U nastojanjima da se §to jasnije razumije interaktivni utjecaj parkiranja na prijevoznu
potraznju, potrebno je analizirati potraznju i parkiraliSnu ponudu, odnosno istraZiti na koji
nacin se njima moZe upravljati. Navedena konstatacija vrlo je vazna iz dva razloga, a isti su
slijedeée navedeni (Bréi¢ i Sostari¢, 2012):

1. radi omogucéavanja primjene mjera politike parkiranja u ukupnoj prometnoj politici
nekoga podrucja u kontekstu prometne terapije i krajnjega odredivanja kratkoro¢ne
prometne politike;

2. radi omogucavanja da se temeljem zakonitosti u odnosu prijevozne potraznje i mjera
politike parkiranja mogu planirati prometne i politike parkiranja, u cilju pouzdanijih

dugoroc¢nih prometnih prognoza.

2.5.2. Upravljanje potraznjom parkiranja

S obzirom na to da se prilikom promjena u politici parkiranja automatski dogadaju i

promjene u prijevoznoj potraznji, odnosno ponaSanju vozaca osobnih vozila koji u konac¢nici

.....
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parkiranjem, dolazi se do zakljucka koji nam kaze da je navedeni odnos potrebno jo§ malo
detaljnije i sveobuhvatnije analizirati. Shodno navedenom, parkiranje u prijevoznoj potraznji
ima ukupno dvije (jasno definirane/odredene) temeljne funkcije, a iste su navedene na nize

predocenoj Slici 2.9.

Faktor troska
parkiranja

L —

Snazna prisila -
ograni¢enje kroz
informacije

Slika 2.9. Funkcije parkiranja u prijevoznoj potraznji

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié¢, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb

Nezadovoljavajuéa parkiralisna ponuda ili ponuda ograni¢ena na odredenu skupinu
korisnika bitno utjece na parkiraliSnu 1 prijevoznu potraznju, te je prvi modalitet prisile, tj.
ogranic¢enja. Naime, ona osoba koja poduzima putovanje, tijekom izbora putovanja osobnim
vozilom, cijeni informaciju o raspolozivosti parkiraliSnog prostora na zeljenoj destinaciji, tj.
lokaciji. Pored toga, drugi modalitet je povezan s nedostatkom informacija o tome postoji li
u zoni destinacije, u kojoj koli¢ini i kakvog tipa, raspoloZzivi parkirali$ni prostor, §to utjece
na proces trazenja dostupne parkiraliSne ponude. Prema istrazivanjima koje je proveo Kay
W. Axhausen, Svicarski prometni stru¢njak i profesor, potvrdena je mogucnost pretvaranja
procesa pronalaska parkiraliSnog mjesta (neizvjesnost ¢ekanja i/ili pronalazenja) u troSkovni
element. Stoga je konstatirano da vecinski broj vozaca preferira sigurnu strategiju u pogledu

trazenja slobodnog parkiraliSnog mjesta, ali isto tako i da ¢e, u nedostatku prve, primijeniti
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1 ostale raspolozive strategije. Pored toga, zaklju€eno je kako izrazitu vaznost za smanjenje
prijevozne potraznje i potraznje za parkiranjem ima uvodenje vodenog sustava informacija
o parkiraliStima, jer radi toga onda vozaci ne moraju raditi nepotrebne voznje radi pronalaska
slobodnog mjesta za parkiranje. Uz K. W. Axhausena, ovu tezu su potvrdili i brojni drugi
istrazivaci kroz sli¢ne studije. Na drugu pak stranu, trosak kao funkcija parkiranja utje¢e na
odluku vozaca o tome treba li poduzimati putovanje vozilom i gdje ¢e isto u konacnici, tj.
na destinaciji (lokaciji) parkirati. Ve¢ ranije spomenuti Axhuasen u svom istrazivanju navodi

i utjecaj troska parkiranja na ukupnost elasticiteta potraznje. Rezultati toga su navedeni u

nize predocenoj Tablici 2.3.

Cijena

Vrijeme

Ukupni trosak

<1 blok -0,24 -0,53 -0,75
<2 bloka -0,35 -0,44 -0,75
< 3 bloka -0,41 -0,38 -0,80

Tablica 2.3. Utjecaj troSka parkiranja na elasticitet potraznje

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Bréi¢, D. i Sostarié, M. (2012): Parkiranje i
garaze, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb

Podaci navedeni iznad u Tablici 2.3. povezani su s odnosom elasticiteta udaljenosti
destinacije od lokacije parkiranja u odnosu na cijenu upotrebe istog, udaljenost pjesacenja i
ukupni troSak parkiranja. Promjene u tom elasticitetu ukazuju na to da su vrijeme pjeSacenja
1 cijena parkiranja zajednicki povezani, jer cijena elasticiteta raste s povecanjem distance, a
elasticitet vremena opada s porastom udaljenosti. Elasticitet ukupnog troSka stabilan je oko
prosjecne vrijednosti od -0,78, te je pouzdano visi nego elasticitet utvrden prema preostalim
istrazivanjima, analizama 1 studijama, koja potvrduju da su korisnici parkiralista, Cinitelji
potraznje za parkiranjem, vrlo osjetljivi visinu cijene parkiranja. Drugim rije¢ima, ¢injenica
je da ¢e oni dulje pjesaciti od parkiraliSnog mjesta do mjesta destinacije putovanja, ukoliko
¢e manje platiti za parkiranje. Takvi korisnici uglavhom onda vozila ostavljaju na rubnim
iste parkiraju u sredisnjem podruc¢ju. O tom saznanju je nuzno voditi racuna tijekom procesa

koncipiranja politike parkiranja na odredenom podrucju, jer postoji realna opasnost da se
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prilikom uvodenja potpuno nove (razli¢ite mjere — ograni¢avanje, naplata, itd.) dio potraznje
premjesti na susjedno podrucje za koje nije definirana komplementarna politika parkiranja.
Zakljuéno se moze ustvrditi da na potraznju za parkiranjem, odnosno ukupnu prijevoznu
potraznju bitno utjecu i informacije o parkiraliSnoj ponudi, 1 troSak parkiranja. O navedenim
je ¢injenicama stoga potrebno voditi racuna tijekom osmisljavanja i koncepcije svrhovite 1

djelotvorne politike parkiranja (Bréi¢ i Sostari¢, 2012).
2.5.3. Upravljanje ponudom parkiranja
Upravljanje ponudom parkiranja u direktnoj (interaktivnoj) je vezi s upravljanjem

potraznjom parkiranja. Shodno tome, za navedeno je istrazeno $est razlicitih strategija, a one

se navode nize na Slici 2.10.

2. Reduciranje
minimalnih zahtjeva za
parkiranje u uvjetima za
gradnju

3. Maksimum
parkiraliZnih potreba u
uvjetima za gradnju

1. Potenciranje
povlaitenog parkiranja

6. Obodno parkiranje
kombinirati s javnim
prijevozom [Park&Ride)

4. Kontrola ukupne
penude parkiranja

5. Ogranitenje vremena
parkiranja

Slika 2.10. Strategije za upravljanje ponudom parkiranja

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: U.S. Department of Transportation — Federal
Transit Administration (1995), Parking Supply Management, Washington

Potenciranje povlastenog parkiranja, strategija koja je usko povezana s funkcijom
povecanja zaposjednutosti osobnih vozila, osobito u vr$nim prometnim satima. Shodno tome
se onda parkiraliSta pozicioniraju neposredno u blizini sredi$nje gradske jezgre — atrakcijske
zone, za jedno monovolumene, minibuseve i vozila na ekoloski prihvatljive pogone. Koristi
se modalitet izvanuli¢nog 1 uli¢nog parkiranja, pod jurisdikcijom lokalnih vlasti. U znatnijoj
mjeri se primjenjuje na podrucjima gdje je slabo razvijen javni gradski prijevoz, odnosno na

podru¢jima s niskom gusto¢om izgradenosti. Neki temeljni zahtjevi povezani su s kvalitetom
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parkiraliSnih standarda (natkrivenost, rasvjeta, IT sustav za upravljanje i sl.). U SAD-u se
ova strategija najvise primjenjuje na parkiraliStima za zaposlene — privatna nerezidencijalna

parkiraliSta 1 javna izvanuli¢na parkiralista.

Reduciranje minimalnih zahtjeva za parkiranje u uvjetima za gradnju, strategija koja
omogucuje da se privatno nerezidencijalno parkiranje ograni¢i, odnosno da se smanji broj
parkiraliSnih mjesta na nekom podrucju. Nacin primjene ukljucuje reduciranje broja mjesta
koja investitor mora osigurati za odredeni objekt koji generira izrazito veliki broj parkiranja
zaposlenika. Da bi se spregnula ovakva strategija, financijska sredstva iz gradskog proracuna
se usmjeravaju na subvencioniranje javnog gradskog prijevoza i izgradnju ponude parkiranja
na podruc¢jima koja su obuhvacena prometnom i politikom parkiranja ¢itave urbane cjeline
(npr. Park&Ride). Sama strategija se u razli¢itim primjerima istakla kao izrazito uspjesna,
no svakako treba napomenuti da lokalna vlast pri tome mora osigurati djelotvoran program
investiranja financijskih sredstava iz gradskog prora¢una u planirane objekte. Medutim, tu
postoje i neki losi primjeri, poput grada Calgary-ja u Kanadi, gdje je navedena strategija bila
neprihvacena od strane korisnika zbog neucinkovitosti i tromosti u reinvestiranju lokalne

uprave u prometnu infrastrukturu.

Maksimum parkiralisnih potreba u uvjetima za gradnju, strategija kojoj je temeljni
cilj osigurati koli¢inski obilnu parkiralisnu ponudu uz pomo¢ propisa o gradenju. Moguce ju
je primijeniti na podru¢jima s niskom razinom izgradenosti, gdje je javni gradski prijevoz
jako slabo ili nedostatno razvijen. Maksimalan broj mjesta za parkiranje predstavlja gornju
granicu u osiguravanju ponude parkiranja, te je pokazatelj kojega investitori upotrebljavaju
za procjenu iste. Medutim, s primjenom strategije u sredi$njim gradskim jezgrama moze se
pojaviti opasnost od porasta u ponudi privatnoga nerezidencijalnog parkiranja, nad kojim
lokalna vlast ne posjeduje adekvatnu ingerenciju, $to moze prouzrociti loSu provedivost ili
neprovedivost ukupne prometne i1 politike parkiranja. Zato je prilikom odluke o provodenju
ovakve strategiju potrebno dobro odvagnuti sve odlucujuce Cinitelje i segmente, jer o tome

ovisi u konacnici i ukupni rezultat.

Kontrola ukupne ponude parkiranja, jos jedna od strategija koju lokalna vlast moze
primjenjivati zbog provodenja djelotvorne politike parkiranja. Prilikom toga ima moguénost
stavljanja pod nadzor sve raspolozive parkiralisne ponude — od zabrane gradenja slobodno

stojecih garaza, uvjetovanja gradnje novih objekata bez raspolozivih mjesta za parkiranje,
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povrsinskih mjesta za parkiranje, revidiranja cijena gradevina za javnu namjenu i sl. Sama
strategija je izrazito prikladna za primjenu na vremenski duze rokove, a vecéina parkiraliSnih
mjesta nalazi se pod kontrolom. Moguce ju je primijeniti na podru¢jima s visokom gusto¢om
izgradenosti, uz uvjet da se ponuda kapaciteta javnog gradskog prijevoza nalazi na jednoj
zadovoljavajucoj razini. Tako se s ovom strategijom moze posti¢i zadovoljavajuca kontrola
prijevozne potraznje na duZi rok, te u isto vrijeme provoditi djelotvorna politika parkiranja i

ukupna prometna politika.

Ogranicenje vremena parkiranja, vrsta strategije koja se uglavnom primjenjuje za
odredeni tip parkiralista, ces¢e za uli¢na, nego izvanuli¢na. Pomocu nje se ograni¢ava pristup
u neko gradsko podrucje za pojedine kategorije korisnika, odnosno onemoguéava dugotrajno
parkiranje. Uglavnom se primjenjuje u kombinaciji s ostalim strategijama, ali na selektivnim
tipovima parkiraliSne ponude (npr. ukoliko se na izvanuli¢noj parkirali$noj ponudi provodi
strategija ,,maksimum® ili ,,minimum®, na uli¢noj se provodi strategija ogranic¢enja vremena
parkiranja). Takva strategija mora biti spregnuta, odnosno proZeta s djelotvornim kaznenim
sustavom za prekrsitelje 1 stalnim nadzorom nad postivanjem propisanih mjera. Kao prisila
nepostivanja regulativnih mjera ove strategije najéesce se upotrebljavaju dva sredstva, a to
su: postavljanje ,,lisica” na kota¢ nepropisno parkiranog vozila ili odvozenje istoga s tzv.
»paukom*. Uvjet za primjenu strategije je da na ciljanom podrucju ne postoji ve¢a ponuda

uli¢nih parkirali$nih mjesta bez nadzora.

Obodno parkiranje kombinirati s javnim prijevozom (Park&Ride), strategija u kojoj
je temeljni cilj smanjiti prijevoznu potraznju osobnih vozila u pojedina podruéja (uglavnom
srediSnja gradska podrucja koja su izrazito opterecena s prometom) i promjena u nacinskoj
raspodjeli putovanja u korist javnog gradskog prijevoza. Temeljni preduvjet provodenja je
dovoljan kapacitet i privla¢nost javnog gradskog prijevoza, gdje je potrebno pomno odrediti
cijenu parkiraliSne ponude, Sto mozZe biti najlakSe rijeSeno s pomocu jedinstvenog tarifnog
sustava javnog prijevoza. Moguce ju je primijeniti na obodnim podruc¢jima sredi$nje gradske
zone ili zone visoke gustoce izgradenosti s dobrom opsluZenosti javnog gradskog prijevoza,
dok je sama zona obi¢no niske gustoce izgradenosti. Prema odredenim primjerima, moze se
zakljuciti da je strategija razli¢ito prihvacena od strane korisnika, te zbog toga i djelomicno

uc¢inkovita, iako se znaju ulagati znatna sredstva u istu.
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3. Utjecaj prometa u mirovanju na razvoj grada

S obzirom na to da je vecinski udio sadrzaja i atrakcija povezan sa srediStem grada,
te je zbog toga onda 1 najprivlacniji za Zitelje urbane sredine, logi¢no je da se tu pojavljuje 1
najveci broj problema. Dakle, posto domicilno stanovnistvo i turisti Zele do¢i §to je moguce
blize s osobnim vozilima uzoj gradskoj jezgri, kao jedan od glavnih problema u prometu se
isti¢e onaj s parkiranjem. Sama slozenost rjeSavanja problema parkiranja vozila u gradovima

uvjetovana je s tri ¢cimbenika, prikazana na Slici 3.1. (Marsanic¢, 2008).

Ograniéenja u
parkiraliZnim
kapacitetima

Ogranicenja
kapacitetima
ukupnog prometnog
sustava

Nekontrolimna
upotreba osobnih
vozila

Slika 3.1. Cimbenici sloZenosti rje§avanja problema parkiranja vozila u gradovima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Marsani¢, R. (2008): Parkiranje u turistickim
destinacijama, 1Q PLUS, Rijeka

Navedeni problemi su prisutni tijekom cijele godine, no u turistickoj sezoni dolazi
do povecanja istih s parkiranjem vozila u gradovima. Centar grada opterecen je intenzivnim
prometnim tokovima osobnih vozila, javnog gradskog prometa i pjeSaka. Istovremeno, tu se
nalazi 1 podrucje s najve¢om koncentracijom javnih sadrzaja, prodajni objekti, spomenicke

vrijednosti, te ostali atraktivni objekti. Planiranje potreba za parkirali$nim prostorom slozen
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je i vrlo odgovoran posao. Osnovni zadatak stru¢njaka je optimalno planiranje raspolozivog
prostora. Prostor u kojem je potrebno odrediti i provesti rezim parkiranja je podrucje cijelog
grada. Na ovakvom teritoriju se trebaju provesti odredene mjere sankcioniranja neregularnog
parkiranja. Na Sirim rubnim dijelovima grada potrebno je omoguciti slobodno parkiranje po
stimulativnim cijenama, dok u uze srediSte treba uvesti ograni¢enje dugotrajnog parkiranja
1 mjere kaznjavanja, te povlasStene karte za stanovnike. Ukoliko potraznja nadilazi kapacitet
ponude, potrebno je organizirati, odnosno ustrojiti sustav za naplatu parkiranja, gdje je sami
rezim parkiranja ovisan o omjeru (odnosu) ponude i potraznje. Pri tome je polazna tocka, tj.
osnovni cilj da se popunjenost javnih parkiraliSta u vr$nima satima kre¢e oko razine od 80-
85%. Na drugu stranu, postoje i situacije kada je uza gradska jezgra ograni¢ena skucenim
prostorom, pa je tada potrebno planirati izgradnju podzemnih (pogledati na nize predo¢enu
Sliku 3.2., gdje se moze vidjeti tip podzemne garaze u srediStu Grada Zagreba) i/ili garaznih
objekata, uzevsi u obzir da je trenuta¢na potraznja za parkiraliSnim mjestima na promatranoj

lokaciji veca od trenuta¢ne ponude.

Slika 3.2. Tip podzemne garaze u srediStu Grada Zagreba

Izvor: Zelena akcija protiv izgradnje novih javnih garaza u uzem centru Zagreba (2019), Politkaplus, Zagreb,
raspolozivo na: https://bit.ly/2YRhk2q (pristup: 29.08.2021.)
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Ubrzani razvoj stupnja motorizacije u 21. stoljecu posljedi¢no je stvorio poteskoce u
pogledu kretanja vozila po prometnim povrSinama, kao i pronalazenju parkiraliSnog mjesta
za njihovo smjestanje dok su u stanju mirovanja. Negativni ucinci istoga na prometni sustav

su slijedece navedeni (MarSani¢, 2008):

- smanjenje propusne moci prometnica,
- ogranicenje brzine kretanja vozila,

- povecanje broja prometnih nesreca,

- ucestali prometni zastoji (guzve),

- smanjenje protocnosti prometnica.

Navedeni prometni problemi najve¢i su u sredi$njim dijelovima gradskih destinacija.
Iz toga proizlazi ¢injenica da Sto se viSe priblizava srediStu grada, broj putnika i vozila raste,
raspolozivi prostor opada, a prometna optereéenja i guzva se povecavaju. Takve prometne
prilike nemoguce je u potpunosti ukloniti, no da bi se u odredenoj mjeri izbjegle, potrebno
je ograniciti parkiranje na kolnicima i duzinu trajanja parkiranja, te stvoriti posebne prostore
za parkiranje izvan kolnika. Nadalje, jednu posebnu pozornost nuzno je posvetiti i problemu
aktualnih (postojecih) parkirnih povrsina, koje ne zadovoljavaju niti buduce, a ni sadasnje
potrebe za parkiranjem vozila, 1 po kapacitetu, i po lokaciji. Kao moguce rjeSenje problema
istiCe se pronalazak pogodnih slobodnih povr$ina za izgradnju novih javnih parkiraliSta, koje
su smjestene na na¢in da ne umanjuju propusnu mo¢ raskrizja 1 prometnica. Parkiralista, te
podzemne i garazne objekte za parkiranje potrebno je smjestati na lokacijama gdje se biljezi
izrazito veliki promet vozila. Postoje razli¢iti elementi koji utje¢u na potrebe za parkirnim

povrSinama i razvoj same destinacije, a isti su (MarSani¢, 2008):

- nacin izgradnje odredene destinacije (je li centralizirana ili ne),

- Sirina ulice,

- mogucénost rubnog parkiranja,

- koncentracija poslovnih podrucja, stambenih objekata, hotela, kazalista, trgovackih
centara i sl.,

- stupanj motorizacije,

- razvijenost turizma,

- razvijenost javnog gradskog prijevoza,

- razvijenost grada u op¢enitom smislu,

- itd.
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Prometni sustav ne moze nikako funkcionirati bez tri opéa elementa, prisutna u svim
prometnim granama, a to su: vozilo, put i mjesta za stajanje. Problem nedostatka parkirnih
povrsina u gradskim destinacijama nastoji se rijeSiti na razli¢ite nacine, odnosno s razli¢itim

mjerama, a iste su predocene na Slici 3.3.

2. Uvodenje nizih cijena za parkiranje
na krace vrijeme, a visih za parkiranje
na duZe vrijeme

1. Stimulacija kra¢eg zadriavanja na
pojedinim podrucjima

3. Stimuliranje koristenja javnog 4. Destimuliranje koristenja osobnih
gradskop prijevoza stvaranjem automobila sa stimuliranjem koristenja
efikasnih, brzih i jefitinih usluga JGP-a

5. Osiguravanje jeftinih i odgovarajuéih
parkirnih prostora u rubnim dijelovima
gradskih destinacija

Slika 3.3. Nacini rjesavanja problema nedostatka parkirnih povr$ina u gradovima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Marsani¢, R. (2008): Parkiranje u turistickim
destinacijama, 1Q PLUS, Rijeka

Problem parkiranja ne javlja se samo u vremenu i prostoru, ve¢ je nazocan i u ljudskoj
psihi. Veéina vozaca svoje osobno vozilo Zeli pribliziti cilju svoje voznje koliko god je to
moguce, pa ¢e stoga oni neprekidno kruZiti kako bi to i ostvarili. Ukoliko ne parkiraju, ljudi
ne mogu ostvariti svoju voznju osobnim automobilom. RjeSenje za nedostatak parkirali$nih
prostora treba prvenstveno traziti u ogranicenju upotrebe individualnih vozila u srediStima
gradskih destinacija, zatim uvodenjem efikasnijeg javnog gradskog putnickog prometa, ali i
razumnog pristupa rekonstrukciji gradskih sredista u svrhu postizanja potrebne podloge za
kvalitetno organiziranje prometnih tokova na podruéju gradova. Svi gradovi i turisticke
destinacije u Republici Hrvatskoj, a tako i u inozemstvu, razli¢ito su organizirani, te stoga i
na razliite dozZivljavaju probleme nedostatka parkiraliSnih mjesta, pa ih u konacnici onda 1

rjeSavaju na razlicite nacine.
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3.1. Automobil kao temeljni uzrok problema parkiranja

Povecanje u koriStenju osobnih automobila rezultat je sve ve¢eg dohotka, odnosno
standarda stanovnika u vecini gradova, kao i potrebe istih za slobodom kretanja koje ovakvo
vozilo pruza. Proporcionalno s tim, u gradovima se povecava i ukupan broj osobnih vozila,
tj. automobila (Grafikon 3.1.), sto dovodi do prometne situacije u kojoj je sve teze pronaci

dostupno parkirno mjesto (Smith, 2016).
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Grafikon 3.1. Predvidanja za ukupan broj vozila u gradovima (u milijardama)

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Smith, M.N. (2016): The number of cars
worldwide is set to double by 2040, World Economic Forum, Cologny, raspoloZivo na:
https://cutt.ly/IWb4RQv (pristup: 01.09.2021.)

Tijekom povijesti su se dizajn 1 snaga osobnih automobila prilagodavali trenutacnom
vremenu i fazi tehnicko-tehnoloSkog razvitka. U kontekstu toga, vozacu je najbitnije da se u
vlastitom automobilu osje¢a udobno i zasti¢eno, odnosno sigurno. Prednosti u posjedovanju
1 putovanju s vlastitim automobilom isticu se u biranju rute, odredista, te vremena polaska 1
dolaska prema vlastitoj volji. Drugim rijec¢ima, ne ovisi se o unaprijed utvrdenom rasporedu
itinerara, kao $to je to slucaj kod autobusa, vlaka, zrakoplova, broda ili taksi vozila. Pored
toga, voza¢ odabire i sve ostale putnike u vlastitome automobilu, kao i koli¢inu prtljage ili
tereta koju ¢e prevoziti. Prilikom koriStenja automobila, voza¢ tezi dobrim i kvalitetnim
prometnicama, proto¢nim ulicama, suvremenim autocestama, te postojanju dovoljnog broja

parkirnih mjesta.
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Povecanje broja vozila u uzim gradskim srediStima prouzrokuje razlicite poteskoce
u prometnom sustavu, pa je u takvim situacijama potrebno i promijeniti prometnu politiku.
Tako se barem privremeno moZze utjecati na poboljSanje cjelokupnog stanja, ali tu je dosta
toga pita i vozace, koji trebaju prihvatiti nove prijedloge za regulaciju prometa. Medutim,
pravo je pitanje zasto se svi uvijek Zele voziti automobilima, ¢ak i na onim lokacijama koje
imaju iznimno skucen prostor, te je brzina vozila sporija od hoda pjesaka. U globalu, drustvo
ne poduzima bas neke rigorozne mjere kako bi se uza sredista gradova rasteretila od gomile
automobila. Kao iznimka se moze navesti mjera zabrana kretanja po odredenim srediSnjim
dijelovima grada (npr. Miinchen), te u novije vrijeme naplata ulaska vozila u srediste grada
(npr. London — zona ograni¢enja moze se vidjeti na nize predocenoj Slici 3.4.). S kontrolom
individualnog prometa i njegovom regulacijom doprinijelo bi se znatno drugacijoj slici grada
i njegovog prometnog sustava (MarSani¢, 2008).
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Slika 3.4. Zona naplate ulaska u srediste grada u Londonu

Izvor: Congestion Charge/ULEZ zone (2021), Transport for London, London, raspoloZivo na:
https://bit.ly/3htHSNt (pristup: 03.09.2021.)

Cinjenica je da centralni dijelovi gradova nisu ba$ prikladni za protok suvremenog i
intenzivnog prometa, te isti zahtijevaju dodatne sadrzaje 1 stalno odrZavanje, a ne ,,podnose*

neke radikalnije rekonstrukcije koje narusavaju/unistavaju povijesnu ostavstinu. U prosjeku
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su potrebe prometa u kretanju i mirovanju znatno vece nego $to srediste grada ima ukupnog
raspolozivog prostora, pa je iz dana u dan sve teze zadovoljiti temeljne potrebe i zahtjeve
istoga — pruzanje sigurnog, brzog, udobnog i ekonomi¢nog prijevoza ljudi i tereta u domeni
gradskog podrucja. Pored svega navedenog, promet s¢ u danaSnje vrijeme smatra jednim od
glavnih uzro¢nika pogorSanja kvalitete zivota u gradovima, $to se oCituje kroz zagadenje
okolisa i zraka, te povecanje buke. Problem koriStenja automobila u gradskim sredistima je
dosta izrazen. Vecina ljudi upotrebljava automobile svakodnevno, te na taj nacin ugrozava
mobilnost i slobodu kretanja. Kapacitet prometne mreze se vrlo brzo popuni, smanjuje se
brzina kretanja i dolazi do zagusSenja. U tim uvjetima stradava i javni gradski prijevoz, koji
tada ometaju automobili, brzina mu pada, a nepouzdanost u odrZzavanju voznog reda raste.
Zbog velikoga broja automobila koji se nalaze u gradskim srediStima, prosiruju se kolnici,
suzavaju pjesacke staze, parkiraju se automobili na zelenim povrSinama i pjeSackim stazama
I prilazima, okolis i zrak su sve zagadeniji, buka sve veca, smanjena je proto¢nost i brzina
prometovanja javnog gradskog prijevoza, a izgradnja nove prometne infrastrukture trosi

novac i smanjuje kvalitetu zivljenja u gradovima (Marsanic¢, 2008).

Promet automobilima na podrucju velikih gradova u 21. stoljecu postepeno je izgubio
svoju svrhu ekonomicnosti, a to je brz, udoban i siguran prijevoz putnika i tereta do zeljenog
odredista. Dakle, sve se viSe zamjecuje njegova nefunkcionalnost, neekonomicnost utroska
goriva i zauzimanje gradskog prostora. Zauzimanje gradskog prostora od strane prometa s
automobilima stoji grad njegove privlacnosti, pa se isti viSe ne promatra kao druStveni
prostor za slobodnu komunikaciju. Drugim rije¢ima, ulice viSe ne predstavljaju mjesta za
socijalna zbivanja i dogadanja, ve¢ proto¢ne kanale kojima prolaz izrazito veliki broj vozila,
stvarajuci pri tome buku, diZu¢i prasinu i ostavljajuci iza sebe zagadenost i smog. Takoder,
gradski trgovi se pretvaraju u javna parkiralista. Kod parkiraliSta, garazno-parkirnih objekata
i ostalih povr§ina namijenjenih za parkiranje automobila, dolazi do pojave da je prometnom
ponudom parkirali$nih mjesta nemoguce slijediti prometnu potraznju, osobito uz rast stupnja
motorizacije. S obzirom da se prometni sustavi gradova ne mogu toliko izmjenjivati da bi
zadovoljili prometnu potraznju, alternativa je koristenje javnog gradskog prijevoza, §to je i
tendencija vlasti svih vecih gradova. Danas je zivot nezamisliv bez automobila. Uz sve ve¢
prije navedeno, potrebno je istaknuti da se s uporabom osobnih automobila poveéava stupanj
mobilnosti, a time i ukupan broj automobila po stanovniku. Na to poveéanje djelovali su
mnogobrojni ¢imbenici (faktori), od kojih je svakako najvazniji porast BDP-a, odnosno

bruto domaceg proizvoda.
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3.2. Problem parkiranja i njegov utjecaj na razvoj gradova

Pod utjecajem znacajnog porasta prometa tijekom 2 1. stoljeca, te ostalih strukturalnih
promjena u gospodarskim, poslovnim, turisti¢kim i stambenim uvjetima, dolazi do promjena
u glavnim prometnim tokovima, te do prostornog porasta Sirih i uzih dijelova u gradovima.
Sve te promjene dodatno utjeCu na prometne, kao i na parkirne probleme. Kako bi se rijesili
isti, potrebno je krenuti od temelja, odnosno prilagoditi grad intenzitetu prometa i pristupiti
prometnoj reorganizaciji. Segment parkiranja vozila iznimno je bitan dio uspjesnog procesa
povecavanja sveukupne kvalitete Zivota u gradovima, pa bi svaki suvremeni i napredni grad
trebao posjedovati dovoljan broj kvalitetnih i stalno dostupnih parkirnih mjesta, lociranih na
razlic¢itim dijelovima urbanog podruc¢ja. Neki sami poceci generiranja problema parkiranja
u gradovima povezani su s drugom polovicom 20. stolje¢a, pod utjecajem naglog porasta
broja osobnih automobila u prometu, ali i porasta samih gradova. Problem je bio u tome $to
postojece parkirne povrSine nisu mogle zadovoljiti sve nastale potrebe prometa u porastu,
dok se navedeno nije uspjelo rijesiti niti s kontrolom i naplatom parkiranja. Takva situacija
prouzrodilo je to da se problem parkiranja prebacivao na susjedna podruéja. U kontekstu
toga je usvojeno i jedno temeljno nacelo koje kaze da kratkotrajno parkiranje ima prednost

nad dugotrajnim parkiranjem.

U vezi s istrazivanjem strukture prometa 1 problema parkiranja, moze se iznijeti par
relevantnih, odnosno vrlo bitnih Cinjenica koje se odnose na gradska podrucja, kao §to su

slijedece (Mar$ani¢, 2019):

nedostatak parkiraliSnog prostora dovodi do raznih prometnih poteSkoca u ulicama

gradskih destinacija (ovakve poteSkoce 1 zastoji nanose Stetu gospodarstvu, turizmu,

te svakodnevnom Zivotu domicilnog stanovnistva);

- u mnogim srediStima gradskih destinacija ne¢e biti mogu¢e nadomjestiti povecanu
potraznju za parkiranjem koje se moZe ocekivati u buduénosti, pa zbog toga svako
povecanje parkiraliSnog prostora u tim podru¢jima ima odlu¢ujuci znacaj za ukupan
razvoj i napredak;

- raspolozivi prostor za parkiranje i kapaciteti prilaznih ulica glavnih gradskih dijelova
destinacija moraju biti medusobno uskladeni;

- mogucénost povecanja novih parkiraliSnih kapaciteta moze se realizirati proSirenjem

javnoga uli¢noga prostora, ali samo u ograni¢enom obujmu, stvaranjem mjesta za
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parkiranje na gradevinskim terenima za stanare zgrade, osobito pri novogradnji ili
rekonstrukciji, te izvan obuhvata javnog uli¢nog prostora na posebnim prostorima za
parkiranje, u garaznim objektima ili podzemnim garaZzama;

- za razumno koriStenje parkirnog prostora, koji je u srediStima gradskih destinacija
uvijek ogranicen 1 pored svakog odgovarajuc¢eg povecanja, potrebno je reguliranje i

uspostava rezima naplate parkiranja.

Temeljni uzrok problemati¢noga stanja s parkiranjem na gradskim podrucjima je u
namjeni povrsina prevelikoj koncentraciji aktivnosti na malom prostoru, punom ogranicenja.

Isto je nastalo prije svega zbog razloga sa Slike 3.5.

Stalno
povecavanje
broja radnih

mijesta u
sredistima
gradova

Smanjivanje
broja
stanovnika u
sredistima
gradova

Stalni porast Porast
broja koristenja
automobila automobila

Slika 3.5. Razlozi problemati¢nog stanja s parkiranjem u gradovima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Luburi¢, G. (2005): Model rjeSavanja problema
parkiranja u gradskim sredistima, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb

Osnovni problemi prometa u mirovanju su porast broja automobila u gradovima i
neadekvatno proSirenje parkiraliSnog prostora. Stanje na gradskim prostorima iz dana u dan
je sve teze. Problem parkiranja je podjednako prisutan u sadasnjim, izgradenim podrué¢jima
stanovanja, ali i u podru¢jima novogradnje. Stoga, treba razvijati svijest kod investitora,

graditelja i projektanata da parkiranje nije samo servis za automobil, ve¢ je servis za vozaca
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injegove suputnike, odnosno za ljude, korisnike gradevina i njihovih sadrzaja. Bitan element
unaprjedenja gradskog prometa je organiziranje i uvodenje naplate parkiranja. Zbog boljeg
zivotnog standarda stanovnistva 1 rastu¢eg broja automobila, mnogi su gradovi uveli naplatu
parkiranja smatrajuc¢i da ¢e na taj nacCin smanjiti parkiranje velikog broja automobila u
sredistima gradova. Ako gradski prostor ne mogu svi koristiti pod jednakim uvjetima, $to je
danas svakodnevna situacija s parkiranjem, znaci da je potraznja veca od ponude parkiranja.
Parkiraliste koje nije kvalitetno organizirano stvara troSkove za automobil, vozaca, drustvo
i okoli$ koji mogu biti znatno veéi od parkiranja u dobro organiziranim garaznim objektima

ili na javnim parkiralistima (Luburi¢, 2005).

Na podrucju gradova se u suvremeno doba mogu pronaci razni nacini organiziranja

parkiranja, a prema nekoj op¢oj podjeli postoje tri, a to su: neorganizirano, poluorganizirano

1 organizirano parkiranje (obiljezja dana u Tablici 3.1.).

Neorganizirano

parkiranje

Poluorganizirano
parkiranje

Organizirano
parkiranje

- besplatno parkiranje

- parkira se uglavnom uz rub ceste
ili prometnice

- karakteristi¢no za ruralna naselja
i prigradske Cetvrti

- iznimno loSe za gospodarstvo i
omoguéava koriStenje parkiralista
svima pod jednakim uvjetima

- nejasne i nesigurne informacije
- korist za one koji ne zZele platiti
naknadu za parkiranje

- visoki troskovi za drustvo, skupa
infrastruktura i smanjena sigurnost
pjesaka

- pojacani promet individualnim
vozilima u odnosu na JGP

- organizirano u kratkom roku, uz
neograni¢eno vrijeme koristenja

- placa se naknada, koja je za neke
korisnike subvencionirana od strane
lokalnih vlasti

- dominantan oblik (tip) parkiranja u
najvecem broju europskih, americkih
i azijskih gradova

- trazenje jeftinijeg ili besplatnog
parkiranja bitno utjece na proto¢nost
prometa i oneciséenje zraka/okolisa
- nesigurnost parkiranja i moguénost
ostecenja vozila

- problemi s ostalim koncesionarima
parkiranja u okolici zbog razlicitih
rezima i tarifa parkiranja

- parkiranje vozila u oznacenim i
organiziranim parkirali§tima ili
garaznim objektima

- kontrola pristupa do parkirnih
lokacija popracena s adekvatnom
prometnom signalizacijom

- trzi$na cijena koriStenja parkinga
je pravedna i konkurentna

- jasan i precizan IT sustav koji
prati naplatu i koristenje parkinga
- ne smije se nepropisno parkirati
(nov¢ana kazna)

- najmanji moguci troSak za drustvo
i korisnika

- nema potrebe za traZenjem mjesta
za parkiranje

- dobra proto¢nost prometa i manje
oneciS¢enje zraka

- nema parkiranja na cesti

Tablica 3.1. Nacini organiziranja parkiranja u gradskim podru¢jima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Mar$ani¢, R. (2012): Kultura parkiranja —
organizacija, tehnologija, ekonomika, ekologija, pravo, 1Q PLUS, Rijeka

PruZanje usluga parkiranja uvijek ¢e biti potrebno, kako danas, tako i u buducnosti.
Svaki dolazak u grad vozilom zapocinje se s parkiranjem istog, odnosno moze se reci da je

to prvi dozivljaj ulaska u neki u potpunosti novi grad. Kvalitetnim reguliranjem parkiranja

40



rijeSeno je pet glavnih izazova s kojima se suocavaju brojni svjetski, pa tako i gradovi u RH,
a to su prije svega: ekonomija, mobilnost, ekologija, drustvo i infrastrukturni objekti. Samo
parkiranje je direktno povezano s mobilnos¢u, jer vozaci, tj. korisnici parkiraliSta smatraju
da imaju potpuno pravo na mobilnost, u §to se ubraja i mogucnost za parkiranjem na Zeljenoj
destinaciji. Relativno jednostavan i brz pronalazak parkirnog mjesta, uz koristenje naprednih
1 inteligentnih sustava, pridonosi boljoj mobilnosti na podru¢ju gradova. Drugim rije¢ima, s
lakim i brzim pronalaskom slobodnog parkirnog mjesta smanjuje se ukupan broj vozila koji
sudjeluju u prometu, a traze isto. Pored navedenoga, povecava se dostupnost parkirali$nih
mjesta, unaprjeduje gospodarski rast i odrzivi razvoj, te smanjuje onecis¢enje okolisa i buka.
Parkiranje se tretira kao izrazito veliki trosak, kako za drustvo, tako i za svakog pojedinca.
Uvodenje naplate parkiranja posljedica je plac¢anja pruZene usluge. Drugim rijeima, svako
poduzece koje se bavi pruzanjem parkirali$nih usluga, nudi proizvod, odnosno parkiranje za
odredenu cijenu, s ¢ime nastoji privuci dovoljan broj korisnika istoga, ukoliko Zeli da mu ta
ista djelatnost bude isplativa. Kako je i ranije ve¢ kroz obradu naglaseno, usluga parkiranja
je trzi$ni proizvod koji se na trziStu nudi na temelju ponude 1 potraznje, jednako kao 1 svi
ostali proizvodi koji cirkuliraju na istom. Kako bi bila ispravna i postena, cijena parkiranja

treba obuhvacati slijede¢e troskove (Marsani¢, 2012):

1. troskove ukupne prometne infrastrukture koja osigurava dostupnost i mobilnost u
gradskom podrucju;

2. troskove izgradnje i operativne troskove parkirnog objekta, lokaciju i raspoloZivost
prostora;

3. troskove odvracanja od koriStenja osobnog automobila, kao i troSkove smanjenja,

odnosno sprjecavanja negativnih utjecaja na okolis.

Kvalitetan parkirali$ni objekt tretira se kao dodatna vrijednost za druStvo u cjelini.
Tu je svakako izrazen problem s uklanjanjem zelenih povrSina u gradovima i asfaltiranja
istih radi prilagodbe parkiranju vozila, Sto najblaze reeno ,,dehumanizira urbani okoli§*.
Medutim, u danasnje vrijeme je Covjek postao sve vise svjestan potrebe za ocuvanjem, tj.
zastitom okolisa. Uz poboljsanu tehnologiju i znacajno smanjenje emisije CO2 iz vozila, te
alternativna goriva, vazne ustede se mogu postici i s u¢inkovitijom protocnoS¢u prometa u
velikim gradovima navodenjem na slobodne parkirne lokacije, ¢cime se izbjegava dugotrajno
kruZenje i traZenje slobodnih mjesta. Ako se zagadenje analizira broj¢ano, na promet unutar

gradova otpada priblizno oko 40% emisije CO2 i 70% ostalih $tetnih emisija. Naplac¢ivanjem
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parkiranja, destimulira se rast prometa, smanjuje broj automobila koji kruze trazec¢i parkirno
mjesto 1 utjeCe na smireno i proto¢no odvijanje prometa. Ekoloski utjecaj naplate parkiranja

ukljucuje slijedece (Marsani¢, 2012):

- kombinirane nacine prijevoza, uz neke alternativne oblike (autobusi, tramvaji, taksi
vozila, pjesacenje, bicikl i dr.);

- politiku parkirali$nih cijena koja ukljucuje kompenzaciju za troskove parkiranja u
podrudju zasticenog okolisa;

- ograni¢avanje ukupne duzine putovanja usmjeravanjem ostalog prometa najkracom
rutom;

- brigu o okoliSu, pri ¢emu se parkirali$ni objekti mogu graditi biranim ekoloskim

materijalima, opremom i dizajnom.

Parkirali$ni objekti ¢ine sastavni dio infrastrukturnih objekata u odredenoj gradskoj
sredini, te se nalaze u funkciji zadovoljenja raznoraznih drustvenih i gospodarskih aktivnosti.
Izgradnja, odrzavanje i upravljanje s parkiraliSnim objektima predstavlja gradovima troSak,
kao i njihov nadzor, te regulacija prometa i parkiranja. Samo parkiranje vozila u gradovima
podijeljeno je na dva razlicita tipa — namjensko i komunalno parkiranje, analizirana na nize

predocenoj Slici 3.6.

Kada se vozila pakiraju na povrSinama smjestenim uz stambene,

poslovne, industrijske i sl. objekte.

* Namjensko parkiranje

Kada se vozila parkiraju na javnim povrsinama i unutar javnih

objekata za parkiranje.

* Komunalno parkiranje

Slika 3.6. Dva tipa parkiranja u gradovima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Marsani¢, R. (2012): Kultura parkiranja —
organizacija, tehnologija, ekonomika, ekologija, pravo, 1Q PLUS, Rijeka
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Prometna politika grada treba imati striktno opredjeljenje i strateski pristup ukupnom

problemu prometa. Pored toga, istu je nuzno provoditi prema nekoliko razliitih etapa, a to

su slijede¢e navedene (Marsani¢, 2012):

1.
2.

identifikacija stanja (evidentiranje prostora i strukture motiva putovanja);
definiranje, tj. izbor kriterija po redoslijedu znacenja za gradsku zonu, donosenje
odluke tko smije parkirati, te se u skladu s tim kriterijima odreduje i primjerena cijena
parkiranja;

pristup, priprema i kvalitetna organizacija kontrole postavljene politike parkiranja s
primjerenom politikom sankcioniranja onih koji ne placaju uslugu parkiranja;,
politika prometa u gradu, u dijelu koji se odnosi na parkiranje automobila, mora jasno
definirati standarde i normative, kako za postojecu gradsku strukturu tako onda i za
izgradnju 1 uvodenje novih dijelova;

treba jasno dati do znanja da gradska prometna politika mora u sebi sadrzavati jasno

odredenje da parkiranje uz stan vlasnika nema alternativu.

Upravljanje parkiranjem jedan je od nacina s kojim se moze ucinkovito utjecati na

opseg koristenja automobila, posebno u sredistima gradova. Novi koncepti i ideje u razvoju

parkirnih sustava, kao §to je npr. sustav navodenja na slobodno parkirno mjesto, omogucuju

znatne uStede u prostornom rasporedu, te direktno utjeCu na povecanje isplativosti cijele

parkirne gradevine. Problematika parkiranja osobnih automobila u gradovima nastala je kao

posljedica svih elemenata porasta gradskih struktura i ljudi u njima, a posebice se mogu

1zdvojiti dva bitna ¢imbenika:

1. neusuglaSenost prostornih potreba i mogucnosti u povijesno-formiranim gradskim

strukturama, koje i dalje ostaju i postaju najatraktivniji prostori grada;

2. nedostatak ili svjesni propusti u planiranju, programiranju i realizaciji pojedinih

novih, ili rekonstrukciji postoje¢ih gradskih objekata i/ili struktura, bilo da je to
posljedica nekorektnog sagledavanja buduc¢nosti ili nedostatka potrebnih financijskih

sredstava da se planirani i programirani objekti i sadrzaji grade.
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4. Analiza prometnog sustava u Gradu KriZevcima

Analiza prometnog sustava u Gradu Krizevcima u ovom poglavlju biti ¢e obavljena
kroz Cetiri segmenta, a to su: cestovni promet, autobusni prijevoz, Zeljeznicki prijevoz i taksi
prijevoz, dok ¢e sustav parkiranja biti obraden u slijede¢em poglavlju, posto je to glavna

tematika u samom radu.
4.1. Cestovni promet

Najveci dio prometa u Gradu KriZzevcima se obavlja osobnim automobilima. U ovom

poglavlju analizirani su:

- infrastruktura cestovnog prometa,

- planirana autocesta A12.
4.1.1. Infrastruktura cestovnog prometa
Od sveukupno 19 zupanijskih cesta (Tablica 4.1.) na podru¢ju Grada KriZevaca, ve¢u

duljinu od 5 kilometara ima devet cesta ili 47,3%. Svega su tri zupanijske ceste vece duljine

od 10 km ili broj¢ano (razmjerno) 33,3%.

BRO) NAZIV CESTE :::';'::a asfalt makadam | wkupno
CESTE (podetak — zavrietak) FeT [krm) {krn) {krn)
2089 | Ludbrep [D24) — Apatoves — Kridevei — UL | Lopulica 5.5 18,100 0,000 15,100
2138 Kalnik = Selanec = D22 5,0 EA70 0,000 B.570
2176 Sv, Petar Orehoves [D22) = Miholec = 2C 3002 4,0 5,162 0,000 5,162
2177 | Sv. Petar Orehowec (D22) — Selanec — 7C 7138 4.0 1,597 0,000 1,597
2178 Bofkovec = Guilerovec (D22} 4,0 3,629 0,000 3,629
2199 Sw. Helena — Krifevei: UL Helenski put (D22) 5,0 5310 0,000 5,310
2180 | Ivanec Kk (3C2089) - Eabraji — Vojakoves — D41 4.0 7,400 0,000 7400
2208 | Gregurovec (2C 3002) = Vel. aven (D41) 4.0 7,131 0,000 7.131
2209 | Kridevci: D41 =N, Tesle = Tomislavova = D22 5.5 2,407 0,000 2,407
200 | Veliki Potode: = Kridevci (22) 5.0 3.860 0,000 3.860
2211 | Cubéinec {D22] - Poliana Krifevatka — Cugovec = Dubrava (D26} 5.0 5,352 0,000 5,352
2212 Majurec (D41) — Sv. Petar Evrstec — Frinski Topalowvac th’: 2143] 55 11,008 4,504 15,662
2238 | Trema [#C 2212) - Dvoritte — D22 4.0 3,208 0,000 3,208
2229 Brezovljani —5v, lvan #abno (D28) 55 3,200 0,000 3,200
2230 | Sw. lvan 2abno (D28) — Cirkvena [£C 2231) 5.5 3,197 0.000 3,197
2231 Kendelovec (D28) = Cirkwena = Farkafevac — Silfani — D43 4.0 3,646 0,000 3,646
2238 D41 — Ehedtar Vejakevatki [LC 26085) 5.5 2,717 0,000 2,717
2244 Sudover [T 2175) — Pofuki — Bisag — £C 2207 4.0 1,656 0,000 1,656
3002 Komin [2C 2246) — Zalstoves — Greguroves — Kriteve 5.0 18,575 0,000 18575
Ukupna 115 816 4,564 120,350

Tablica 4.1. Zupanijske ceste na podru¢ju Grada Krizevaca

Izvor: Dugina, M. i sur. (2012): Planiranje odrZive mobilnosti u Krizevcima, Podravina 11 (22), Koprivnica
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Na drugu pak stranu, lokalne ceste su navedene na Tablici 4.2.

BROJ NAZIV CESTE m asfak | makadsm | ukupno
CESTE (potetak ~ zavrsetak) (m) (km) (km) (km)
25150 | Wanovo Polje (D24) - Hrulkovec — Borje — Le 26003 40 1,000 1,400 2,400
25154 | Slasje (D24) - Gabeinavee — Vratno — Bockavee (2C 2178) 40 5,622 6,842 12,464
25161 | Sudovec (022) = Vukiinec Rijedki ~ Kolarec (LC 26040) 5.0 0232 1,745 1,977
6003 Vul {D22) ~ Vojmowes Knidevachl ~ Kalrk ~ Kamesnica — LC 25154 5.0 3979 0,000 8,979
26007 _| Vratno - (LC 25154) - Osijek Vo). = Marinoves ~ 2C 2089 5.0 5426 1,658 7,084
26040 | Pofukd — (2C 2244) — Kolarec — D, Fodrovec — 2C 3002 20 6,234 0,000 6,234
26041 | D22 - Kostanjevec Rijecki 4,0 1,523 0000 | 1528 |
26042 | Gornja Rijeia (D22) - Debletanac 4,0 1,783 0.000 1,783
26043 | Gornja Rijeka (D22) Mibolec — 2C 2176 4,0 6,499 1,911 8,410
26044 | D22 - Fajerovac (LC 26043) 4,0 1,780 1,195 2,975
26045 | Nemievec - LC 26044 40 | 0000 0,689 0,689
26046 | Vukovee (D22) ~ Bogadevo ~ Sv. Petar Orebovec (D22) 4,0 2,100 3,200 5,300
26047 | Obrei Kalnithi (LC 26003) - Vinarec - 022 3,0 4,469 0,000 4,465
26048 | Xamelnica (LC 25154) - Potok Kalnitki — Mikovee - Cratevec 4,0 7,261 0.365 7261
26049 | Bogatevo (LC 26046) - Voljavec Rijedk (LC 26043) 5.0 0,711 0,737 1,445
26050 | Selanec [2C 2138) - Zamladinec ~ Bodkoves — ZC 2178 5.0 2,259 0,000 2,259
26051 | Podvinje Miholedko ~ Selnica Miholeéha — LC 26043 4,0 1,355 0,000 1,355
26052 | D22 -Meda 5.0 1,236 0,000
26053 | Mokrice Miboledke ~ Xusijevec — Lc 26040 5,0 0,805 0,000 0,805
26054 | Gorica Mibosetka - 2C 2176 4,0 0,975 0,000 75
26055 | Botkovec (2C 2178) - Pidkovec 3.0 0,000 1,144 1,144
26056 | Guilerovec (022) = Dijankoves ~ Erdovec — 2C 3002 5.0 3,622 0,000 3622
26057 | Erdovec (JC 3002) - Lemes — Veliki Raven — 2C 2208 4,0 2273 1,900 4173
26058 | Kapela Ravensia - 2C 2208 4,0 0,830 0,000 0,830
26059 | Paviovec Ravenski — Donl Dubovec - 2C 2208 5.0 1,078 0,000 1,078
26061 | LC 25145 - Ziriniovec ~ Sv. Helena - G. Glogovnica - 2C 2089 5.0 5230 1,805 7.035
26062 | Vojakovac (2C 2180) - Vupdi Vopkovatkd 4.0 0,000 1,900 1,900
26063 | Pobrdani Vojakovalki ~ Kloltar - D41 4,0 0,000 3,040 3,040
26064 | Kritevel [D22) - Greberanec — Pesek — 2C 3002 — Beckavidina — Sveti Martin 55 5,051 1,601 6,652
26065 | Kridewei: Koruika — UL Zagorskas — Puléa - D22 55 2429 0,000 2429
26066 | Mali Pototec ~ UL Kosovec - Keikevel (2C2210) 55 1,697 0,000 1,697
26067 | Kridevci: 2C 2210 ~ Svetokritka - ). Jeladia — Gunduliceva — D22 55 2,159 0,000 2,159
26068 | Krilewci: 2C 2209 - Sv. Martin ~ Spiranec ~ Mali Raven (D41) 55 2,336 0,000 7336
26069 | Cubinec - (D22) — Burdic - novi Durdic ~ D22 5.5 5,097 1,009 6,105
| 26070 | Trema - - Vv - 50 4126 2,300 6425 |
[ 26075 | Domjara (D43) ~ Starl Bosnjani — Novi Bosnjani — Mall Carevdar (LC 26076) | 40 | 4465 | 1190 5655 |
26076 | Kostadmavac — Mali Carevdar ~ Carevdar = D41 4,0 1,254 0,849 2,103
26077 = Vedeslavec — povelid . 440 2760 | 6141 | 8901
26084 | Male Sesvete - LC 26085 3.0 0,000 1,986 1,985
26085 | Kloltar Vojakovalki (2C 2238) - Vel. Sesvete — LC 26077 50 3,179 0,804 3983
26086 | Xoitar Voakovaéki (2C 2738) ~ Ratéani — Sv. Petar Cvrstoc — LC 26087 5.0 5,522 0,000 5522
26087 | Vetesdavec (LC 26077) - Rulevac = SV. Petar Crstec = LC 26087 4,0 6,367 3,500 9,117
| 26088 | Grabovac (2C 2212) - Cepidtak — LC 26089 5,0 2,200 2,310 4,510
26089 | Carevici 2C 2212 ~ Crljenaki — Brdo Cirkvensko = Ku3tani - D28 4,0 5416 2,498 7,614
26113 | Dolamec —2C 2208 40 0,000 1,531 1531
26119 | Polana Kridevalka (2C 2211) - Brezovijanl (2C 2220) 55 1,525 1,663 3,188
26120 | 2C 2212 - Brestakl - Sv. haa 2abno (D22) $5 2,463 2,779 5,247
26121 | Crijenald (LC 26089) - Kovadevac = Kraljevac (2C 3003) 50 | 0000 1,180 1,180
26122 | Brdo Cirkvensko (LC 26089) - Nowi Glog — D28 50 | 2939 0,000 2,939
26123 | D28 = Hrsovo — Majur - LC 26124 5.0 2,787 0,000 2,787
26124 | Cirkvena (2C 2231) - Brezine — Bok [2C 3042 5.0 1,148 0,000 1,148
26125 | Bubovie Kritevadho (022) ~ Gradina 5.0 1,900 0,000 1,500
26132 | 2C 2180 - Midijevac 5.0 1,000 0,000 1,000
26135 | Kuitani (D28) - Citkvena (2€2231) 50 1,531 0,000 1,531
26137 | ¥2: Ratkog (022) - Trg 1), Strossmayera [D31) 5.5 1300 0,000 1,300
261318 | K2: Karane (D41) = Karanski put - Ulica M. Kepacha 30 1,900 0,000 1,900
26139 | KZ: Naselje Miadine — D22 40 2,000 0,000 2.00
26140 | KZ: Pesek — Radnitki dol ~ Ulica Puia (LC 26055) 4.0 2300 0,000 2,300
26141 | K2: 2238 - LC 26085 50 1,300 0,000 1,300
26142 | Spi (1C 26068) - Pokasin (LC31065) 4.0 2,600 0,000 2,600
26146 | Xalnik (LC 26003) - Sopron (LC 26146) 50 1,400 0,000 1.400
26147 | Borje (LC 26003} - Sopron (LC 26146) 5.0 1,700 0,600 1,700
26148 | Vukovec (D22) ~ Popovec Kalnkki (LC 26047) 40 1300 | 0,000 1,300
26151 | Kalnik {LC 26146) = Kamenica ~ Potok Kalnitki 40 0,800 2,200 2,500
31062 | D41 - Novaki Ravensid 5.0 1,700 0,000 1,700
Ukupeo | 165,943 57,007 222,950 |

Tablica 4.2. Lokalne ceste na podrucju Grada Krizevaca

Izvor: Dugina, M. i sur. (2012): Planiranje odrzive mobilnosti u Krizevcima, Podravina 11 (22), Koprivnica
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Od ukupnog broja 120.380 kilometara zupanijskih cesta na samom podrucju Grada
Krizevaca, na makadamski kolnik otpada 4.564 km ili 3,7%. Ukupni broj lokalnih cesta na
podruéju Grada Krizevaca iznosi 65, a ve¢u duljinu od 5 kilometara ima 17 cesta ili 26,1%.
Samo je jedna lokalna cesta vece duljine od 10 kilometara ili 1,5%. Od ukupnog broja
222.950 kilometara lokalnih cesta na samom podru¢ju Grada Krizevaca, na makadamski
kolnik otpada 57.007 kilometara, odnosno 25,5%. Odnos (omjer) asfaltnih i makadamskih
kolnika lokalnih cesta na podru¢ju Grada Krizevaca predocen je, odnosno moze se vidjeti

nize na Grafikonu 4.1. (Dugina i sur., 2012).

W Asfaltni
kolnik

m Makadamski
kolnik

Grafikon 4.1. Kolnici lokalnih cesta na podrucju Grada Krizevaca

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Dugina, M. i sur. (2012): Planiranje odrzive
mobilnosti u Krizevcima, Podravina 11 (22), Koprivnica

4.1.2. Planirana autocesta A12

Autocesta Sv. Helena-Vrbovec-Krizevci-Koprivnica-GP Gola, tj. autocesta Al2, s
ukupnom duzinom od 86 kilometara, dio je planirane mreze autocesta na podrucju Republike
Hrvatske. Polozajem bi autocesta Al2 prolazila podru¢jem Zagrebacke i Koprivni¢ko-
krizevacke zupanije, odnosno povezivala srediSnju Hrvatsku, tj. podru¢je Grada Zagreba s
Podravinom, te predstavljala najkra¢u prometnu vezu izmedu koridora postojece posavske
autoceste A3 Bregana-Zagreb-Lipovac i buduce podravske brze ceste Varazdin-Koprivnica-
Virovitica-Osijek.
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Izgradnjom ove autoceste uvelike bi se pridonijelo prometnoj povezanosti podrucja
uz autocestu, $to se posebice odnosi na razvoj Krizevaca i Koprivnice, te ostalih krajeva uz
rijeku Dravu. Pored toga, s ovom prometnicom bi se osigurala brza i kvalitetna poveznica
Podravine s ostatkom RH. S obzirom na povecanje prometnog opterecenja, Sto se posebice
isti¢e u prolasku tranzitnog prometa kroz sredista spomenutih gradova, izgradnjom autoceste
A12 rasteretilo bi se srediSta gradova Vrbovca, Krizevaca i Koprivnice, §to bi automatski
pridonijelo povecanju sigurnosti u prometu, dok ¢e blizina same autoceste uvelike pridonijeti
razvoju ¢itave Podravine i prigorja. Kao takve, planirana raspodjela autoceste A12 obuhvaca

slijedece dionice (Dugina i sur., 2012):

- Sv. Helena-Vrbovec, duzine 8,0 kilometara;

- Vrbovec-Gradec, duzine 15,0 kilometara;

- Gradec-Velika Mu¢na, duzine 33,7 kilometara;

- Velika Mucna-Koprivnica sjever, duzine 14,0 kilometara;

- Koprivnica sjever-GP Gola (na granici s Republikom Madarskom), ukupne duzine

15,3 kilometara.

Cvorovi koji su planirani na autocesti A12, a bitni su za prometno podrucje Grada
Krizevaca su ¢vor Krizevci | ¢vor Lemes. Kartografski prikaz spomenutih ¢vorova moze se

vidjeti nize na Slici 4.1.

Planirani évor Leme$ na A12

Slika 4.1. Asfaltni i makadamski kolnici lokalnih cesta na podru¢ju Grada Krizevaca

Izvor: Dugina, M. i sur. (2012): Planiranje odrzive mobilnosti u Krizevcima, Podravina 11 (22), Koprivnica
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4.2. Autobusni prijevoz

Na podrucju Grada Krizevaca ne postoji organizirani javni gradski prijevoz putnika,

ve¢ medugradske autobusne linije povezuju prigradska naselja s istim. Jedan od autobusnih

kolodvora prikazan je niZe na Slici 4.2.

Slika 4.2. Jedan od autobusnih kolodvora u Gradu Krizevcima

Izvor: Grobenski, I. (2021): Derutni kolodvori nisu obnovljeni bar pola stoljeca, a putnika danas gotovo da i
nema, Glas Podravine i Prigorja, Koprivnica, raspolozivo na: https:/bit.ly/3hugrMK (pristup: 10.09.2021.)

Ukupno je definirano sedam autobusnih linija koje povezuju Grad KriZevce s ostalim

mjestima u uZoj okolici, a to su redom:

1
2
3
4.
5
6
7

od Krizevaca prema Sv. |. Zabnu,

iz Sv. |. Zabna prema Krizevcima,

od Krizevaca prema Zagrebu,

od Krizevaca prema Koprivnici (kada su praznici — nema ucenika),
od Krizevaca prema Koprivnici (kada idu ucenici),

od Krizevaca prema Vrbovcu (s uenicima),

od Krizevaca prema Bjelovaru (ljetni period kada nema ucenika).
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4.3. Zeljezni¢ki prijevoz

Zeljeznicki promet, 0dnosno prijevoz na samom podruéju Grada Krizevaca definiran

je medunarodnom i lokalnom prugom koja prolazi njegovim jugoistocnim dijelom, a moze

se vidjeti niZe na Slici 4.3.

Legenda

— granica Grada Krizevaca ——  prometnice jaceg intenziteta ——— biciklisticka staza

f:] granica GUP-a — prometnice slabijeg intenziteta pjesacka staza

———— Zzeljeznitka pruga ———- ygazeni zemljani/éljunéani put

Slika 4.3. Prometna infrastruktura na podru¢ju Grada Krizevaca

Izvor: Studija i strategija razvoja zelene infrastrukture Grada Krizevaca do 2027. (2020), Grad Krizevci,
Krizevci, raspolozivo na: https://bit.ly/3E8nefP (pristup: 11.09.2021.)
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4.4. Taksi prijevoz

Taksi prijevoz na podru¢ju Grada Krizevaca razvio se na pocetku 21. stoljeca, to¢nije
2000. godine. Prije toga prijevoz na podrucju Grada Krizevaca se obavljao samo autobusima,
biciklom ili su ljudi pjesacili do svog odredista. Razvojem taksi prijevoza ljudi nisu morali
vise pjesaciti s jednog kraja na drugi kraj grada. Nuznost pojave taksi prijevoza opravdava
se potrebom dopunjavanja autobusnih linija koje se odvijaju po utvrdenoj mrezi linija, Sto
znaci da je veliki dio podrucja ,,nepokriven®. U Gradu Krizevcima nema taksi stajalista, pa
taksi staje svugdje gdje ima putnika kojima je potreban prijevoz. Radno vrijeme vozaca nije
odredeno, nego se svakim danom vozi od 4:45 h do 21:30 h. Cijena taksija na podrucju grada
za bilo koju destinaciju i bez obzira na udaljenost iznosi 4,00 kn. Taksimetar se ukljucuje
tek ako se ide izvan grada i onda je pocetna cijena 6,00 kn i za svaki slijedec¢i kilometar se
naplacuje 6,00 kn. Za sve destinacije u gradu cijena iznosi 4,00 kn. Vozace taksi prijevoza

se moze kontaktirati na mobitel (Dugina i sur., 2012).

4.5. Ukupnost prometne povezanosti na podrucju Grada KriZevaca

Uloga komunikacija o¢ituje se kroz potencijal stvaranja zelenih veza u mrezi ,,zelene
infrastrukture. S pjesackim putevima i biciklistickim stazama odrzava se nemotorizirana,
odrZiva povezanost korisnika u gradskom prostoru kao 1 prirodnom podruc¢ju. Prometnice u
vecini slucajeva predstavljaju linijske elemente kojima se fragmentira odredeno podrugje,
no ukoliko se uz njih nalazi vegetacija (drvoredi, zeleni pojasevi), one predstavljaju linijske

elemente zelene infrastrukture.

Na podruc¢ju samoga grada nalaze se prometnice veceg i manjeg intenziteta prometa
koje su gusée rasporedene u centralnome dijelu naselja, dok se prema rubnim dijelovima
grada njihova gusto¢a smanjuje. Prometnice veéeg intenziteta odnose se na Zupanijske i
drzavne ceste, dok se prometnice manjeg intenziteta odnose na lokalne ceste, ceste kroz
naselje i nerazvrstane ceste. Takoder, na cijelom podruc¢ju grada nalaze se ugazeni zemljani
1 Sljuncani putevi. Rasporedeni su u svim dijelovima podrucja, a koriste ih pjeSaci i/ili
automobili. Prolaze kroz livade/travnjake, Sume 1 poljoprivredne povrSine, a nastale su kao
produzetak postojecih prometnica i kao veza izmedu prometnica. Vrlo ¢esto su to 1 pjeSacki

putevi kroz Sume, livade, poljoprivredne povrsine, te uz vodotoke. Oznacene biciklisticke i
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pjesacke staze se uglavnom nalaze u centralnom dijelu naselja KriZzevci, dok ih izvan naselja

nema. Zeljezni¢ki promet definiran je medunarodnom i lokalnom prugom koja prolazi kroz

jugoisto¢ni dio grada. Ukupnost prometne povezanosti na podru¢ju Grada Krizevaca moze
se vidjeti na Slici 4.4. (Grad Krizevci, 2020).

Legenda

—— granica Grada Krizevaca ——— Gornja Rijeka — Cepidlak
[] granica Gup-a ~— Kamesnica —— KUB staza A
weses Biciklom oko Prigorja w  Kalnik i Obreke kleti e KUB staza B
= Jezerska staza - Cabraji Jezerska staza - Ravenska kapela

Slika 4.4. Prometna povezanost na podrucju Grada KriZzevaca

Izvor: Studija i strategija razvoja zelene infrastrukture Grada Krizevaca do 2027. (2020), Grad Krizevci,
KriZevci, raspolozivo na: https:/bit.ly/3E8nefP (pristup: 11.09.2021.)

U obuhvatu samog grada nalazi se nekoliko prometnica jaceg intenziteta koje ¢ine
znaajnu vezu sjever-jug i istok-zapad. Presijeca ih i spaja velik broj prometnica manjeg
intenziteta prometa, koje su gusce rasporedene u centralnom dijelu naselja. Uz prometnice
se, takoder najvise u centralnom dijelu, nalaze pjesacke staze. Najvise je izrazena pjeSacka
veza koja prolazi centralnim dijelom naselja, a spaja sjeverni i juzni dio grada, odnosno
proteze se od groblja na sjevernoj strani do Zeljeznickog kolodvora na juznoj. To je zapravo
pjesacka staza koju koriste i biciklisti. Ostale pjeSacke staze nalaze se u samom centru gdje
su dobro povezane, a uz pjesacke povrsine Trga Josipa Jurja Strossmayera, Trga Antuna

Nemcica i park Ratarna ¢ine vecu pjeSacku zonu. Izvan centra naselja, pjesacke staze se
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pojavljuju u kra¢im potezima mjestimi¢no, kao poveznica izmedu prometnica, dok ih u
rubnim dijelovima podrucja grada nema. Oznacenih biciklistickih staza nema puno, te se kao
biciklisticke staze Cesto koriste 1 pjesacke staze. Od biciklistickih staza moze se istaknuti
ona koja prolazi kroz Ulicu Nikole Tesle, koja djelomi¢no povezuje zeljeznicki kolodvor s
centralnim dijelom, te par staza isto¢no od centra (npr. Potocka ulica). UgaZeni zemljani, tj.
Sljun¢ani putevi nalaze se izvan centralnog dijela, a nastali su kao produzetak prometnica ili

kao veza izmedu prometnica.

Na podruc¢ju Grada Krizevaca djeluje Krizevacka udruga biciklista ili skra¢eno KUB,
¢iji je primarni cilj promocija krizevackog kraja i biciklizma opéenito. Turisticka zajednica
u suradnji sa KUB-om odradila je projekt obiljeZavanja cestovnih biciklistickih staza i izradu
biciklisti¢ke karte, a KUB je u suradnji sa gradom sudjelovao u EU projektu BA Biking u
sklopu kojeg je izradena i web stranica na kojoj su prikazane tematske biciklisticke trase s

opisima i informacijama na podrucju grada i Sire (Grad KriZevci, 2020).
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5. Analiza stanja sustava parkiranja u Gradu KriZevcima

Parkiranje je u Gradu Krizevcima uredeno na temelju odredaba sadrzanim u Odluci
o organizaciji i nacinu naplate parkiranja, te premjestanju i blokiranja vozila na podrucju
Grada Krizevaca. Njome se utvrduju uvjeti, nain KoriStenja, organizacija i na¢in naplate
parkiranja na javnim parkirali§tima, te nacin premjestanja i blokiranja nepropisno parkiranih
1 zaustavljenih vozila. Donesena je dana 16. veljace 2016. godine i otada se primjenjuje za

reguliranje parkiranja na podrucju grada.
5.1. Vrste parkiraliSta i broj parkiraliSnih zona

Shodno ranije spomenutoj Odluci, javnim parkiraliStem se smatra javna prometna
povrsina namijenjena iskljucivo za parkiranje i smjestaj vozila. Ista mogu biti: s naplatom ili
bez naplate, ograni¢enog ili neograni¢enog vremenskog roka za parkiranje, te u konacnici 1
stalna ili privremena. Stalna javna parkiralista su identificiraju kao ona na kojima se naplata
parkiranja provodi tijekom citave kalendarske godine. Na drugu stranu, privremena javna
parkiralista su ona na kojima se naplata parkiranja provodi prilikom privremene regulacije
prometa, organizacije prigodnih manifestacija, priredbi i sl. Javna parkiralista su razvrstana
u dvije razli¢ite zone (Slika 5.1.), dok, prema potrebi, gradonacelnik grada moze odrediti i

neke druge lokacije za privremeno parkiraliste (Grad Krizevci, 2016).
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Slika 5.1. Zone naplate parkiranja u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Odluka o organizaciji i na¢inu naplate parkiranja
te premje$tanju i blokiranju vozila na podru¢ju Grada KriZzevaca (2016), Grad Krizevci, Krizevci
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Javna parkirali$ta na koja se uvodi naplata parkiranja (asfaltna ili dr. ¢vrsta podloga),
moraju prema propisima biti obiljeZzena horizontalnom i vertikalnom signalizacijom, dok se
Sljuncana parkiraliSta oznacavaju samo vertikalnom signalizacijom sukladno Pravilniku o

prometnim znakovima, signalizaciji i opremi na cestama.

5.2. Nacin odabira poduzeca za obavljanje poslova naplate parkiranja

Poduzece za obavljanje poslova naplate parkiranja u svakome se gradu, pa tako i u
Gradu Krizevcima odabire na temelju Natjecaja za koncesiju naplate parkiranja. Nakon $to
protekne propisani rok za dostavu ponuda, Gradsko vije¢e Grada KriZzevaca donosi odluku
o odabiru potvrdenu od strane vije¢nika vladajuce vecine. Prema proceduri, nakon toga su
moguce zalbe na donesenu odluku od strane ostalih ponudaca, odnosno poduzeca koji su se
ponudili za obavljanje poslova naplate parkiranja na spomenutom podrucju. Postupanje u
dvije moguce situacije s ovakvom zalbom (kada postoji i kada ne postoji) objaSnjeno je na

nize predocenoj Slici 5.2. (Grad Krizevci, 2021).

Situacija kada se podnese zalba

Prosljeduje se na Driavnu komisiju za kontrolu
postupaka javne nabave, koje donosi odluku o
tome je li ona opravdana ili ne.

Situacija kada se ne podnese zalba

Ukoliko nema zalbi, cdabranom koncesionaru,
odnosno poduzedu se "daje zeleno svjetlo” za
pripremu svega relevantnog uz posao naplate
parkiranja.

Slika 5.2. Situacije s Zalbom na odluku o koncesionaru

Izvor: Obavijest o statusu naplate parkiranja (2021), Grad KriZevci, KriZevci, raspoloZivo na:
https://krizevci.hr/obavijest-o-statusu-naplate-parkiranja/ (pristup: 03.06.2021.)
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Dosadasnja praksa u Gradu Krizevcima je bila da se natjecaj za koncesiju raspisuje
na vremensko razdoblje od 5 godina. Medutim, istekom koncesije posljednjeg poduzeca koje
je obavljalo poslove naplate parkiranja u Gradu Krizevcima (rije¢ je o poduzecu Tilia d.o.o.
1z Zagreba) zakljucno s 01. prosincem 2020. godine, praksa se u odredenoj mjeri promijenila,
jer je u novom natjecaju raspisano ugovaranje koncesije na dvostruko vremensko razdoblje,
tj. ono od 10 godina. U konacnici je za novo poduzece koje ¢e obavljati sve poslove vezane
uz naplatu parkiranja u Gradu Krizevcima odabrano ono sa sjedistem u Varazdinu, odnosno
Crtorad d.o.o. (logo poduzeca se moze vidjeti na nize predoc¢enoj Slici 5.3.), koje je zapocelo
s naplatom parkiranja kroz 1. 12. zonu dana 01. lipnja 2021. godine, po ne$to nizim cijenama
od svoga prethodnika (Crtorad d.o.0., 2021).

Poduzece Crtorad d.o.0. iz Varazdina poznato je u RH po inovativnosti u parkirnom
sektoru, ali i u unapredenju opreme povezane s prometom. Projekt ,,MagSense* u suradnji s
poduzec¢em Mobilisis d.0.0. iz Varazdina doveo je djelatnost parkiranja na najvisu razinu, te
olakSao parkiranje svim vozac¢ima s podrucja drzave. Takoder, poduzece je uvelo i1 vazne
inovacije u sektoru prometne signalizacije, i to konkretno kod upotrebe eko-boja za izradu

horizontalne signalizacije.

%;éa//mwc U /bmmem

Slika 5.3. Logo poduzeca Crtorad d.o.o. iz Varazdina

Izvor: Crtorad d.o.0. logo (2021), Crtorad d.o.o., Varazdin, raspolozivo na: https://bit.ly/2XdH5JI (pristup:
03.06.2021.)

Pored obavljanja svih poslova povezanih s naplatom parkiranja u Gradu Krizevcima,
koncesionar se obvezao uvesti i sustav javnih bicikala, te kreirati aplikaciju za gradane koja
¢e imati mogucnosti obavijesti za gradane, prijavu problema u gradu, uvid u meteoroloske
stanice na podruc¢ju samog grada, kalendar dogadanja, proracun grada, te moguénost naplate

gradskih i ostalih komunalnih usluga.
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Uz Grad Krizevce, poduzece Crtorad d.o.o. iz Varazdina poslove naplate parkiranja
provodi i na podru¢ju Grada Varazdina, Grada Koprivnice, Grada Krka, Grada Ludbrega, te
Op¢ine Vrbnik i Opc¢ine Baske (Crtorad d.o.0., 2021).

5.3. Organizacija i na¢in naplate parkiranja

Poslove naplate parkiranja na javnim parkirali§tima obavlja pravna ili fizi¢ka osoba
s kojom je na osnovi koncesije Grad Krizevci zaklju¢io ugovor o obavljanju poslova naplate
parkiranja. U ovome slucaju, radi se o poduzec¢u Crtorad d.0.0. iz Varazdina, koje posjeduje
koncesiju za organizaciju naplate parkiranja u Gradu Krizevcima od 01. lipnja 2021. godine.

Obiljezja sustava naplate se mogu vidjeti na Slici 5.4. (Grad Krizevci, 2021).

-
Naplata radnim danima:

1. zona: pon-petod8do 17 h
2.7ona: pon-petodB8do 16 h

vy

Maplata vikendom i blagdanima: N
1.i2. zona: subota od8do 13 h

MNe naplacuje se nedjeljom i
blagdanom.
& J
~
U tijeku manifestacija gradonacelnik
moie odrediti dr. vrijeme naplate,
lokacije i cijenu.

5.4. Obiljezja sustava naplate u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Odluka o0 organizaciji i na¢inu naplate parkiranja
te premjestanju i blokiranju vozila na podru¢ju Grada Krizevaca (2016), Grad Krizevci, Krizevci

Nadalje, dnevna parkirali$na karta izdaje se za odredenu parkiraliSnu zonu i vrijedi
od trenutka izdavanja do istog vremena u slijede¢em danu u kojemu se naplacuje parkiranje.
Ako je parking potrebno koristiti na nesto krace vrijeme, parkiraliSta karta izdaje se i kao

jednosatna ili viSesatna parkirali$na karta. Mjese¢na parkirali$na karta izdaje se za jedan ili
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viSe mjeseci, 1 vrijedi od datuma kupnje do istog datuma tijekom zavr$nog mjeseca. Godi$nja

parkirali$na karta vrijedi do istoga datuma slijedece godine. 1znosi, odnosno ukupne cijene

parkirali$nih karata s uklju¢enim PDV-om na podru¢ju Grada Krizevei mogu se vidjeti na

nize predocenoj Tablici 5.1. (Grad Krizevci, 2021).

1. Jednosatna parkirna karta 4,00 kn 2,00 kn
Mjesecna parkirna karta 100,00 kn 60,00 kn
Godisnja parkirna karta 400,00 kn 200,00 kn

4. Godisnja parkirna karta za stanare 300,00 kn 150,00 kn

Tablica 5.1. Cijene parkirali$nih karata u Gradu Krizevcima od 01.06.2021. godine

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Pocela naplata parkiranja — kontrola kreée od
14.06. (2021), Grad KriZevci, KriZevci, raspoloZivo na: https:/krizevci.hr/pocela-naplata-parkiranja-kontrola-
krece-0d-14-06/ (pristup: 05.06.2021.)

Prethodni koncesionar, odnosno poduzece Tilia d.o.o. iz Zagreba, koje je obavljalo
sve poslove povezane s naplatom parkiranja u Gradu Krizevcima zakljuéno do 01. prosinca

2020. godine, imalo je nesto vece cijene karata nego $to je to sada slucaj, Sto se i moze vidjeti

iz nize predocene Tablice 5.2.

Jednosatna parkirna karta 4,00 kn 2,00 kn
Mjesecna parkirna karta 150,00 kn 80,00 kn
Godisnja parkirna karta 450,00 kn 250,00 kn
4. Godisnja parkirna karta za stanare 450,00 kn 250,00 kn

Tablica 5.2. Cijene parkiralisnih karata u Gradu Krizevcima do 01.12.2020. godine

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Krizevci (2020), Tilia d.o.o0., Zagreb, raspolozivo
na: https://bit.ly/3tCO0rA (pristup: 05.06.2021.)
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Dakle, trenutacni koncesionar, odnosno poduzece Crtorad d.o.o. iz Varazdina biti ¢e
bolje za zitelje Grada Krizevaca, barem ako se to promatra s aspekta cijene parkirnih karata.
Pored toga, poduzece je dobilo koncesiju na vremensko razdoblje od 10 godina, u usporedbi
s prijasnjim koncesionarom koji je dobio istu na sveukupno 5 godina. Treba spomenuti i to
da je razdoblje kada se trazio novi koncesionar, odnosno od 01. prosinca 2020. do 01. lipnja
2021. godine, proteklo bez naplate parkiranja na podru¢ju Grada Krizevaca. Novost je i ta
da je sadaSnji koncesionar organizirao i sustav javnih bicikala, $to je bio i jedan od uvjeta u
raspisanom natjecaju. Cijene usluge sustava javnih bicikala predoc¢ene su, odnosno mogu se

vidjeti nize u Tablici 5.3.

Sustav javnih bicikala

1. Satna karta za najam bicikla 7,50 kn
2. Tjedna karta za najam bicikla 75,00 kn
3. Godisnja karta za najam bicikla 187,50 kn

Tablica 5.3. Cijene u sustavu javnih bicikala u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Uskoro krece naplata parkinga! (2021), Radio
Krizevci, Krizevci, raspolozivo na: https://radiokrizevci.hr/2021/03/uskoro-krece-naplata-parkinga/ (pristup:
05.06.2021.)

GodiSnja 1 mjesecna parkiraliSna karta kupljena za prvu zonu, moze se koristiti i u
drugoj zoni, a godisnja i mjesecna parkirali$na karta kupljena za drugu zonu moze se koristiti
isklju¢ivo u drugoj zoni. Zaustavljanjem ili parkiranjem vozila na javnom parkiralistu vozac,
tj. vlasnik svakog vozila, zakljucuje s koncesionarom (poduzece Crtorad d.0.0. iz Varazdina)
parkiranja Ugovor o koriStenju javnog parkiralista, te prihvaca sve uvjete propisane ranije
spomenutom Odlukom. Potonja iskljucuje Cuvanje vozila, te sve odgovornosti za ostec¢enje
i/ili kradu vozila. Dakle, za naplatu parkiranja primjenjuje se dnevna, satna, mjesecna ili
godisnja parkirali$na karta. Iste se mogu kupiti na tri razli¢ita nacina, i to: automatizirano
putem parkirali$nih automata, mobilnim telefonom, te na blagajnama koncesionara. Ukupan
broj automata i njihovu lokaciju, na prijedlog koncesionara, utvrduje gradonacelnik, nakon

Cega se isti 1 postavljaju (Radio Krizevci, 2021).
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Svatko tko Zeli koristiti javna parkiraliSta za parkiranje/smjestaj svoga vozila mora
posjedovati odgovarajuéu parkiraliSnu prema odgovaraju¢oj zoni parkiranja. Prilikom toga
se parkirali$na karta tretira kao isprava s kojom korisnik javnog parkiralista dokazuje da je
platio odgovarajucu naknadu za parkiranje, te da se na javnom parkirali§tu zadrzava u okviru
dopustenog, odnosno plaéenog vremena. Svaki zapoceti sat parkiranja racuna se i naplacuje
kao puni sat. Korisnik javnog parkiralista duzan je vidljivo istaknuti parkiraliSnu kartu s
unutarnje strane vjetrobranskog stakla svoga vozila ili platiti parkiranje mobilnim telefonom
(slanjem SMS-a), najkasnije u roku 10 minuta od dolaska na parkiraliste. VVozilo se parkira
sukladno s oznakama prometne signalizacije, tj. uputama koncesionara ukoliko parkiraliste
nema prometnu signalizaciju. Ukoliko se utvrdi da voza¢ ne postuje sva navedena pravila i
propise, koncesionar je ovlasten naplatiti dnevnu kartu. Pravilnost koristenja parkiralista
nadzire koncesionar ili osoba koju on za to ovlasti. Korisnici mogu parkirati vozilo i na veci
broj parkirnih mjesta (kamioni i sl.), no u tom sluc¢aju su duzni kupiti toliko parkirali$nih
karata, koliko je parkirnih mjesta vozilo zauzelo. Smatra se da korisnik javnog parkiralista

nema parkiraliSnu kartu ako (Grad KriZevci, 2016):

- ne istakne parkirali$nu kartu s unutarnje strane vjetrobranskog stakla vozila,
- ne plati parkiranje putem mobilnog telefona,
- mu je istekla parkirali$na karta,

- ima nevazecu parkirali§nu kartu.

Ako kontrolor naplate parkiranja utvrdi da korisnik javnog parkiraliSta ne posjeduje
odgovarajucu parkirali$nu kartu, ostaviti ¢e na vjetrobranskom staklu vozila dnevnu kartu 1
smatrati je preuzetom od strane korisnika, a on je duzan platiti istu u roku od osam dana od
dana preuzimanja. Korisnik parkirali§ta moze kupiti dnevnu parkirali$nu kartu na blagajni
koncesionara. U cijenu dnevne parkirali$ne karte preuzete od kontrolora naplate parkiranja
uracunati su i manipulativni troskovi. Dakle, osobe koje nece platiti parkirnu kartu platit ¢e
dnevnu kartu s manipulativnim tro§kovima. Konkretno, u 1. zoni to ¢e iznositi 71,00 kn, au
2.zoni 52,00 kn, dok se do sada napla¢ivalo 86,00 knu 1. zoni, te 66,00 kn u 2. zoni. Dnevna
parkirali$na karta s nalogom za placanje preuzeta na ranije opisani nacin, smatra se pravilno
dostavljenom, dok kasnija oSteCenja ili uniStenja ne utjecu na valjanost dostavljanja i ne
odgadaju placanje. Ako korisnik parkiralista ne plati dnevnu parkirali$nu kartu preuzetu s
nalogom za placanje u roku od osam dana od dana preuzimanja, koncesionar ¢e protiv

vlasnika vozila u svoje ime i za svoj racun pokrenuti odgovarajuéi sudski postupak, Cije
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troskove snosi vlasnik vozila. Korisnikom parkiralista smatra se onaj vlasnik vozila koji je
evidentiran u odgovaraju¢im evidencijama Ministarstva unutarnjih poslova RH, prema
registracijskoj oznaci vozila, a za vozila koja nisu evidentirana u istima, vlasnik vozila
utvrduje se na drugi na¢in. Korisnikom parkiralista smatra se i primatelj leasing-a kojemu je
vozilo prepusteno na koriStenje na temelju pravnog posla leasing-a, 0dnosno najmoprimac
kojem je poduzetnik u obavljanju rent-a-car usluge prepustio vozilo na temelju ugovora o
najmu. Na javnim parkirali§tima, u skladu s aktualnim zakonskim propisima, rezervirana su
parkiraliSna mjesta za vozila osoba s invaliditetom, s oznakom posebnog medunarodnog
znaka za pristupacnost. Parkirna mjesta za osobe s invaliditetom mogu se koristiti samo ako
je navedena oznaka propisno istaknuta na vozilu, i ako se u vozilu nalazi ili njime upravlja
osoba s invaliditetom. Parkirna mjesta za osobe s invaliditetom se ne naplac¢uju. Na javnim

parkiraliStima su od naplate oslobodena vozila navedena na Slici 5.5.

Vazila MUP-a

Vozila s
posebnim Vozila HV-a
odobrenjem

Vozila
oslobodena

od naplate Vozila prve
pomoci

MNovinarshka
vozila s "Press"
naljepnicom

Vozila
vatrogasnih
jedinica

Vozila osoba s
invaliditetom

Slika 5.5. Vozila oslobodena od naplate parkiranja u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno prema izvoru: Odluka o organizaciji i nacinu naplate parkiranja
te premjeStanju i blokiranju vozila na podru¢ju Grada Krizevaca (2016), Grad Krizevci, Krizevci

Napomenuti treba da su vatrogasna vozila oslobodena od naplate ukoliko se nalaze
u intervenciji, dok ,,Press* naljepnice za novinarska vozila vrijede jedino ukoliko su izdane
od strane Hrvatskog novinarskog drustva. Pored toga, posebna odobrenja za oslobodenje od

naplate parkiranja moZze izdati samo gradonacelnik.
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5.4. Premjestanje i blokiranje nepropisno parkiranih vozila

Poslove premjestanja, ¢uvanja, blokiranja i deblokiranja nepropisno zaustavljenih i

nepropisno parkiranih vozila na podruc¢ju Grada Krizevaca obavlja koncesionar. Potrebu za

premjesStanjem nepropisno parkiranih i zaustavljenih utvrduju djelatnici ministarstva koje je

nadlezno za unutarnje poslove (u Republici Hrvatskoj je to MUP) ili prometni redar, prema

odredbama sadrzanim u ranije spomenutoj Odluci. Potrebu blokiranja nepropisno parkiranih

i zaustavljenih vozila utvrduje prometni redar. Policijski sluzbenik/prometni redar naredbom

¢e odrediti da se vozilo premjesti na drugo mjesto, ako je zaustavljeno ili parkirano na cesti

na kojoj ugrozava sigurnost prometa ili ometa normalan tok prometa, te kada je parkirano ili

zaustavljeno na slijedece nacine (Grad Krizevci, 2016):

1.
2.
3.

10.

11.

12.

na mjestu rezerviranom za zaustavljanje i parkiranje vozila osoba s invaliditetom;
na obiljeZenome pjesackom prijelazu, pjeSackom otoku i pjesackoj zoni,

na nogostupu, ako pjesak prilikom kretanja mora zbog vozila silaziti na kolnik ili dr.
povrsinu (slobodan prolaz izmedu parkiranog vozila i zgrade manji od 100 cm);

na prijelazu ceste preko zeljeznicke pruge u istoj razini ili u blizini tih pruga, ako se
time sprjecava promet vozila koja se kre¢u po tracnicama;

na raskriZju i na udaljenosti manjoj od 5 m od najblizeg ruba poprecnog kolnika, ako
smanjuje preglednost prometa;

u podvoznjaku, na nadvoznjaku, te na dijelu ceste ispod mosta i nadvoznjaka,;

na dijelu ceste u blizini vrha prijevoja i u zavoju gdje je preglednost ceste nedovoljna,
te gdje se vozila ne bi mogla obi¢i bez opasnosti;

na mjestu na kojemu bi parkirano vozilo onemogucilo pristup drugom vozilu zbog
parkiranja ili izlazak nekom ve¢ parkiranom vozilu i ispred kolnog ulaza u zgradu,
garazu ili dvoriSte;

na biciklisti¢koj stazi ili traci, ili na prijelazu biciklisticke staze;

na dijelu kolnika koji je kao stajaliSte za vozila javnog prijevoza putnika obiljeZen
oznakama na kolniku ili postavljenim prometnim znakom;

na mjestu na kojemu bi vozilo zaklanjalo postavljeni prometni znak ili uredaj za
davanje znakova prometnim svjetlima;

na dijelu ceste gdje bi Sirina slobodnog prolaza od zaustavljenog ili parkiranog vozila
do neisprekidane uzduzne crte na kolniku ili do neke zapreke na cesti, bila manja od

3 m, odnosno do suprotnog ruba kolnika manja od 4 m.
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Po nalogu prometnog redara, osobna vozila se premjestaju s javnih i zelenih povrSina
nakon utvrdenog prekrS$aja vozaca. Isto tako, vozila se blokiraju na javnoj i zelenoj povrSini
kada to ne ometa druge sudionike u prometu i kada se ne narusava, odnosno nanosi $teta na
istima. Postupak premjestanja vozila smatra se zapocetim kad su zapocete radnje potrebne
za premjestanje vozila. Stete na vozilu koje se premjesta, nastale u postupku premjestanija ili
¢uvanja na deponiji, odnosno prilikom blokiranja i deblokiranja snosi u potpunome iznosu
koncesionar. Blokiranje kotaca vozila izvrSava se na nepropisno zaustavljenim i parkiranim
autobusima, teretnim automobilima, priklju¢nim vozilima i radnim strojevima na mjestima
koja nisu namijenjena za parkiranje tih vrsta vozila, a za koja nije utvrdena potreba obveznog
premjestanja. Radnik koji izvr$ava blokadu vozila duzan je, na prednje staklo preko vidnog
polja vozaca i vozacevo bocno staklo, postaviti obavijest da je vozilo blokirano s daljnjim
uputama vozacu. Tekst obavijesti mora bit napisan na hrvatskom, engleskom i njemackom
jeziku. Prilikom premjestanja ili blokiranja vozilo se snima fotografskim aparatom ili video
kamerom, a snimak se pohranjuje u dokumentaciju koncesionara. Na vlastiti zahtjev vlasnika
premjestenog ili blokiranog vozila izradit ¢e se fotografija vozila, a troSkove izrade iste snosi
vlasnik vozila. Troskovi blokiranja i deblokiranja vozila naplacuju se na mjestu dogadaja od
strane koncesionara. Ako vlasnik vozila ili teSkog vozila ne preuzme vozilo u roku od 24 h,
vozilo ¢e ostati blokirano. Sve troskove povezane uz premjestanje, blokiranje, deblokiranje
vozila, kao i troSak dnevne lezarine snosi vlasnik vozila. Lokacija za odlaganje nepropisno
parkiranih vozila odreduje se ugovorom s koncesionarom. Isti je duZan premjesteno vozilo
Cuvati u ogradenom i ¢uvanom odlagalistu do trenutka vracanja vozila vlasniku. Naknadu
za premjesStanje 1 cuvanje vozila na odlagaliStu, kao 1 naknadu za blokiranje 1 deblokiranje
vozila i teskih vozila utvrduje sami koncesionar. Naknada za premjestanje, te blokiranje i
deblokiranje vozila sadrzi porez na dodanu vrijednost i prihod je koncesionar. Nadzor nad
provodenjem pravila i propisa povezanih s parkiranjem provodi prometni redar, Policijska

postaja Krizevci, te koncesionar.

5.5. ParkiraliSni automati, blagajna i informacije

Po gradskim zonama u Krizevcima rasporedeno je 12 parkirnih automata (Slika 5.6.),
vidljivo oznacenih s vertikalnom signalizacijom. Parkiralisnu kartu korisnik mora vidljivo
istaknuti u samome vozilu (ispod vjetrobranskog stakla), kako bi ista bila vidljiva kontroloru
naplate parkiranja tijekom provjere.
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PARKIANI AUTGTAAT

Slika 5.6. Izgled parkiraliSnog automata u Gradu KriZzevcima

Izvor: Dolenec, M. (2021): Gotovo je s besplatnim parkiranjem, drzavna komisija odbila zalbe, Podravski
list, Koprivnica, dostupno na: https://bit.ly/3xpYMmD (pristup: 30.04.2021.)

Pla¢anje uz pomo¢ mobilnog telefona, odnosno m-parkingom za 1. zonu se obavlja
preko broja 708861, a za 2. zonu preko 708862. Korisnik placanja parkiranja posredstvom
mobilnog telefona moze biti bilo koji korisnik mobilnih mreza u RH (nema dodatne prijave
ili registracije za koriStenje ove usluge), dok strancima, koji koriste strane mobilne mreze,
plac¢anje nije omoguceno zbog regulativnih mjera. Troskovi ucinjeni placanjem parkiranja
putem mobilnog telefona korisniku se obracunavaju od strane mobilnog operatora jednom

mjese¢no (za post-paid korisnike) ili odmah (za pre-paid korisnike).
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6. Istrazivanje o korisStenju parkiraliSta u Gradu KriZevcima

tice istrazivanja o koristenju parkiralista na podruc¢ju Grada Krizevaca, na temelju ¢ijih se
rezultata mogu planirati mjere i aktivnosti za unaprjedenje ponude prometa u mirovanju u
nekom doglednom, odnosno budu¢em vremenu. Prema tome, kroz ovo poglavlje ¢e se onda

obraditi slijedece:

- analiza anketnog upitnika,
- rezultati istrazivanja,

- prijedlozi i mjere za pobolj$anje prometa u mirovanju.
6.1. Analiza anketnog upitnika

Kroz ovaj dio rada provesti ¢e se anketni upitnik, odnosno istrazivanje povezano s
koristenjem parkiralista u Gradu KriZzevcima. Isto je provedeno posredstvom Facebook-a,
najpoznatije i najkoriStenija svjetske drustvene mreZe, gdje su stanovnici s podru¢ja Grada
Krizevaca davali svoje odgovore i razmisljanja o navedenoj tematici. Sastavnice anketnog

upitnika su slijedece:

vrsta istraZivanja: anketni upitnik,

vremensko trajanje: od 20. do 31. svibnja 2021. godine,

- sadrzaj: 12 anketnih pitanja,

- vrste pitanja: s mogucénosti odabira jednog ili viSe odgovora,
- nacin izrade: pomocu Internet aplikacije Google dokumenti,
- dio aplikacije: Google obrasci,

- broj ispitanika: 25,

- rezultati: opisno protumaceni 1 predoceni grafikonima.
6.2. Rezultati istraZivanja
Prema spolnoj razdiobi, veéinski dio ispitanika je muskog roda, i to u iznosu od 56%,

dok ostatak od 44% otpada na Zensku populaciju. Navedeno je i slikovito prikazano na nize

predoc¢enom Grafikonu 6.1.
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W Muski

m Zenski

Grafikon 6.1. Udio ispitanika prema spolu

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Slijedece pitanje odnosi se na dob ispitanika, gdje je izbor sveden na sveukupno pet
razli¢itih intervala. Prema prikupljenim podacima, najviSe ispitanih pripada dobnoj skupini

od 18 do 25 godina (52%), a ostatak prikazuje Grafikon 6.2.

H Od 18 do 25 godina
m Od 26 do 32 godine
B Od 33 do 41 godine
W Od 42 do 55 godina
W56 i viSe godina

Grafikon 6.2. Udio ispitanika prema dobi

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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Trece pitanje povezano je s ulicom prebivalista ispitanika u Gradu Krizevcima, gdje

su rezultati vrlo Saroliki, a predoc¢eni su na Grafikonu 6.3.

H Centar

M Bjelovarska ulica

M Istarska ulica

M Koprivnicka ulica

M Potocka ulica

M Ulica lvana Lepusica
M Zagorska ulica

M Ostale ulice

Grafikon 6.3. Udio ispitanika prema ulici prebivalista u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Nadalje, Cetvrto pitanje trazi odgovor od ispitanika u pogledu ucestalosti koristenja
javnog parkiraliSta u Gradu KriZzevcima, gdje je najveci broj onih koji isto koriste nekoliko

puta tjedno (56%), a ostatak se vidi na Grafikonu 6.4.

m Svaki dan

H Nekoliko puta tjedno

B Nekoliko puta mjesecno
Hm Nekoliko puta godisnje

m Uopée ne koristim

Grafikon 6.4. Ucestalost koristenja javnog parkiralista u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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Zatim, peto pitanje zahtijeva ocjenu (od 1 do 5) zadovoljstva ispitanika s dostupnoséu

parkirali$nih mjesta, a rezultati su predoceni na Grafikonu 6.5.

5]
2 II }
— N —

1

H Broj ispitanika po ocjenama

Grafikon 6.5. Zadovoljstvo s dostupnos¢u parkiralisnih mjesta pod naplatom

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Sesto pitanje zahtijeva od ispitanika odgovor na pitanje o na¢inu pla¢anja parkinga u
Gradu KriZevcima, gdje je zabiljeZeno najvise onih koji isto placaju s mobilnim telefonom

(52%), a ostatak je predocen na Grafikonu 6.6.

H ParkiraliSni automat
B Mobilni telefon (m-parking)
H Na blagajni

Grafikon 6.6. Nacin plac¢anja parkinga

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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Slijedece pitanje usko je povezano s prethodnim, a ti¢e se vrste parkirne karte koju

ispitanici naj¢escée kupuju. Rezultati su nize na Grafikonu 6.7.

W Dnevna karta
M Satna karta

B Mjesecna karta
MW Godisnja karta

Grafikon 6.7. Vrsta parkirne karte koju ispitanici kupuju

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Osmo pitanje glasi ovako: ,,Smatrate li da se s naplatom parkiranja pozitivno utjecalo
na rastere¢enje prometnog sustava u Gradu KriZzevcima?“. Prema ponudenim odgovorima,

rezultati su navedeni nize na Grafikonu 6.8.

W Smatram, jer je dosta lakSe pronaci
slobodno parkirno mjesto

W Smatram, jer se smanjilo zagusenje
prometnica u zonama naplate

W Smatram, jer se smanjilo
zagadenje od vozila u zonama

naplate
B Ne smatram, prijasnja situacija je

bila bolja

B Ne smatram, trebalo bi pronaci
neko drugo rjesenje

Grafikon 6.8. Utjecaj naplate parkiranja na rastere¢enje prometa

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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Nadalje, deveto pitanje zahtijeva misljenje ispitanika o cijenama parkirnih karata u

Gradu Krizevcima, a rezultati su predoceni na Grafikonu 6.9.

m U redu
M Previsoke
M Preniske

Grafikon 6.9. Zadovoljstvo s cijenama parkirnih karata

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Slijedece, tj. deseto pitanje povezano je s miSljenjem ispitanika o raspodjeli vremena
naplate parkiranje u Gradu Krizevcima, gdje 60% njih misli da su ista u redu, a 40% da ih je

potrebno korigirati, kao $to je prikazano na Grafikonu 6.10.

H U redu

M Treba ih korigirati

Grafikon 6.10. Zadovoljstvo s raspodjelom vremena naplate parkiranja

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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Jedanaesto pitanje glasi: ,,Smatrate li da bi stanovnici i zaposlenici objekata koji se
nalaze u domeni naplate parkinga trebali imati povlastene cijene?*“. Raspodjela ispitanika je

predocena na Grafikonu 6.11.

W Da, smatram
M Ne, ne smatram

Grafikon 6.11. Misljenje o povlastenim cijenama karata za stanare i zaposlene

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomocu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)

Posljednje, odnosno zakljucno pitanje trazi odgovor od ispitanika o sveobuhvatnom
zadovoljstvu s rjeSenjem prometa u mirovanju na podrucju Grada KriZevaca, a rezultati su

prema ocjenama predoceni na Grafikonu 6.12.

(22]

1 2 3 4 5

M Broj ispitanika po ocjenama

Grafikon 6.12. Zadovoljstvo s rjeSenjem prometa u mirovanju u Gradu Krizevcima

Izvor: Samostalna izrada studenta, izradeno pomoéu aplikacije Google dokumenti (2021), Google LLC,
Mountain View, SAD, dostupno na: https://www.google.hr/intl/hr/forms/about/ (pristup: 20.05.2021.)
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6.3. Prijedlozi i mjere za poboljSanje prometa u mirovanju

Zagusenost prometnog sustava u domeni urbanih sredina, odnosno poveéanje broja
osobnih vozila jedan je od glavnih problema u svim gradovima, te je ujedno identificiran i
kao jedan od glavnih uzro¢nika transportnih troskova. Posljedice opisane situacije o€ituju se
kroz naruSavanje ¢ovjekove okoline (npr. smanjenje kvalitete zraka, zagadenost vibracijama
1 bukom, devastacija okoliSa, povecanje emisije zagadujucih plinova i sl.), §to se isto tako
odrazava i na ¢ovjekovo fizicko i psihicko zdravlje (stres, problemi s diSnim sustavom i sl.).
Uz sve navedeno, treba napomenuti i kako je cestovni promet transportna grana s najve¢im

udjelom u ukupnom broju prometnih nesreca.

Prema provedenim analizama i studijama, neki opceniti elementi koji ¢e kao rezultat
poluditi rastere¢enje, odnosno smanjenje zagusenosti u prometnom sustavu svih gradova su

slijedece navedeni (Dugina i sur., 2012):

uvodenje naprednog IT sustava koji ¢e pruzati informacije u realnom vremenu o
prometnom sustavu,

- poboljsanje i odrzavanje kvalitete prometnog sustava,

- povecanje sigurnosti u prometu,

- povecanje prosjecne brzine prometovanja,

- promicanje voznje biciklom i izgradnja biciklisticke infrastrukture,

- prvenstvo prolaska za vozila javnog gradskog prijevoza,

- Park&Ride sustavi,

- uvodenje sustava s pametnim karticama (eng. Smart Cards).

Analize su pokazale da oko polovice svih putova s automobilima u grad nisu duzi od
5 kilometara. Zamijene li se ona kra¢a putovanja biciklom umjesto osobnim automobilom,
reducirat ¢e se buka i1 emisije Stetnih plinova, te u isto vrijeme uvelike pobolj$ati prometna
situacija. Pored toga, djelovati ¢e se na smanjenje broja automobila tijekom vrsnih sati, $to
automatski poboljSava protok prometa. Za neSto duza putovanja, voznja biciklom moze se
kombinirati s javnim gradskim prijevozom. Jedan od nacina je da se biciklima dopusti ulazak
u vlak, tramvaj i autobus, dok je drugi nacin izgradnja Park&Ride objekata u neposrednoj
blizini stajalista, gdje ¢e svi korisnici biti u moguénosti ostaviti svoje bicikle, te nastaviti

putovanje javnim gradskim prijevozom (Dugina; Slavulj; Feletar, 2012).
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Park&Ride sustavi su parkirali$ni objekti obi¢no locirani na samoj periferiji grada,
povezani s javnim gradskim prijevozom koji omogucuje putnicima zelju za putovanjem U
gradska srediSta bez potrebe da napuste svoja vozila, te nastave putovanje prigradskom
zeljeznicom, tramvajem ili nekim drugim, ve¢ ponudenim oblikom prijevoza. Prednost i cilj
sustava su smanjiti koristenje i broj osobnih automobila koji ulaze u uze gradsko srediste, te
potaknuti ljude na koriStenje javnog gradskog prijevoza. Dobar odabir lokacije Park&Ride

sustava od vitalnog je znacaja za uspjes$nost istoga.

Koristenje pametnih kartica (eng. Smart Cards) koje pripadaju u inteligentne sustave,
ima za ulogu pojednostaviti putovanja u urbanim sredinama. Jedan od osnovnih nacina za
pojednostavljenje putovanja je integriranje razli¢itih operatera i nacina prijevoza. Uklanjanje
kompliciranih na¢ina pojedinac¢ne naplate svakog oblika prijevoza dovelo je do povecanja
koriStenja javnog gradskog prijevoza. S pametnom karticom se takoder moze naplatiti taksi

usluga, ulasci u muzeje, te parkiralisna naknada.

Kako bi navedene mjere pokazale pozitivni ué¢inak nuzna je posvecenost principima
odrzivosti. S obzirom da je odrzivost slozen koncept, vazno je razviti shvacanje o tome §to

odrzivost i odrziva mobilnosti znace za grad i okolinu.

Sto se ti¢e Grada Krizevaca, za poboljanje prometa u mirovanju, ali i cjelokupnog

prometnog sustava, predlazu se slijedece mjere (Dugina i sur., 2012):

povecanje broja taksi vozila,

uvodenje kruzne linije javnog gradskog prometa,

dodatno reguliranje dostavnog prometa,

pracenje prometnog zagusenja i kakvoce zraka,

izgradnja besplatnih mjesta za punjenje elektri¢nih vozila,
gradski plan sigurnosti prometa,

promocija sustava ,,zajedni¢ke voznje* (eng. Carpooling),

promocija sustava ,,dijeljene voznje* (eng. Carsharing),

© ©o N o g B~ w D

sustav ponude javnih bicikala,
10. potenciranje odlaska s biciklom na posao,
11. potenciranje odlaska s biciklom u skolu ili na fakultet,

12. potenciranje pjeSacenja,
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13. izgradnja pjeSacke zone,
14. naplata ulaska u centar grada,

15. uvodenje tzv. ,,Eko zone* u centar grada.

Prva mjera je povecanje broja taksi vozila u gradu, s ¢ime bi se svima koji se kre¢u
na uzem gradskom, odnosno urbanom podrucju ponudila moguénost prijevoza u navedenim

vozilima po prihvatljivim cijenama.

Nadalje, druga mjera je uvodenje kruzne linije javnog gradskog prometa, za Koju bi

se prethodno trebala istraziti opravdanost.

Tre¢a mjera je povezana s dodatnim reguliranjem dostavnog prometa, s ¢ime bi se

utjecalo na proto¢nost prometa i zauzetost parkiraliSnih povrsina.

Cetvrta mjere se odnosi na pracenje prometnog zagusenja i kakvoce zraka, $to bi kao
rezultat dalo odredene statistike, prema kojima bi se onda mogle planirati daljnje aktivnosti

1 mjere za poboljSanje prometnog sustava.

Peta mjera zagovara izgradnju besplatnih mjesta za punjenje elektricnih vozila, §to
bi moglo potaknuti ljude na kupnju i sve masovnije koriStenje ovakvih tipova vozila (koji

znatno manje zagaduju okolinu 1 zrak).

Sesta mjera se odnosi se na novi gradski plan sigurnosti prometa, jer se najveéi broj
prometnih nesre¢a dogada u gradovima, pa je potrebno detektirati opasna mjesta i donesti

prioritete za sanaciju pojedinih.

Sedma mjera zagovara promociju sustava ,, zajednicke voznje* (eng. Carpooling), U
kojemu bi se jedan privatni automobil zajednicki koristio za prijevoz viSe osoba u nekim
uobicajenim aktivnostima (npr. transport na posao i natrag). Za Grad Krizevce zanimljiv
nacin zajedni¢ke voznje bi bio u smislu povezivanja sa pojedinim susjednim gradovima, npr.

Koprivnica, Zagreb, Varazdin i dr.

Osma mjera je u slicnom tonu kao i prethodna, samo §to se ovdje zagovara promocija

sustava ,,dijeljene voznje* (eng. Carsharing) od strane veéeg broja korisnika, odnosno nac¢in
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transporta u kojem korisnici na to¢no odredenim mjestima uzimaju automobile i vracaju ih
na za to predvidena parkiralista, gdje ih uzimaju drugi korisnici. Ovakav sustav je iznimno

djelotvoran za smanjenje zagusenja u gradovima.

Sustav ponude javnih bicikala kao deseta mjera ima za cilj pove¢avanje mobilnosti
gradana na uZzem podrucju grada. U uvjetima prometnih zagusenja, kad automobili, autobusi
i taksi vozila postaju teSko pokretljivi, bicikl nudi brz i izravan put do cilja, pogotovo ako ga

mozemo naci, voziti i ostaviti na onoj dionici koja se Zeli savladati.

Deseta i jedanaesta mjera povezana je s potenciranjem odlaska s biciklom na posao,
u Skolu ili na fakultet, s ¢ime bi se znatno utjecalo na smanjenje optere¢enosti prometnog

sustava i parkiraliSnih povrSina u vr$nim satima.

Dvanaesta mjera ti¢e se potenciranja pjesacenja, a trinaesta izgradnje nove pjesacke
zone, §to bi svakako sve koji sudjeluju u prometu Grada KriZzevaca natjeralo na znatno rjede

koriStenje automobila za kra¢a putovanja.

Cetrnaesta mjera je naplata ulaska u centar grada, koji bi bila utemeljena na principu

vece prometno zagu$enje, veca cijena.

Petnaesta mjera je iznimno zanimljiva, a povezana je s uvodenjem tzv. ,, Eko zone “ u
centar grada, gdje bi se u istu ulazilo uz predocenje godis$nje vinjete. Cijena vinjete bi bila
odredena prema vrsti motora, tj. oni s nizom EURO normom (znatniji one¢is¢ivaci) bi placali

veci ukupni iznos (naknadu).
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7. Zakljucak

Uz urbane sredine je u danasnje vrijeme povezan pojam naglog naseljavanja, $to je
u konacnici dovelo i do povecanja stupnja motorizacije, te velikih gradskih guzvi koje zivot
u gradu ¢ine sve manje atraktivnim. Zbog toga je temeljni cilj svih prometno opterecenih
gradova smanyjiti broj osobnih vozila na cestama, te ponuditi atraktivnu alternativu koja ¢e
natjerati stanovnike da napuste iste i pocnu Koristiti javni gradski prijevoz, bicikle i sl. To se
ne moze postic¢i preko noci, ve¢ je nuzno da gradovi unaprijede svoje postojece prometno-
prostorne planove, te usvoje elemente 1 mjere koje u sebi sadrze plan odrzive mobilnosti.
Koncipiranje, donoSenje i usvajanje ovakvog plana ne moze biti utemeljeno iskljuc¢ivo na
struénom znanju, nego i na promjeni politickih stavova, te njihovoj angaziranosti na tome
podrucju. Dakle, samo se zajednickim (timskim) radom politicara, gradana i svih stru¢njaka
moze vratiti izgubljena mobilnost 1 vitalnost gradu, te poboljsati cjelokupna kvaliteta Zivota

u odredenoj urbanoj sredini.

Parkiranje se u Gradu KriZevcima naplacuje jo§ od 2005. godine, medutim najnovija
regulacija istog aktualna je od 16. veljace 2016. godine, kada je donesena revidirana Odluka
0 organizaciji 1 na¢inu naplate parkiranja, te premjestanja i blokiranja vozila na podrucju
Grada KriZevaca. Prema njezinim odredbama, odnosno sastavnicama su utvrdeni uvjeti,
nacin koriStenja, organizacija i na¢in naplate na javnim parkiraliStima, te na¢in premjestanja

i blokiranja nepropisno parkiranih i zaustavljenih vozila.

U ovom radu je provedeno 1 anketno istrazivanje o koriStenju parkiraliSta na podrucju
Gradu KriZzevcima, prema kojemu se moZe zakljuciti da su korisnici istoga u vecinskom
broju zadovoljni s dostupnoscéu parkiralisnih mjesta pod naplatom. Nadalje, najveci broj njih
kupuje satnu kartu (76%), premda u samoj ponudi postoje jo$ i dnevna, mjese¢na i godisnja.
Sto se ti¢e pak zadovoljstva s cijenama parkirnih karata, 76% ispitanika misli da su one u
redu, a isti trend je zabiljeZen 1 kod raspodjele vremena naplata parkiranja, gdje 60% njih
zadovoljan s istim. Zaklju¢na ocjena zadovoljstva s rjeSenjem prometa u mirovanju u Gradu

Krizevcima je 4, jer se najveci broj ispitanika izjasnio za istu.
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