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Sazetak

Gradski promet i parkiranje predstavljaju najéesce probleme s kojim se suo¢avaju svi
gradovi svijeta. Potrebe ljudi i gospodarstva u toj domeni povecavaju se brze od ljudskih
mogucnosti te se stoga gotovo cijeli svijet suocava s nastojanjem da ti problemi ne budu
kocnice, ve¢ prethodnice razvoja urbanih sredina. Promet, kao djelatnost prijevoza ili prijenosa
ljudi i dobara, pridonosi oblikovanju prostora te ukupnom gospodarskom i drustvenom razvoju.

Problem koji ¢e se u ovom diplomskom radu istrazivati je utjecaj prometa i samih
parkirali$nih kapaciteta na razvoj urbanih sredina odnosno gradova. Vazno je utvrditi znacajke
1 probleme parkiraliSnog prostora, njegov utjecaj na razvoj gradova, moguca rjeSenja problema
parkiranja u gradskim destinacijama, kao i analizirati stanje postojecih parkirali$nih kapaciteta,
te pronadi nacine rjeSavanja problema parkiranja. Medusobna relacija problematike parkiranja
i razvoja gradova predstavlja problem ovog istrazivanja.

Predmet istrazivanja je razmotriti i utvrditi sve elemente parkiraliSnog prostora, te
njegov utjecaj na razvoj urbanih sredina. Vazno je spoznati kako se pravilnim i u¢inkovitim
planiranjem povrSina za parkiranje moze utjecati na razvoj pametnih gradova.

Glavna hipoteza ovog diplomskog rada je: Dostupnost parkirali$nog mjesta i njegova
kvaliteta utjeCu na razvoj gradova. Prva pomocéna hipoteza je: Povecana potraznja za
parkiranjem utjeCe na razvoj infrastrukture u gradovima, dok je druga pomoc¢na hipoteza: Kod
potraznje za parkiranjem glavni kriterij je cijena.

Cilj ovog diplomskog rada je istraziti razli¢ite utjecaje kao $to su ponuda, kvaliteta,
lokacija i cijena parkirali$nog prostora na percepciju i zadovoljstvo sudionika u prometu, §to
neposredno utjece na razvoj gradova.

Metodama rada (empirijska metoda, povijesna metoda i analiza) istrazeni su i utvrdeni
rezultati o utjecaju parkiranja na razvoj gradova.

U istrazivackom dijelu rada kao alat za prikupljanje podataka o utjecaju parkiranja na
razvoj gradova koriStena je anketa odnosno anketni upitnik ¢iji je cilj poblize objasniti

povezanost dostupnosti i kvalitete parkiralisnih prostora i razvoja urbanih sredina.

Kljucne rije¢i: gradovi, kvaliteta, parkiranje, parkiralisni prostor, promet, razvoj



Summary

City traffic and parking are the most common problems faced by all cities in the world. The
needs of people and the economy in this domain are increasing faster than human possibilities,
and therefore almost the whole world is faced with the effort to make these problems not brakes,
but precursors to the development of urban areas. Traffic, as an activity of transportation or
transfer of people and goods, contributes to the shaping of space and overall economic and
social development.

The problem that will be investigated in this diploma thesis is the influence of traffic
and the parking capacities themselves on the development of urban areas, that is, cities. It is
important to determine the features and problems of the parking space, its influence on the
development of cities, possible solutions to parking problems in city destinations, as well as to
analyze the state of existing parking capacities, and to find ways to solve parking problems.
The interrelationship between parking issues and urban development is the problem of this
research.

The subject of the research is to consider and determine all the elements of the parking
space, and its impact on the development of urban areas. It is important to know how the
development of smart cities can be influenced by proper and effective planning of parking areas.

The main hypothesis of this thesis is: The availability of parking space and its quality
affect the development of cities. The first auxiliary hypothesis is: Increased demand for parking
affects the development of infrastructure in cities, while the second auxiliary hypothesis is: In
the case of demand for parking, the main criterion is price.

The aim of this thesis is to investigate the various influences such as the offer, quality,
location and price of parking spaces on the perception and satisfaction of road users, which
directly affects the development of cities.

Working methods (empirical method, historical method and analysis) were investigated
and results were determined on the impact of parking on the development of cities.

In the research part of the paper, a survey was used as a tool for collecting data on the
impact of parking on the development of cities, the purpose of which is to explain the
connection between the availability and quality of parking spaces and the development of urban
areas.

Keywords: cities, quality, parking, parking space, traffic, development
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1. UVOD

Danasnji urbani Zivot uglavnom se odvija izmedu kretanja i mirovanja, pri ¢emu se Oni
medusobno nadopunjuju. S obzirom na sve veci porast upotrebe osobnog vozila kao glavnog
nacina kretanja uocava se znatno povecanje problematike vezano za promet, kako u kretanju
tako 1 u mirovanju. Kao rezultat takvog pove¢anog prometa u urbanim sredinama pojavljuje se
problem smjestaja vozila — problem parkiranja. S obzirom da je u samim pocetcima razvoja
motornog prometa u gradovima bilo dovoljno prostora koji je zadovoljavao potrebe parkiranja
nije se pridavala velika vaznost planiranju 1 osiguranju parkirnog prostora. Takav problem je
jos izraZeniji zbog porasta motorizacije u danasnjem suvremenom svijetu i procesa kontinuirane
migracije stanovniStva u gradove. Opcenito se potreba za parkiranjem naziva potraznja za
parkiranjem, te se povecava paralelno s povecanjem broja vozila u urbanoj sredini. Kada
potraznja za parkiranjem po obujmu preraste ponudu parkiranja nastaju problemi pri parkiranju,
Sto je posebno izrazeno u vecini gradova, prvenstveno u gradskim srediStima.

Politika razvoja parkiraliSta u najvecoj mjeri ovisi o lokalnoj situaciji grada, jer na potraznju
za parkiranjem znatno utjece funkcija prostora vezano za podrucje parkiranja, kao i kvaliteta
javnog gradskog prijevoza, s ciljem osiguravanja dovoljnog broja parkirnin mjesta koja
zadovoljavaju potraznju, a utjeCu na smanjenje broja prometnih nesreca, pristupnost srediSnjim
dijelovima grada uz ocuvanje kvalitete zivota. Buduéi da je procjena kako od ukupnog broja
vozila koja se krecu gradom, ¢ak 30% vozila ima namjeru parkiranja, u urbanim sredinama
potice se ¢esce koriStenje javnog gradskog prijevoza prilikom kretanja. Kao prioritetne skupine
kojima je potrebno osigurati parkiralisno mjesto navode se: stanovnici sredista grada, kupci,
invalidi, dostavna vozila. Kako bi se cilj osiguranja dovoljnog broja parkiraliSnih mjesta
postigao, potrebno je kroz primjenu odredenih parkirnih standarda definirati
minimalni/maksimalni broj parkirnih mjesta, radi brZzeg protoka vozila uvesti vremenska
ograniCenja prilikom parkiranja, radi skrac¢ivanja vremena provedenog u traZenju slobodnog
parkirnog mjesta uvesti digitalnu signalizaciju s obavijestima o slobodnim mjestima, osigurati
odreden broj parkirnih mjesta za vozila koja se duze zadrzavaju.

S obzirom da je u uzim gradskim srediStima evidentan nedostatak broja parkiraliSnih mjesta,
Cesto dolazi do parkiranja na nedozvoljen nacin na povrSinama koje nisu predvidene za
parkiranje. Takvo parkiranje obuhvaéa zaustavljanje vozila i parkiranje uz rub ceste Sto

uzrokuje zastoje u prometu, kao i pretvaranje otvorenih javnih povrsina u ilegalne parkiraliSne



prostore Cime se smanjuje siguran prostor za hodanje i ugrozava sigurnost pjesaka, dok se
istovremeno uniStava zeleni pojas uz stambene objekte.

U ovom diplomskom radu obradena je tema utjecaja parkiranja na razvoj gradova kroz
problem i predmet istrazivanja, svrhu i ciljeve istraZivanja, znanstvene metode koristene pri izradi

diplomskog rada i na kraju prikazanu strukturu samog rada.

1.1. Problem i predmet istraZivanja

Kao rezultat sve veceg koriStenja motornih vozila, parkiranje u smislu racionalnog
koriStenja gradskog prostora predstavlja znacajni problem, ali isto tako predstavlja sredstvo
koje utjece na ponudu i potraznju parkiraliSnog prostora nekog gradskog podrudja.

Utjecaj parkiranja na razvoj gradova tema je razradena u ovom diplomskom radu, pri ¢emu
je potrebno utvrditi koliko problem parkiranja, odnosno zadovoljenje parkiralisne potraznje
utjece na razvoj gradova u suvremenom svijetu.

Kao predmet istrazivanja nastoji se spoznati kako parkiranje utjeCe na razvoj urbanih
sredina njegovim pravilnim planiranjem, te je isto tako vazno analizirati znacajke prostora za

parkiranje.

1.2. Svrha i ciljevi istrazivanja

U svrhu utvrdivanja utjecaja parkiranja na razvoj gradova postavljena je glavna hipoteza,
kao i dvije pomoc¢ne hipoteze Cije analiziranje, putem provedenog anketnog upitnika dovodi do
odredenog zakljucka.

Na osnovi definiranih problema odredene su sljedece hipoteze:

Glavna hipoteza: Dostupnost parkiraliSnog mjesta i njegova kvaliteta utje¢u na razvoj
gradova.
Glavna hipoteza predstavlja utjecaj parkiranja i medusobni odnos ponude i1 potraZnje za
parkirali$nim prostorom na razvoj gradova. Kako bi se glavna hipoteza potvrdila ili opovrgnula
potrebno je uz pomo¢ provedene ankete analizirati i razmotriti pomoc¢ne hipoteze ovog
diplomskog rada.

Prva pomoc¢na hipoteza: Povecana potraznja za parkiranjem utjee na razvoj

infrastrukture u gradovima



Druga pomo¢éna hipoteza: Kod potraznje za parkiranjem glavni kriterij je cijena.

Cilj ovog diplomskog rada je istraziti i analizirati utjecaj ponude, kvalitete, lokacije,
cijene parkiralisnog prostora na percepciju i zadovoljstvo sudionika u prometu $to nadalje

utjeCe 1 na sam razvoj gradova.

1.3. Znanstvene metode koje Ce se Koristiti u pisanju zavrSnog rada

Pri izradi ovog diplomskog rada za potrebe istrazivanja koriSteni su primarni i
sekundarni izvori. U teorijskom dijelu kako bi se prikupili sekundarni podatci, koristene su
knjige, web-sadrzaji, te znanstveni ¢lanci. Koristene su slijedece znanstvene metode: metoda
analize i sinteze, metoda apstrakcije i konkretizacije, metoda generalizacije i specijalizacije,
metoda dokazivanja i opovrgavanja, metoda klasifikacije, metoda deskripcije, komparativna
metoda, statisticka metoda. Primjenom empirijske metode, za potrebe primarnog istrazivanja
koristena je anketa, odnosno anketni upitnik koji je analiziran putem programa Google Docs.
Rezultati su prikazani putem grafikona i tablica. Za potrebe istrazivackog dijela rada koristene

su metoda anketiranja i intervjuiranja, metoda opazanja, metoda brojenja i metoda mjerenja.

1.4. Struktura diplomskog rada

Diplomski rad se sastoji od deset poglavlja ukljucuju¢i uvod i zaklju¢ak. Uvodno poglavlje
se sastoji od Cetiri cjeline koje govore o problemu 1 predmetu istraZivanja, o svrsi 1 ciljevima,
ali i 0 znanstvenim metodama koristenim prilikom istrazivanja.

Drugo poglavlje pobliZe objasnjava temeljne znacajke parkiranja i povrSina za parkiranje
vozila, a sastoji se od Cetiri cjeline koje govore o definiciji samog parkiranja, o odredivanju
potreba za parkiranjem, o pojmu i bitnim odrednicama parkiraliSta, kao i o projektnim
standardima i elementima parkiraliSta.

Trece poglavlje pojasnjava moguce vrste i organizacije parkiraliSta i1 sastoji se od cjelina
kao §to su pojam i vrste uli¢nog parkiranja, pojam i vrste izvanulicnog parkiranja, te javna
parkiraliSta.

Cetvrto poglavlje definira garazne prostore i parkiralita i sastoji se od Cetiri cjeline.

Obuhvaca pojmove vezane uz garazno parkirne gradevine, lokacije garaza, ulogu garazno-



parkirnih gradevina u rjeSavanju problema parkiranja, testiranje sigurnosti i kvalitete usluge
parkirnih garaza.

Peto poglavlje opéenito opisuje ekonomske aspekte javnog parkiranja i sastoji se od pet
cjelina o upravljanju parkiraliSnom ponudom, rezimom naplate, upravljakom procesu javnog
parkiranja, strategiji parkiranja u funkciji upravljanja prijevoznom potraznjom 1 politici
parkiranja.

Sesto poglavlje govori o aspektima razvoja grada kroz tri cjeline koje opisuju osnovne
dimenzije razvoja grada, utjecaj prometa na kvalitetu zivota u gradu i posljedice prometa na
kvalitetu zivota u gradu.

Sedmo poglavlje nosi naziv ,,Pametni gradovi i pametni promet* i sastoji se od Cetiri cjeline
u kojima je objasnjen koncept pametnog grada, pametniji gradski lokalni prijevoz, umjetna
inteligencija u suvremenom prometu i izazovi odrzivosti pametnih gradova.

Osmo poglavlje istice probleme i utjecaj parkiranja na razvoj urbanih sredina, a sastoji se
od Cetiri cjeline u kojima su definirani: problemi parkiranja, nacini organizacije i rjeSavanje
regulacije parkiranja, zastita okoliSa i parkiranje, kao i utjecaj politike parkiranja na razvoj
urbanih sredina.

Deveto poglavlje opisuje postupak i rezultate istrazivanja o utjecaju parkiranja na razvoj
gradova na temelju provedene ankete o javnim parkiralistima.

Zakljucak predstavlja posljednje poglavlje ovog diplomskog rada.



2. TEMELJNE ZNACAJKE PARKIRANJA I POVRSINA ZA
PARKIRANJE VOZILA

Cvitani¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Zupa (2020) objasnjava kako svako
kretanje vozila u prometu ima odredeni cilj, odnosno zavrSetak koji rezultira parkiranjem. Ovaj
takozvani ,,mirujuci promet™ (,,promet u mirovanju‘ ili ,,stacionarni promet®), kao jedna od
pojavnih formi prometa, postao je izraziti problem u gradovima zbog teznje danasnjeg covjeka
za ve¢om pokretljivos¢u i udobnoséu koja dovodi do sve vece upotrebe osobnih vozila koja
iziskuju parkirali$ni prostor.

Bréi¢ i Sostari¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Zupa (2020) navode zasto je
parkiranje vazno. Dostupnost i trosak parkirnog mjesta vazne su odrednice kada se govori o
odluci korisnika hoce li za Zeljenu destinaciju odabrati koristenje osobnog vozila ili ne. Nizi
stupanj motorizacije i relativno dobra razina usluge javnoga gradskog prijevoza uvjetovat ¢e
cesce koristenje javnoga gradskog prijevoza.

U svom diplomskom radu Zupa (2020) navodi nedostatak parkiralignih prostora kao
glavnu problematiku parkiranja u centru grada S§to rezultira stvaranjem prometnih guzvi koje
dovode do kolapsa prometa zbog kruzenja vozila u potrazi za parkiralisnim mjestom. Kako su
u urbanim sredinama postojec¢e parkiraliSne povrSine uglavnom iskoriStene, potrebno je
razvojem pravilne prometne politike prona¢i adekvatna rjeSenja tog problema, buduci da su
cijene zemljista u sredistu gradova visoke, malo preostalog slobodnog prostora je iskoristivo u

tu svrhu zbog gustoée naseljenosti i izgradenosti podrugja. (Zupa, 2020).

2.1. Definicija pojma parkiranja

Parkiranje kao pojam nastaje pocetkom 19. stoljeca na sjeveroamerickom kontinentu —
Sjedinjenim Ameri¢kim DrZzavama kada je Henry Ford u svojoj tvornici koncipirao prvu
pokretnu traku za proizvodnju cestovnih vozila koja je bila preteca masovne proizvodnje
cestovnih motornih vozila. Povijest parkiraliSta mozZe se, takoder, saZeti u besmrtne rijeci Julija
Cezara: ,,Veni, vidi, vici”, odnosno automobil je ,,doSao, Covjek ga je vidio i osvojio ga je”. Ili,
kao Sto je Booth Tarkington predvidio u svom romanu 1918. godine naslova ,,Veli¢anstveni
Ambersonovi”, automobili su se pojavili i dosli, pa ¢e nakon njih gotovo sve biti drugacije jer
oni donose promjene. Automobil je nekada bio simbol prestiza, pa je onaj tko je imao bolji

automobil, automatski imao i povlasticu biti parkiran na vecem i znacajnijem trgu. Danas je
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automobil uglavnom potreba dostizna veéini stanovniStva. Stekao je privilegiju i ,,povlaSten
polozaj” u drustvu zauzimajuéi sve slobodne povrsine koje su pripadale ¢ovjeku i humanom
zivljenju u urbanom podrucju, osobito njegovom srediStu. Ne moze se zanemariti potreba
vecine ljudi za automobilom, on je covjeku posao, zadovoljstvo, prestiz, standard,
emancipacija, emocija, ljubav, ali iznad svega 1 automobil trazi svoju ,.kuéu” gdje ¢e biti
smjesten, odnosno parkiran. Svaki voza¢ zaustavlja automobil na krace ili duze vrijeme,
odnosno ostavlja ga negdje da miruje. S obzirom na to da svako stajanje zahtijeva stanovitu
povrsinu, parkiranje automobila na kolnicima i povrSinama za parkiranje ima posebno znacenje
za odvijanje prometa, posebice u uzim urbanim podru¢jima. Parkiranje automobila, kao
tehnoloSka etapa u odvijanju prometa izmedu izvora i cilja, regulira se odgovaraju¢im
zakonima. Medutim, parkiranje automobila u urbanim podruc¢jima predstavlja daleko
kompleksnije zbivanje nego Sto se to zakonima moze regulirati. Preduvjet za postizavanje
pozitivnih efekata zakonske regulative je komunikacija s korisnicima i prihvac¢anje, odnosno
njihova edukacija u cilju stvaranja okruzenja u kojem ¢e korisnici razumjeti i prihvatiti politiku
parkiranja, a samim tim i uvazavati zakonsku regulativu.

Prema Zakonu o sigurnosti prometa na cestama pod parkiranjem vozila podrazumijeva se
prekid kretanja vozila u trajanju duljem od tri minute, osim prekida koji se ¢ini da bi se postupilo
po znaku ili po pravilu kojim se upravlja prometom. Identi¢an je pojam zaustavljanja, s tim da
zaustavljanje traje do tri minute. Prema trajanju zaustavljanja razlikuje se zaustavljanje (krace
stajanje) i parkiranje (duze zaustavljanje) te smjestaj, odnosno garaziranje vozila. Mjesto za
parkiranje je prostor koji stvarno zauzima automobil, zajedno sa zatitnim zonama. Posebno se
obiljeZava na prostoru za parkiranje. Prostor za parkiranje sastoji se od mjesta za parkiranje i
povrSine za manevriranje. PovrS§ina za manevriranje je povrSina potrebna za kretanje 1
manevriranje automobila. Parkirno mjesto odgovara dimenzijama mjerodavnog automobila
kojemu se dodaje zastitni razmak do prvih bo¢nih smetnji (primjerice, zid, stup, susjedni

automobil i sli¢no). (Marsanic¢, 2019; 80-81).

U svom radu Bréi¢ i Sostarié¢ (2012) ukazuju da pojam parkiranja podrazumijeva smjestaj
vozila na nekoj prometnoj povrsini uz vremenski ograni¢eno zauzimanje prostora od vremena
dolaska vozila, dok korisnik vozila nastavlja aktivnosti radi koje je poduzeo putovanje. (Br¢i¢,
Sostari¢, 2012).

U svom radu Marsani¢ (2012) ukazuje kako je mjesto za parkiranje prostor koji automobil

stvarno zauzima zajedno sa zastitnim zonama. Posebno se obiljeZava na prostoru za parkiranje.



Prostor za parkiranje sastoji se od mjesta za parkiranje i povr§ine za manevriranje. PovrSina za
manevriranje je povrsina potrebna za kretanje i manevriranje automobila, a parkirno mjesto
odgovara dimenzijama vozila kojemu se dodaje zastitni razmak do prvih bo¢nih smetnji. U
svakom prometnom sustavu uz ceste i vozila postoji potreba za povrSinama i terminalima za
parkiranje koji udovoljavaju kapacitetima prijevozne potraznje. Kako svaka voznja zavrSava
parkiranjem automobila na duze ili krace vrijeme, osiguranje dovoljnog kapaciteta takvog
prostora povezan je sa prostornim i organizacijskim zahtjevima koje uvjetuju razli¢iti uzroci

parkiranja. (Marsani¢, 2012).

Kratkotrajna parkiranja se, u pravilu, primjenjuju pretezito u urbanim sredistima i turistickim
mjestima, a dugotrajna na obodnom prstenu oko uZzeg ili Sireg sredista ili oko urbanih podrucja.
Pri tome ne treba zaboraviti ¢injenicu da se odredeni broj parkirnih mjesta, unutar 24 sata
jednog dana, uvijek zauzima i tzv. noénim parkiranjem, koje u pravilu traje od 8 do 12 ili
iznimno nesto viSe sati. Dugotrajna parkiranja podlijezu restrikcijama kako bi se postigao
zahtijevani cilj kratkotrajnosti. U tom smislu treba odabrati odredeno vremensko trajanje takvih
parkiranja koje se stimulira i definiranje duzeg vremena koje se Zeli u najve¢oj mjeri izbjeci od

strane korisnika. Definirana vremena parkiranja temelje se na sljede¢im principima:

1. Zaustavljanje automobila do 5 minuta — primjenjuje se u nacelima na jako frekventnim
mjestima u smislu iskrcaja/ukrcaja suvozaca, prijevoza djece do skole ili vrtica, zaustavljanje
pred postom, bankomatom. Kratkotrajnost zaustavljanja osigurava se osobnom prisutnosé¢u
kontrolora parkiralista ili jako ¢estom kontrolom i sankcioniranjem, a takvo zaustavljanje se u
pravilu ne naplacuje.

2. Zaustavljanje/parkiranje automobila do 15 minuta — primjenjuje se u slicnim slucajevima
kao kod zaustavljanja do 5 minuta, ali i u posebnim prilikama, kao §to su pratnja/docekivanja
putnika uz terminale medugradskog prometa u urbanim podrucjima (autobusni, Zeljeznicki,
pomorski terminal 1 sli¢no). Kratkotrajnost se osigurava na isti na¢in kao 1 kod zaustavljanja
automobila do 5 minuta; takvo zaustavljanje se alternativno ili ne naplacuje, ili je cijena
drasti¢no velika (ako je takvu mjeru potrebno primijeniti), ali je kontrola uvazavanja vremena

zaustavljanja/parkiranja nuzno potrebna ucestala i/ili stalna.

3. Parkiranje automobila s najve¢om duzinom trajanja parkiranja do 30, 60, 90 ili 120 minuta
—iskljuc¢ivo kod parkiralista pod naplatom. Najcesc¢e su to uli¢na parkiranja s naplatom naknade
za parkiranje putem parkirnih automata ili, tzv. prepaid sustavom, ili naplatom mobitelima (sms
porukama) i sli¢no. Takoder, i kod vecih povrsina, ulica ili zona s kontroliranim pristupima i
izlazima, naplatom putem parkirnog osoblja ili parkirnog automata kojim se naplacuje usluga,
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kod zatvorenih parkiraliSta s ulaznom i izlaznom rampom (brkljom). Vrijeme parkiranja ureduje
se tako da je ono najkrace na najfrekventnijim mjestima, u samom srediStu i na vrlo

ograni¢enom broju parkiralista, a u suprotnim slucajevima sve duze i duze.

4. Parkiranje vozila s progresivnom tarifom — efektima odgovara ovom prethodnom, ali se
ograniCenje trajanja parkiranja postize naglim skokovima u porastu tarife parkiranja za svakih

30 ili 60 minuta trajanja parkiranja. (Mar$ani¢, 2019; 83-84).

2.2. Pojam i bitne odrednice parkiraliSta

ParkiraliSte je posebno izraden ili odreden prostor koji je prometnim znakom i 0znakama na
kolniku oznacen i namijenjen zaustavljanju i/ili mirovanju vozila (uglavhom automobila).
ParkiraliSta ne bi trebalo smjestati u blizini glavnih cestovnih prometnica, no u nedostatku
raspolozivih prostora vrlo se ¢esto dogadaju upravo takve situacije. Kod planiranja izgradnje
parkiraliSta vrlo je vazno dobro rijeSiti nacin ulaska i izlaska automobila s parkiraliSnog mjesta.
Pored toga pozeljno je osigurati mjesta za parkiranje u blizini ulaza za automobile koji se
zadrzavaju krace vrijeme, S§to uglavnom postoji samo kod izgradnje garaznih objekata.
ParkiraliSta su sa prometnog aspekta normalne i prirodne prikljuéne toCke za pristup
prometnicama i gradskim ulicama, te se ne smatraju zavr§snom tockom putovanja vozaca.
Naime, dolaskom na parkiraliste i parkiranjem automobila voza¢ se u trenu pretvara u pjesaka,
koji ocekuje siguran pjesacki put od parkirne lokacije do kolnika. Parkiralista moraju biti u
potpunosti funkcionalna, kako s aspekta vozaca, tako i s aspekta pjeSaka, uz ispunjavanje
potreba oba sudionika prometa. ParkiraliSta ne samo da moraju osigurati dobru ulaznu vec¢ i
izlaznu proto¢nost automobila. (Mar$ani¢, 2012).

Osnovni pokazatelji funkcionalno dobrog 1 uspjeSnog parkiralista su (Marsani¢, 2012):

e parkiraliSte je na dostupnoj lokaciji, u neposrednoj blizini svih veéih interesnih

sadrzaja 1 atrakcija gradana,

e na zatvorenom parkiraliStu vozi se uz dobru prometu proto¢nost te postoji dobra

preglednost unutar samog parkiralisSta, bez opasnosti od prometnih nezgoda

e moguc¢nost brzog i jednostavnog pronalaska slobodnog parkirnog

mjesta uz pomo¢ sustava navodenja,

e prisutan je visoki standard osvjetljenja tijekom noci, koji utjeCe na poboljSanje

povjerenja i sigurnosti korisnika samog parkiralista,

e parkiraliSte se redovito odrzava i brine o €isto¢i i slicno.
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Parkiralista su u Republici Hrvatskoj u pravilu javna i privatna. Javno parkiraliste moze biti
stalno ili privremeno te otvoreno (ulicno) i zatvoreno (izvanuli¢no). Parkiranje na javnom
parkirali$tu moze biti s ograni¢enim ili neograni¢enim vremenom trajanja parkiranja. Javna
parkiraliSta s naplatom uglavnom se razvrstavaju u parkirne zone. Stalno javno parkiraliste je
ono na kojem se parkiranje naplacuje tijekom cijele godine. Osim stalnih postoje i privremena

javna parkiralista odnosno parkiralista sezonskog tipa.

Ovisno o vrsti parkiraliSta, parkirali$ta su u Republici Hrvatskoj uglavnom javna i privatna.
Javnim parkiraliStem smatra se dio javno prometne povrsine koja je namijenjena iskljucivo za
parkiranje automobila. Javno parkiraliste moze biti stalno ili privremeno te otvoreno (uli¢no) i
zatvoreno (izvanuli¢no). Parkiranje na javnom parkiraliStu moZze biti s ograni¢enim ili
neograni¢enim vremenom trajanja parkiranja. Javna parkiraliSta s naplatom uglavnom se
razvrstavaju u parkirne zone. Stalno javno parkiraliSte je ono na kojem se parkiranje naplacuje

tijekom cijele godine, a privremeno javno parkiraliste je parkiraliSte sezonskog tipa.
Ovisno o namjeni, razlikuju se sljedeca parkiralista:

1. Za vlastito koriStenje 1 upotrebu — izgraduju ih gospodarski subjekti za potrebe parkiranja

automobila svojeg poduzeéa i/ili za automobile svojih zaposlenika.

2. Za potrebe stranaka i/ili kupaca — grade se posebna parkiralista uz veée trgovacke centre,

javne ustanove, turisticke agencije 1 sli¢ne objekte, kojima gravitira veci broj korisnika.

3. Za javnu upotrebu — izvode se u neposrednoj blizini mjesta gdje dolazi do velike

koncentracije mirujuéeg prometa.

Parkiralista ne bi trebalo smjestati u blizini glavnih cestovnih prometnica, no u nedostatku
raspolozivih prostora u Hrvatskoj vrlo se ¢esto dogadaju upravo takve situacije. Pri planiranju
izgradnje parkirali§ta vazno je dobro rijesiti nacin ulaska i izlaska automobila. Pritom treba
osigurati mjesta za parkiranje u blizini ulaza za automobile koji se zadrzavaju krace vrijeme,
Sto se uglavnom uvazava samo kod izgradnje garaznih objekata. ParkiraliSta su s prometnog
aspekta normalne 1 prirodne priklju¢ne tocke za pristup prometnicama i urbanim prometnicama.
Medutim, ona se ne smatraju zavrsnom to¢kom putovanja vozaca. Dolaskom na parkiraliSte 1
parkiranjem automobila vozac se u trenu pretvara u pjesaka, koji ocekuje siguran pjesacki put

od parkirne lokacije do kolnika.



Parkirno mjesto koje se odnosi na parkiranje automobila mozZe biti u sljede¢em polozaju u

odnosu na voznu, manevarsku traku s koje se ulazi/ izlazi na/s parkirnog mjesta:
e okomito parkiranje (pod kutom od 90°);

e koso parkiranje pod razli¢itim kutovima (pod 45°, ali prema potrebi moguce i pod 60°
ili iznimno 30°);

e uzduzno parkiranje ili paralelno s voznom trakom.

Na parkiraliStima je najprikladnije postavljanje automobila koso ili pod pravim kutom jer
se time postize najracionalnije iskoriStenje prostora. Potrebna povrSina jednoga parkirnog
stajaliSta veca je na parkiraliStu jer povrSini koju zauzima automobil treba dodati i povrSinu
voznog traka za dolazak i odlazak automobila. Parkiralista moraju imati jasno ogranic¢ene i
oznacene pristupne putove i trakove za parkiranje. 1zlazi s parkiralista ne smiju biti neposredno
vezani na glavne prometne ulice, a trebaju biti najmanje 50 metara udaljeni od raskrizja. Kada
se osigura prostor, potrebno je odrediti na¢in parkiranja automobila koji
mora omogucditi neovisan ulazak 1 izlazak svakog automobila na parkiraliSte 1 s parkiralista.
Pritom ima razli¢itih rjeSenja, od jednorednih sustava do dvorednih s razli¢itim kutom
parkiranja.

Planiranje parkiraliS§ta u buduénosti trebalo bi biti znatno drugacije nego danas. Naime,
prilikom planiranja 1 izgradnje uzimat ¢e se u obzir 1 dizajnerski pristup. S obzirom na
tehnoloSke mogucénosti i informatic¢ka dostignuca kvaliteta parkiraliSta trebala bi biti na najvisoj
razini. ParkiraliSta ¢e se u buduénosti natjecati jedna s drugim, neovisno je li lokacija i smjestaj
takvih parkiraliSta u sredistu ili izvan srediSta urbanog podrucja. Ako se vozacu ne dopada jedno
parkiraliSte, oti¢i ¢e na neko drugo parkiraliSte il mozda trece, Cetvrto 1 tako redom dok ne nade
ono koje mu u potpunosti odgovara. Parkiralista u kojima postoji opasnost da se nesto dogodi
(primjerice, loSe oznacena horizontalna i vertikalna signalizacija, nepostojanje sigurnosnih
pjesackih koridora, nejasna 1 zbunjujuéa prometna signalizacija, dopuStanje ulaza
neograni¢enog broja automobila i sli¢no) nece privuci vozace na parkiranje. Vanjska estetika i
dizajn utjecat ¢e u znacajnoj mjeri na odabir parkiralista. Svi elementi parkiraliSta moraju biti
najviSeg standarda. ParkiraliSte treba biti ne samo privla¢no, nego i komercijalno isplativo 1

odrzivo uz postizavanje svih sigurnosnih ¢imbenika. (Marsani¢, 2019; 85-87).
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2.3. Projektni standardi i elementi parkiraliSta

Shema kretanja vozila na parkirali§tu, na Sto treba posebno obratiti paznju prilikom
projektiranja, treba biti dobro razradena i treba biti prilagodena tehnoloskim principima Sto
podrazumijeva §to direktniji prilaz kao i izlaz svakom parkirnom mjestu, tocno definirane i
pravilno oznaCene smjerove kretanja na parkiralistu, Sto kra¢u voznju kroz parkiraliste,
izbjegavanje dodirnih to¢aka izmedu razliCitih prometnih tokova, izbjegavanje
samopresijecanja prometnih tokova (ulazni i izlazni prometni trak). Vrlo je vazno planirati

princip voznje kod aktivnosti trazenja slobodnog mjesta kroz parkirni prostor.

Optimalno je ugradivanje sustava navodenja na slobodno parkirno mjesto s obzirom da se
na taj nacin smanjuje zadrzavanje vozila na prometnim trakovima parkiralita, a time je i
vjerojatnost nezgoda manja. Problem definiranja veli¢ine parkirali$nog stajaliSta proizlazi iz
medusobno velikih razlika u dimenzijama automobila, pa se tako namece potreba za uvodenjem
mjerodavnog projektnog vozila koje svojim dimenzijama predstavlja najmanje 85% sastava
voznog parka. Dimenzije parkirnog mjesta danas propisuje Hrvatski zavod za norme, a horma
koja se odnosi na obiljezavanje mjesta za parkiranje nosi oznaku HRN U.S4.234. Buduci da su
u meduvremenu nastupile brojne promjene na podru¢ju automobilske industrije koje su se
naravno reflektirale i na dimenzije vozila u Hrvatskoj, osim prefiksa norme kojom su propisane
dimenzije parkirnih mjesta, nista se nije promijenilo. Upravo ta ¢injenica predstavlja jedan od

problema parkiranja u Hrvatskoj. (Benigar, Deluka-Tibljas, 2003).

Prema NN 92/2019 minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta definirane su u tablicama 1., 2.,
i3.
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Tablica 1. Minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta za slu¢aj uzduznog parkiranja

Vozilo DuzZina Sirina Sirina prilaza
parkiraliSnog parkiraliSnog parkiraliSnom
mjesta mjesta mjestu
Osobno vozilo 550m 2,20m 3,50 m
Autobus 16,00 m 3,00m 4,50 m
Teretno vozilo 18,00 m 3,00m 4,50 m
Motocikl 20m 1,00 m -
Bicikl 2,0m 0,50 m -

Izvor: Obrada autora prema NN 92/2019, str. 55

Tabela 2. Minimalne dimenzije parkirali$nih mjesta za slu¢aj okomitog parkiranja

Vozilo Duzina Sirina Sirina prilaza
parkiralisSnog parkiraliSnog parkiraliSnom
mjesta mjesta mjestu
Osobno vozilo 5,00 m 2,50 m 540 m
Autobus 12,00 m 4,00 m 14,50* m
9,50** m
Teretno vozilo 16,00 m 3,50m 14,50* m
9,50** m
Motocikl 2,00m 1,00 m -
*Parkiranje hodom naprijed
**Parkiranje hodom unazad
Izvor: Obrada autora prema NN 92/2019, str. 55
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Tabela 3. Minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta za slu¢aj kosog parkiranja

Vozilo Kut parkiranja DuZina Sirina Sirina prilaza
parkiraliSnog parkiraliSnog | ParkiraliSnom
mjesta mjesta mjestu
Osobno vozilo 30 4,30 m 2,30 m 2,80 m
45 5,00 m 2,50 m 3,00m
60 530m 2,50 m 4,70 m
Autobus 45 12,00 m 4,00 m 7,00 m
60 13,00 m 4,00 m 10,00 m
Teretno vozilo 45 17,00 m 3,50m 7,00 m
60 18,00 m 3,50 m 10,00 m
Motocikl 45 1,80 m 1,00 m -
60 1,80 m 1,00 m -
Bicikl 45 1,80 m 0,50 m -
60 1,80 m 0,50 m -

Izvor: Obrada autora prema NN 92/2019, str. 55

S obzirom na planerske 1 tehnicko-eksploatacijske karakteristike koji odreduju

programske uvjete za projektiranje razlikuju se tri osnovne grupe parkiraliSta:

e ParkiraliSta uz mjesto stanovanja - S obzirom na razmjere ove potrebe, izgradnja

parkiraliSta uz mjesto stanovanja izaziva ozbiljne prostorne probleme koji su posebno

izraZeni u stambenim zonama velike gustoce (preko 300 stanovnika/hektaru), gdje je

potrebno istraziti rjeSenja koja ukljucuju viSe tehnickih i1 prostornih moguénosti.

Optimalno je 1/3 potrebe za parkirnim mjestima ostvariti u garaznim objektima, a

ostatak planirati na otvorenom prostoru. Kod novih stambenih naselja taj optimum se

najracionalnije moze ostvariti ako se garazni kapaciteti izgrade u sklopu stambenih

naselja, otvorena parkiraliSta realiziraju jednim dijelom kao samostalne parkirne

skupine, a drugim dijelom kroz uli¢no parkiranje uz pristupne ulice. U zatvorenim

strukturama starih naselja za organiziranje parkiraliSta obi¢no postoje samo dvije

mogucénosti: sjedinjeni prostori unutar stambenog bloka i uli¢no parkiranje.
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e ParkiraliSta uz mjesta rada - Planiraju se uz znacajnije koncentracije radnih mjesta
(industrija, administrativni kompleksi, bolnice i sli¢no). S obzirom da je u pravilu rije¢
0 dugotrajnom parkiranju odredene vrste korisnika, ti su objekti organizirani sa
skromnijim projektnim elementima i veCom udaljenosti od cilja putovanja. Parkiralista
velikog kapaciteta neopravdana su u sredi$njoj zoni grada i dijelovima Kkoji su dobro

opsluzeni javnim gradskim prijevozom za ovakve svrhe.

e ParkiraliSta opée namjene - Planiraju se uz javne objekte (bolnice, Skole...), kao i
atraktivne urbanistic¢ke sadrzaje (trgovina, poslovanje, zabava i slicno). Najveca je
koncentracija atraktivnih sadrzaja u sredi$njoj zoni gradova, gdje postoje i najostrija
prostorna ogranicenja, pa je Ova vrsta parkiraliSta obi¢no organizirana u viseetaznim

podzemnim ili nadzemnim objektima.

Unutar parkirali§ta mogu¢i su i razli¢iti na¢ini kretanja, od kojih su dva reprezentativna:

e kretanje s prolazom kroz cijelo parkiraliste

e kretanje s direktnim ulazom na parkirno polje na kojem je prvo slobodno mjesto pri
c¢emu je vazno imati jednu povratnu stazu za eventualni ponovni krug parkiraliStem bez

izlaska s parkiralista na vanjsku prometnicu. (Benigar, Deluka-Tibljas, 2003).

Nacin parkiranja kao i izbor nacina kretanja kroz parkiraliSte ovisi o raspolozivoj povrsini,
broju manevara parkiranja, kao i 0 namjeni parkirnih mjesta za stalne ili samo povremene
korisnike. Postoje parkiraliSta koja omoguéuju parkiranje uz jednosmjernu voznju i uz
dvosmjernu voznju. Parkirali§ta namijenjena dugotrajnom parkiranju (parkiraliS§ta uz mjesto
stanovanja, radna mjesta, sportske i rekreativne objekte, stanice prometnih terminala i sli¢no)
projektiraju se za slobodan rezim koriStenja. Pod time se podrazumijeva primjena projektne
sheme koja najbolje odgovara uvjetima same lokacije bez strogih ograni¢enja koja se odnose
na broj parking-grupa, pozicije ulaza/izlaza, kao i bez posebne eksploatacijske opreme, ali uz
racionalno koriStenje raspolozive povrSine. Parkirali$ta s komercijalnim reZimom eksploatacije
projektiraju se po kriteriju efikasnosti obavljanja prometne funkcije buduci jer se radi o
parkiralistima s kra¢im zadrzavanjem i visokim koeficijentom izmjene. Na takvim

parkiraliStima preporucaju se rjeSenja s dvije parking-grupe, jednosmjernim Kkretanjem
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spojenim ulazom i izlazom i naplatom prije preuzimanja vozila. Ovakav tip parkiralista
zahtijeva horizontalnu i vertikalnu signalizaciju s detekcijom brojnog stanja korisnika.
(Mar$anié, 2012).

2.4. Odredivanje ponude i potraznje za parkiranjem

U svom radu Benigar i Deluka-Tibljas (2003) navode kako je ubrzani razvoj stupnja
motorizacije uzrokovao povecanje vremena putovanja, smanjenja protocnosti, a time i
sigurnosti prometa, $to apostrofira i potreba za parkiranjem vozila. Kako bi se smanjio utjecaj
navedenog problema, jedna od mjera je ograniCavanje parkiranja vozila na kolniku, te
usmjeravanje vozila na parkiraliSne prostore koji se nalaze izvan kolnika. Dok se ne pronadu
mjesta izvan kolnika ograni¢enje parkiranja na kolniku nije i ne moze biti u¢inkovito. Buduci
da zbog kapaciteta i razmjeStaja postojece povrSine za parkiranje ne zadovoljavaju potrebe,
bitno je usredotoditi se na taj problem i pokusati pronaéi odgovarajucée povrsine koje su pogodne
za izgradnju novih parkirali$ta, te ih planirati na mjestima koja izravno ne utjecu na propusnu
mo¢ ulica i raskrizja. Garaze i1 parkiralista je potrebno smjestiti na lokacije gdje je poveéan
intenzitet prometa automobila i tako izbje¢i duge prilaze. Potpunom zabranom ili ograni¢enjem
parkiranja automobila na ulicama trebalo bi cestovne povrSine osloboditi od prometa u
mirovanju, te ih prepustiti iskljuc¢ivo za slobodno kretanje svih vozila. S obzirom da je utvrdeno
da svaki automobil provede u mirovanju 10 puta vise vremena nego u prometu dolazi do velikog
nerazmjera u vremenskom angazmanu parkirnih povrSina. PovrSine namijenjene za parkiranje
¢ine 7% do 14% povrsine, odnosno 18% do 20% ukupne kolnicke povrsine u gradovima.
(Benigar, Deluka-Tibljas, 2003).

Prije odredivanja prostora za parkiranje potrebno je brojanjem parkiranih automobila 1
anketiranjem vozaca utvrditi postojeCe stanje. Na osnovu dobivenih podataka, odnosno
dobivene dijagnoze, a uzevsi u obzir dosadasnja iskustva, broj domicilnog stanovnistva, stupanj
motorizacije, broj automobila domicilnog stanovnistva i broj automobila turista tijekom cijele
godine, izraduje se prognoza potrebnog broja mjesta za parkiranje. Usporedbom potrebnih
povrsina i broja parkirnih mjesta s kapacitetima prometnica u pravilu se dolazi do viska
potrebnog prostora za parkiranje §to se moze rjeSavati izgradnjom vecih povrSina za parkiranje
i garazno parkirnih objekata na obodnom prstenu oko srediSta grada. Pri tome je nuzno osigurati

dobre veze sa javnim prometnim sredstvima od tih prostora do gradskog srediSta. Svaku
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prometnu potraznju broja parkirnih mjesta treba usporediti s kapacitetom prometnica Koji su u
funkciji punjenja i praznjenja parkirnih povrsina i garaznih objekata, a u sebi sadrze i obveznu
funkciju osiguranja funkcioniranja ostalog prolaznog prometa na njoj. Nije pozeljno stvaranje
prometnih guzvi i smanjenje proto¢nosti zbog automobila koji ¢ekaju na prometnu traku za ulaz

na povrsinu za parkiranje. (Marsani¢, 2012).

Ponuda parkiranja je ukupan broj dostupnih mjesta na prometnim povrsinama koja se mogu
koristiti za sigurno smjestanje i pozicioniranje vozila tijekom mirovanja, u nekom podrucju,
bez obzira na njihovu zauzetost tijekom dana, odnosno eventualnu naplatu navedenog mjesta.
Kada se promatra ponuda parkiranja, zeli se posti¢i da ona odgovara svim uvjetima i
¢imbenicima parkirali§ne potraznje. Ponuda parkiranja dijeli se na javnu i privatnu namjenu,
javno i privatno vlasnistvo, uli¢nu ili izvanuli¢nu ponudu, parkirali$nu ponudu na izvanuli¢nim
parkiraliStima ili u objektima, mjesta s vremenski ograni¢enjem ili bez ogranicenja, te pod
rezimom naplate ili besplatno. Pod pojmom javne namjene podrazumijeva se da su mjesta za
parkiranje dostupna svima, odnosno da nema ogranic¢enja za korisnike, bez obzira na vlasnika
parkirnog mjesta. Veliki broj slu¢ajeva privatnih parkirali$nih mjesta koja su privatna (mjesta
za parkiranje ispred prodavaonica, privatnih stambenih objekata i sl.) su u funkciji javne
namjene. Veéina uli¢nih parkirali§ta spadaju pod javnu namjenu, osim §to mogu biti pod
naplatom. Mjesta koja su pod naplatom Cesto su i vremenski ogranicena, kako bi se smanjio
period zauzimanja parkiraliSnog prostora. Takoder, parkiraliSna mjesta s vremenskim
ograni¢enjem su u funkciji kratkotrajnog ili parkiranja srednje duZine trajanja. Privatna namjena
se razlikuje od javne u vise aspekata, ve¢inom su bez naplate i vremenskog ogranicenja te se
koriste za dugotrajna parkiranja. Cesto su u sklopu stambenih ili poslovnih objekata. U pravilu

su to garaZe ili izvanuliéna parkirali$ta uz ogranicenje pristupa. (Bréi¢, Sostari¢, 2012; 19).

Osnovno obiljezje potraZznje za parkiranjem je Zelja 1 potreba vozaca da parkira Sto je
moguce blize odredi$noj destinaciji, te da smanji u strukturi cjelokupnog putovanja $to je vise
moguce ostale nacine (pjeSacenje, voznja javnim prijevozom 1 sl.). Takoder je obiljezje
potraznje za parkiranjem da ona tijekom dana (kao osnovnog vremenskog perioda) oscilira.
Kulminira u periodima, kada putovanja osobnim vozilom zavrSavaju, odnosno kada prijevozna
potraznja gubi intenzitet. Ako se potraznja parkiranja definira kao zelja 1 potreba smjestaja i
ostavljanja vozila na odredenoj destinaciji u odredenom vremenskom razdoblju, tada je po
svojoj vremenskoj 1 prostornoj dimenziji neusporedivo veéa od prijevozne potraznje, imajuci

na umu da vozilo u tijekom dana 95% vremena provede u mirovanju, a svega 5% u kretanju.
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Glavne kategorije Cinitelja potraznje za parkiranjem, kao i pri prijevoznoj potraznji, dijele
se na demografske, socio — ekonomske, psiholoske, socio — demografske i infrastrukturne.
Osnovni socio — ekonomski ¢initelj potraznje za parkiranjem je, uvjetno receno, posjedovanje,
odnosno moguc¢nost koriStenja osobnog vozila te posjedovanje vozacke dozvole. Sljedeci
dominantan Cinitelj potraznje za parkiranjem je infrastrukturni Cinitelj, koji podrazumijeva
ukupnu koli¢inu parkiraliSnog prostora, njegovu raspolozivost, dostupnost i lokaciju u prostoru.

(Bréi¢, Sostarié, 2012; 24).

Potraznja za parkiranjem vezana za mjesto stanovanja ocCekuje parkiraliSni prostor u
neposrednoj blizini stanovanja. Parkiranje u svrhu dolaska i prebivanja u kuéi, u pravilu,
podrazumijeva dugotrajno parkiranje. Potraznja je najveca u poslijepodnevnim, vecernjim i
no¢nim satima. Potraznja za parkiranjem vezana za radno mjesto i edukaciju, ocekuje
parkirali$ni prostor u blizini destinacije. Parkiranje je dugo, izmedu 6 i 10 sati. Potraznja se
pojavljuje u periodima trajanja prisutnosti na poslu, odnosno u $koli. Cesto se dogada da se na
kraju aktivnosti povezuje s aktivnostima kupovine ili sl. Potraznja za parkiranjem vezana uz
kupovinu i obavljanje poslova vrlo je heterogenog karaktera. Prihva¢a mjesto parkiranja, koje
ne mora biti u blizini destinacije, ve¢ je srediSnja tocka viSe destinacija. Stoga prihvaca
udaljenost pjesacenja ili upotrebu javnog prijevoza. Potraznja se dogada u radno vrijeme
trgovina te je najcescée kratkotrajna (do 2 sata). Potraznja vezana uz slobodno vrijeme takoder
je vrlo heterogena, s obzirom na specifi¢nost i mnogobrojnost sadrzaja te lokaciju. U pravilu,
oc¢ekuje parkirali$ni prostor u neposrednoj blizini destinacije. Najveca je potraZznja veinom u
poslijepodnevnim satima, 1 nije isklju€ivo vezana za sredi$nji dio grada. Parkiranje moze biti
kratkotrajno ili parkiranje srednje duZine trajanja.

Kako bi se potraznja za parkiranjem jednostavnije objasnila, dijeli se u nekoliko pokazatelja.
Ti pokazatelji su u funkciji predocenja potraznje za parkiranjem i njenih karakteristika. Broj
potrebno — raspolozivih parkirnih mjesta prvi je i osnovni pokazatelj parkiraliSne potraznje.
Potrebno — raspolozivo mjesto shvaéeno je uvjetno, kako se u utvrdivanju dimenzije registriraju
sva mjesta na kojima se vozila smjeStaju i ostavljaju, bila ona legalna ili ne, uli¢na ili
izvanuli¢na, privatna ili javna. Taj pokazatelj ima ulogu registriranja ukupne parkiraliSne
potraznje u promatranom vremenu i na odredenom teritoriju. Broj raspolozivih mjesta na
odredenoj lokaciji (mikrolokacija — u analizi postojeCeg stanja) koja predstavlja ponudu
parkiranja, a povezana je s ukupnom potraznjom odredene namjene za predmetnu lokaciju.
Pokazatelj duzine parkiranja takoder dimenzionira potraznju za parkiranjem koja govori o

dimenziji trajanja potraznje u podrucju ukupno, ili vezano za odredenu mikrolokaciju.
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Pokazatelj duzine parkiranja ima dominantnu ulogu u odredivanju parkiraliSne politike.
Pokazatelj obrtaja parkiraliSnog mjesta vazan je pokazatelj potraznje za parkiranjem. Broj
prikazuje odnos broja parkiranih vozila na jedno parkiraliSno mjesto, u promatranom
vremenskom razdoblju, odnosno prosjecan broj parkiranih vozila po mjestu odredene lokacije,
u promatranom vremenu. Broj ilegalno parkiranih vozila (u odnosu na mjesto ili vrijeme)
pokazatelj je koliko potraznja nadilazi parkiraliSnu ponudu, na odredenoj lokaciji. Tip
parkiraliSnog mjesta vezan uz ponudu parkiranja, u smislu ulicnog ili izvanuli¢nog, javnog ili
privatnog karaktera, takoder je vazan pokazatelj za dimenzioniranje potraznje za parkiranjem,

koji govori o specifiénim karakteristika potraznje. (Bréi¢, Sostari¢, 2012; 25-26).
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3. VRSTE I ORGANIZACIJA PARKIRALISTA

Pojam parkiranja podrazumijeva proces smjestaja i ostavljanja vozila koje je ograni¢eno
dolaskom i odlaskom vozila, a korisnik vozila nastavlja aktivnosti zbog kojih je poduzeo
putovanje. Isto tako ponuda parkiranja oznacava fizicku infrastrukturu namijenjenu sSmjestaju i
ostavljanju vozila.

Na temelju provedenih prometnih studija procijenjeno je da svako vozilo prosje¢no provede
vise od 90 % svog vremena u mirovanju. S obzirom da se sve ve¢i broj motornih vozila
pojavljuje u urbanim sredinama, tako se istodobno povecava i potreba za smjeStanjem vozila, a
potraznja za parkiranjem raste. Najve¢i problem predstavlja kada potraznja za parkiranjem
postane veca od ponude za parkiranjem, $to je vrlo Cesti sluc¢aj u gradskim sredinama. U slucaju
kada potraznja postane veca od ponude postoje odredena pravila za parkiranje prema kojima
prioritet imaju stanovnici Cetvrti gdje se nalazi parkiraliSte, a nakon toga turisti, poslovni
djelatnici kao i zaposleni, te dostava kojoj je potrebno mjesto za parkiranje. Postoje dva oshovna

tipa podjele parkiranja u gradovima - uli¢no ili izvanuli¢no. (Kraljevié¢, 2016).

.....

stanovnika urbanih aglomeracija ostvaruju se svakodnevnim kretanjem raznim nacinima
putovanja pri ¢emu su ¢esto dominantna putovanja osobnim vozilima iako je javni gradski
prijevoz racionalniji. U srediStima gradskih aglomeracija povecavaju se prometna kretanja
osobnim vozilima §to je posljedica sve veceg standarda stanovnika gradova, njihovog statusnog
prestiZa, dostupnosti osobnog vozila kao 1 osje¢aja slobode kretanja. U cilju odrZivog Zivota u
gradovima 1 metropolitanskim podru¢jima prometni planeri suo€avaju se s podmirenjem
potrebe kretanja stanovnika gradova 1 raspolozive racionalne upotrebe prometne infrastrukture.
Cilj vecine gradova koji su se suocili sa svakodnevnim zagusenjima prometne infrastrukture,
zahtjevnim ekonomskim ulaganjima u prometnu infrastrukturu i zagadenjem okoliSa u najSirem
smislu (buka, oneciS¢enje zraka, oneciS¢enje okoliSa, izgled okoliSa 1 sl.) je dovodenje u
odredenu ravnotezu maksimiziranje Kretanja stanovnika gradova i minimiziranje negativnih
ucinaka koja ta kretanja mogu proizvesti. U unutar gradskom prometu kontinuirani rast
motornih vozila proizvodi i rast potrebe za parkiraliSnim prostorom $to se posebno odnosi na
srediSte grada. Segment ulicnog parkiranja, koji je u pravilu u javnoj funkciji, omogucuje
odvijanje podnosljivog Zivota u gradu, iako su sve CeSce situacije da nedostaje dovoljno

prostora za parkiranje uz rub ulice (kolnik), kao i izvan kolnika ulice (nogostup i dr.). Iz mnogo
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opravdanih razloga se parkiranje na gradskim prostorima sve viSe vremenski i prostorno
ograniCava, poskupljuje i zabranjuje. Kako bi se zadovoljila potraznja za parkiranjem
oblikovano je nekoliko vrsta parkiranja koriStenjem postojec¢ih/raspolozivih uli¢nih i
izvanuli¢nih parkiraliSta kao 1 gradnja posebnih, namjenskih garaznih objekata. (Br¢i¢, D.,

Kraljevié, M. 1999).

3.1. Pojam i vrste uli¢nog parkiranja

Uli¢na mjesta za parkiranje su sva mjesta uredena ili izgradena pod bilo kojim kutom
uz rub sporednih cesta ili ulica. Pri projektiranju parkiralisnih povrSina u ulicama mora se
osigurati dovoljan prostor za kretanje pjeSaka izmedu parkiranih vozila i ¢vrstih prepreka

(zgrada, zidova...). (Br¢i¢, D., Kraljevi¢, M. 1999).

Pojam uli¢nog parkiranja podrazumijeva parkiranje na uli¢nim povr§inama odnosno javnoj
cestovnoj infrastrukturi urbanih podru¢ja, te na prostoru kolnika ili nogostupa. Uli¢no
parkiranje voza¢ima predstavlja znatno atraktivniji nacin parkiranja u odnosu na posebna
parkiralista ili parkiralisne garaze. Parkiranje na ulici omoguéava najblizi kontakt s objektima
koji su cilj putovanja, pri ¢emu Se najmanje vremena gubi za samu radnju parkiranja, te dolazak
pjesice od automobila do cilja putovanja.

Uli¢no parkiranje 0osim svojih prednosti ima i odredenih nedostataka, a jedan od glavnih
nedostataka je taj Sto uli¢no parkiranje uvelike smanjuje kapacitet i propusnu mo¢ prometnice.
Parkirana vozila na ulici, osim §to smanjuju kapacitet prometnica, smanjuju i brzinu kretanja
vozila, povecavaju troskove eksploatacije i uzro¢nici su ¢estih prometnih zastoja $to posredno
uzrokuje povecanje emisije ispusnih plinova u gradovima, odnosno negativno utjece na
ekolosko stanje gradova. Pri uliénom parkiranju uvijek treba respektirati navedenu ¢injenicu da
svako uli¢no parkiranje ograni¢ava temeljni kapacitet prometnice za 45-60 %, a ovisno je o
broju manevara parkiranja, odnosno o broju izmjena automobila na istom parkirnom i
indirektno o trajanju parkiranja. Kako je cijena kolnika 1,5-2,5 puta visa od cijene iste povrsine
parkiraliSta, takvo se neracionalno koriStenje ve¢ izgradene kolnicke konstrukcije namijenjene

za prolazni promet treba u pravilu izbjegavati. (Legac i koautori, 2011).

Kao §to sam naziv sugerira, uli¢no parkiranje je mjesto za parkiranje na ulici. Cinjenica je

da uli¢no parkiranje oduzima prostor ostalim sudionicima u prometu, te je namijenjeno ili
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koristeno isklju¢ivo za korisnike osobnih vozila. U pravilu je ovaj tip parkiranja javnog
karaktera, koje nadzire lokalna uprava prema svojim propisima, ima operatera koji provodi

rezim kontrole, te se odrzava u sklopu javnih cesta ili posebno. (Kraljevi¢, 2016)

Kao jedan od razloga eventualnog neprimjenjivanja ulicnog nacina parkiranja na
prometnicama je sigurnost pri manevru ulaska na parkirno mjesto ili izlaska s parkirnog mjesta,
gdje takvo uli¢no parkiranje vrlo ¢esto predstavlja uzrok prometnih nezgoda. Respektirajuéi
sigurnost, takav nacin parkiranja zahtjeva postojanje posebnog prometnog traka za
manevriranje pri parkiranju. Na taj nacin znatno Se povecava cijena izgradnje ulicnog
parkiraliSta, odnosno neracionalnost koriStenja prometnih povr§ina na postoje¢im
prometnicama. Moguc¢i nedostatak takvog prometnog traka izravno ugrozava samu propusnost
prometnice. Kada se takav nacin uli¢nog parkiranja ne moze izbjeci, treba ga osigurati na nacin

da ne ometa prolazni promet.

3.2. Pojam i vrste izvanuli¢nog parkiranja

Mjesta za parkiranje izvan ulica su sva mjesta koja su uredena, izgradena ili razmjeStena
na otvorenim povrSinama izvan ulice, na parkiraliStima ili u garazama. Parkiralista izvan ulice
mogu se podijeliti prema razli¢itim kriterijima na vise vrsta (Br¢i¢, D., Kraljevi¢, M. 1999).:

- prema mjestima gdje su locirana;

- prema namjeni kojoj sluzi;

- prema vlasniStvu;

- prema nacinu upravljanja;

- prema nacinu parkiranja;

- prema topografiji zemljiSta;

- prema nacinu naplate.

Izvanuli¢no parkiranje u odnosu na rezidente dijeli se na javno, privatno i privatno
parkiranje. Javno izvanuli¢no parkiranje predstavlja ponudu parkiralisnih mjesta koja nisu na
javnoj uli¢noj mrezi, ali su dostupna kao $to su i javne ceste. Obi¢no su to povrSine izvan
cestovne mreze urbane cjeline namijenjene za parkiranje, s time da su u javnoj funkciji. Privatno
izvanulicno parkiranje predstavlja parkiranje koje je pridruzeno i uvjetovano za odredeni
objekt, ili pak za koristenje odredene namjene zemljista. Teoretski ovaj tip parkiraliSta mogu

koristiti samo osobe kojima je dopusteno koriStenje ovih objekata ili zemljista. Ovakav tip
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parkiranja za odredene kategorije korisnika moze biti javnog karaktera (shopping centri),
polujavnog ili ograniCenog karaktera. Privatno izvanulicno parkiranje rezidenata
podrazumijeva izvanuli¢no parkiranje vezano uz kuée ili stanove, gdje pravo parkiranja imaju
vlasnici, odnosno korisnici stanova. U prostornoj organizaciji parkiranja treba dati prednost
izgradnji posebnih izvanuli¢nih parkiraliSta, a samo u manjim gradovima ili samo iznimno
vec¢im koristiti kolnik cestovne prometnice za uli¢no parkiranje. Porastom stupnja motorizacije,
bez adekvatnih mjera, uli¢no bi parkiranje postalo zapravo nemoguée. Veéina vozaca zeli
parkirati na uli¢no parkirno mjesto, pa ¢ak i U situaciji kad postoji moguénost parkiranja na
drugom mjestu. Potrebe za parkiranjem prekoracuju raspoloziv prostor ve¢ u gradovima ve¢im
od 10000 stanovnika. U ve¢im gradovima 7 do 8 vozila pretendira se na svako raspolozivo

uli¢no parkirno mjesto. (Kraljevi¢, 2016).

3.3. Nepropisno (ilegalno) parkiranje na uli¢cnim parkiraliStima

Intenzivan razvoj prometa, posebno cestovnog, znatno je utjecao na sveopci razvoj ljudskog
druStva. Razmjena materijalnih dobara, poticanje povecanja ljepota, povijesnih znamenitosti i
bogatstva neke drzave samo su dio pozitivnih u¢inaka razvoja cestovnog prometa. U svijetu je
stupanj motorizacije u stalnom porastu, posebice automobila, kojih je vise od 80 % medu svim
motornim vozilima. Krajem proslog stolje¢a u njujorSkom Timesu, Wilfred Owen napisao je
da automobili nisu sami sebi svrha ve¢ se koriste za razlicite ciljeve kao $to je odlazak na posao,
kupovinu ili posjet. Umjesto zadovoljstva u samoj voznji, korisnici automobila nalaze
zadovoljstvo u S§to brzem stizanju do cilja. Sukladno navedenoj konstataciji dolazi se do
problema njihovog parkiranja jer je ve¢ina automobila koncentrirana u urbanim podru¢jima na
relativno malim slobodnim povr§inama koje omogucavaju nesigurno kretanje. Pritom je
razmiSljanje vecine vozaca da s automobilom moraju do¢i do samog odredista i konacnog cilja
zbog kojeg su 1 poduzeli voZnju. Uz to, zbog nedostatka slobodnog prostora za parkiranje ni na
ulicama se ne moze tolerirati parkiranje, ¢ak ni zaustavljanje, prije svega, zbog usporavanja
prometne proto¢nosti na prometnici 1 usporavanja omogucavanja sigurnog ulazenja automobila
na prostor za parkiranje ili izlaZzenja s njega. Ve¢ je prethodno istaknuto da je postotak
nepropisno parkiranih automobila na ulicama u rasponu od 12 do 37 %, a u srediSnjem dijelu
od 9 do 18 %. Vozace najbolje discipliniraju fizicke prepreke, rampe ili zaStitni stupici, a isto
se mora poduzeti 1 zbog zastite javnih zelenih povrSina koje se bez ogradivanja teSko mogu
spasiti od Steta koje prouzroc¢e automobilske gume. Kao §to je ve¢ prethodno istaknuto, sredista

urbanih podrucja s najve¢om koncentracijom javnih sadrzaja istodobno su i podrucja najvece
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koncentracije prometnih tokova svih oblika. Problemi parkiranja se u najvecoj mjeri pojavljuju
na takvim podru¢jima, pri ¢emu su rjeSenja ograniCena, prije svega zbog naslijedene
urbanistiCke infrastrukture. Nedostatak parkirnih mjesta u urbanim destinacijama veliki je
problem, koji podsti¢e parkiranje automobila na nepropisan (ilegalan) na¢in. S obzirom na to
da svako stajanje zahtijeva stanovitu povrsinu, parkiranje automobila ima posebno znacenje za
odvijanje prometa. Parkiranje na zabranjenim mjestima (primjerice, ispred svih kolnih ulaza,
autobusnih ugibalista, zelenih povrsina, pjesackih prijelaza, priklju¢aka za vodovodnu mrezu,
plin i telefon, otvora za kanalizaciju, hidranata i sli¢no) u veéini urbanih podrucja ucestalo je,
zbog nedostatka parkirnog prostora, nediscipliniranosti vozaca i zbog relativno niske prekrsajne
kazne te ,,nepostojanja opasnosti” da se nepropisno parkirano vozilo premjesti. (Marsanic,

2019; 183-185).

Zbog sigurnosti i proto¢nosti prometa, Zakonom 0 sigurnosti prometa na cestama propisan
je nacin parkiranja, odnosno mjesta na kojima je zabranjeno parkiranje i zaustavljanje. Buduci
da se ne mogu unaprijed predvidjeti sve situacije i sva mjesta na kojima parkirani automobili
ugrozavaju ili ometaju ostale sudionike u prometnom procesu, propisana je opcenita zabrana
parkiranja ako je posljedica toga ugrozavanje ili ometanje.

Prema navedenom Zakonu, voza¢ ne smije zaustaviti ili parkirati vozilo na mjestu na kojem
bi ono ugrozavalo sigurnost drugih sudionika u prometu ili predstavljalo smetnju za normalan
tok prometa ili kretanje pjeSaka. Takoder, propisano je da se na cesti, na mjestu, odnosno na
prostoru namijenjenom za zaustavljanje i parkiranje vozila te na posebno uredenoj prometnoj
povrsini namijenjenoj za kretanje pjeSaka ne smiju ostavljati vozila koja se ne upotrebljavaju u
prometu zbog dotrajalosti (neregistrirana i sli¢no) ili priklju¢na vozila koja se u prometu koriste
samo povremeno (lake i kamp-prikolice i sli¢no), a ni drugi predmeti kojima se ometa tok

prometa ili ugrozava okolis. (Mar$ani¢, 2019; 187-188).
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4. GARAZNI PROSTORI I PARKIRALISTA

Parkiralista, garazno-parkirni objekti i sve ostale javne povrSine i prostori za stacioniranje
vozila u uskoj su vezi s potrebama funkcionalnosti grada u normalnim uvjetima cjelokupnoga
prometnog sustava (podrazumijeva cjelokupan prostor grada, posebno gradskog sredista i
funkcioniranja svih sadrzaja u njemu).

Garaza je trajan ili privremen objekt u kojem se na organiziran nacin parkiraju vozila, s
definiranim ulazom i izlazom, s unutarnjim prometnim povrSinama i organizacijom prometa
izmedu osmisljeno postavljenih mjesta za parkiranje, te s rampama za pristup katovima i s
opremom za parkiranje. Mjesto za parkiranje je dio prostora namijenjen, tehnicki opremljen i
ureden za parkiranje jednog automobila odnosno motornog vozila, a obuhvaca prostor gdje se
vozilo zadrzava, te manevarski prostor za ulazak na parkiraliSte i izlazak s parkiralista.
ParkiraliSte je organizirani prosto s veéim brojem mjesta za parkiranje, s definiranim ulazom i
izlazom, te unutarnjim prometnim povrSinama i prometnim rezimom. Javno parkiraliSte je
javna prometa povr§ina namijenjena iskljuivo za zaustavljanje i1 parkiranje vozila. Javno

parkiraliSte moze biti (Bré¢i¢, D., Kraljevi¢, M. 1999).:

1. stalno (parkiranje se naplacuje tijekom cijele kalendarske godine);

2. privremeno (sezonskog tipa);

3. ulicno (parkiralista posebno oznacena horizontalnom i vertikalnom
signalizacijom na kolniku i nogostupu ceste u skladu s propisima o sigurnosti
prometa);

4. izvanulicna (nalaze se izvan kolnika ceste, a oznafena su vertikalnom
signalizacijom i prostorno definirana posebnim projektom; mogu biti asfaltirana
i ne asfaltirana);

5. otvorena (parkiraliSta bez automatskog, poluautomatskog ili rucno
kontroliranog ulaza i izlaza);

6. zatvorena (parkiraliSta s automatskom, poluautomatskom ili ruc¢nom

kontrolom ulaza i izlaza).
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4.1. Garazno parkirne gradevine

Viseetazne garazne i/ili parkirne zgrade koriste se kao poseban nacin rjesavanja parkirnog
problema kad su mogucénosti parkiranja na parkiraliStima u jednoj razini iscrpljene. Mogu biti
funkcionalno odvojene kao garazne ili parkirne. Najc¢e$¢e su to kombinacije jednih i drugih
funkcija u sitom objektu. Razlog kombiniranih objekata je u prvom redu ekonomske prirode,

gdje se isti objekt uz dvije razli¢ite cijene parkiranja nastoji dvonamjenski koristiti.

U pogledu veli¢ine, moze se govoriti o slijedeca tri tipa garazno-parkirnih objekata:

e manji 100-300 PM (parkirnih mjesta)
e srednje veliki 500-800 PM
o veliki 1000-1500 PM

Objekti s vise od 1500 PM su iznimke. Za njihovu primjenu potrebni su dovoljno veliki
grad, gusto¢a i koncentracija sadrzaja i aktivnosti, a posebno i vrlo kapacitivno velike
prometnice koje ih alimentiraju i osiguravaju prilaze tim objektima. Objekti obaju tipova mogu
biti nadzemni, podzemni ili kombinirani. Treba respektirati ¢injenicu da su podzemni objekti
jedan i pol do tri puta skuplji od nadzemnih (iskop gradevne jame, zastita od podzemnih voda
1 sl. u izgradnji, prozracivanje 1 stalno osvjetljavanje u eksploataciji). Najces¢i je slucaj
izgradnje kombiniranih objekata, gdje podzemni dio ima ograni¢eni broj etaza u odnosu na onaj
nadzemni. Glavna prednost kombiniranih tipova je povecanje brzine pristupa slobodnom
mjestu, a posebno brzine izlaza osoba iz objekta. U kriterij vremena pjeSacenja, za odredivanje
pokrivenosti gravitacijskog podrucja, treba respektirati i vrijeme kretanja kroz garazno-parkirni
objekt, koje u ve¢im objektima moze biti 1 znatno dugo, te je u toj funkciji 1 veliina objekta,
etaznost, vertikalne komunikacije (broj i raspored stepenista i dizala), te ulaza i izlaza. Pri
primjeni kruznih rampi ne bi trebalo graditi viSe od 3-4 etaZe zbog zamora vozaca u kruznoj
voznji. Optimalan najveci broj etaza je 4-6 nadzemnih i 2-3 podzemne.

Garazno-parkirni objekt javnoga karaktera, u pravilu, ima ove glavne sadrzaje: parkirne i
manevarske prostore, prilazne trakove, rampe (ili dizala), ulaznu i izlaznu stajanku, ulazne i
izlazne kontrolne prostore i uredaje, prostor i uredaje naplate, sanitarne prostore, vatrogasne i
zaStitne prostore i uredaje, stepenista i dizala za osobe, prostorije za ¢iS¢enje, prostorije uprave

objekta 1 videonadzora s odgovaraju¢im uredajima, uredaje za prozraCivanje. Prate¢i sadrzaj
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mogu biti pri izlazu tankiraliSta za automobile, manji servisi za pranje, podmazivanje vozila i
sl., a nije isklju¢en ni servis za popravak vozila (mehanika, elektrika, elektronika i sl.), te
prirucne prodavaonice posebno autodijelova ili opée namjene. One se smjeStaju uz
ulazno/izlazne prostore i komunikacije. U pogledu nac¢ina gradenja objekt moze biti fiksni ili
montazni, a ovaj posljednji znatno pojeftinjuje izgradnju. Danas postoje mogucnosti da takav
objekt bude 1 plutajuéi, pa ¢ak i plovni (brod/ili/dok garaza).

U ostalim mogu¢im podjelama, osnovna je ona koja ih dijeli prema tipu vertikalnog
dizanja vozila i prilaza pojedinim etazama na objekte s rampama ili mehanizirane objekte s
dizalima. Prije izgradnje takvih objekata treba se opredijeliti za atraktivnu i prometno
funkcionalnu lokaciju, namjenu i rezZim naplate, tip objekta, sadrzaje koje ¢e imati, tehnologiju
kretanja vozila i osoba i dimenzioniranje. Informacija o slobodnim mjestima treba biti jasno
prezentirana vozac¢ima ve¢ na prilazima gradu, odnosno uZzem gradskom sredisStu i zoni u koju
se ulazi, kako bi oni ve¢ tada mogli donijeti odluku o izboru u koji objekt ¢e se uputiti. Time se
izbjegava kruzenje vozila u gradskom srediStu u potrazi za slobodnim parkirnim mjestom.
Optimalno je u tim informacijama pokazati broj trenutno slobodnih mjesta, a ne samo
informaciju tipa slobodno/zauzeto. Osnovni ¢imbenik ekonomiénosti iskazuje se bruto
razvijenom povrSinom objekata (suma svih etaza i rampi) podijeljenom s ukupnim brojem
parkirnih mjesta, odnosno brojem metara ¢etvornih po jednom parkirnom mjestu. Za razliku od
otvorenih parkiralista ovdje se moze smatrati optimalnim postizanje 25-28 m2/PM. (Legac i

koautori, 2011: 238-240).

4.2. Lokacije garaza za parkiranje

Kako Bujan navodi u svome diplomskom radu za ostvarivanje dobre popunjenosti klju¢nu
ulogu imaju lokacija garaze, vrsta ponude i tarifne odredbe. Iz tog razloga potrebno je pri
planiranju izgradnje garaza posebnu paznju posvetiti odabiru lokacije. Za odabir lokacije garaze
(u pravilu) se izraduju prometne studije u kojima se analiziraju svi prometni parametri o kojima

moze ovisiti lokacija garaze za parkiranje:

e moguce lokacije za izgradnju garaza
e potencijalni objekti ¢iji ¢e korisnici koristiti garazu
e postoje¢i prometni tokovi u zoni gravitacije

e procjena buduc¢ih prometnih tokova
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e analiza prometne mreze i raskrizja

e analize pjeSackih 1 biciklistickih tokova u zoni garaze.

Pri odabiru lokacije garaze za parkiranje potrebno je uzeti u obzir da se u garaze smjesta
velik broj vozila koja se na taj nacin uklanjaju s ulice, ali i da garaze za parkiranje privlace i
generiraju dodatan prometni tok osobnih vozila. Garaze za parkiranje u gradskim podru¢jima
trebale bi biti Sto blize gradskim srediStima u blizini administrativnih, trgovackih, poslovnih,
smjestajnih objekata te objekata razonode. Ako prostorna konfiguracija grada to omogucuje,
garazu je potrebno smjestiti na strani gradskog sredista s koje dolazi najveci broj vozila, kako
bi se promet, koji tranzitira kroz srediSte radi dolaska do garaze, sveo na najmanju mogucu
mjeru. Ako pravac iz kojega u srediSte dolazi najveci broj vozila nije o€igledan, potrebno je
izvr§iti analizu kretanja prometnih tokova na Sirem podrucju grada i utvrditi koji je pravac
dominantan. Istrazivanje je najbolje napraviti izradbom izvori$no-odredi$ne matrice putovanja
za podrucje grada. S obzirom na kategoriju i znacenje gradskih ulica, garazu bi trebalo, ako je
moguce, smjestiti tako da ima ulaz sa sporedne ulice koja je u neposrednoj blizini glavne ulice.
Ako se ulaz u garazu smjesta na glavnoj ulici, nuzno je na toj ulici osigurati dodatni prometni
trak za usporenje, odnosno ulazak u garazu. Ako postoji mogucnost, vrlo je povoljno da garaza
ima ulaz s dviju ulica. Na taj nacin se skra¢uju putovanja prilikom ulaska u garazu i izlaska iz
garaze, a u vr$nim prometnim optereCenjima moguce je izlazne tokove iz garaze distribuirati
na dvije tocke §to znatno povecava propusnu mo¢ prometne mreze. Pri odredivanju lokacije
garaze za parkiranje potrebno je voditi rauna i o orijentaciji garaZe, odnosno ulaza u garazu i
izlaza iz garaze. Ulaze u garaZu i izlaze iz garaZe potrebno je orijentirati tako da omogucavaju
glavnini prometnog toka ulazak u garazu i izlazak iz nje skretanjem udesno. Lokacija garaze za
parkiranje treba biti prikladna i s aspekta prometnih tokova pjesaka. Garaza treba biti smjestena
tako da za vecinu vozaca koji parkiraju svoje vozilo u garazZi pjeSacenje od garaze do odrediSta
putovanja bude u prihvatljivim granicama, odnosno do najvise pet minuta pjeSacenja, ili najvise
350 do 450 metara udaljenosti. Ako je garaza udaljenija od glavnih sadrZaja za koje osigurava
ponudu parkiranja, u zoni gravitacije garaze nuzno je javni prijevoz putnika prilagoditi

potrebama garaze. (Bujan, 2019).
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4.3. Uloga garazno-parkirnih gradevina u rjeSavanju problema parkiranja

Marsani¢ (2008), kako je navedeno u diplomskom radu Stajdohar (2019) objasnjava kako
su garazno-parkirni objekti daleko najbolje rjeSenje za problem nedostatka parkiranja na
ograni¢enom prostoru, medutim tro§kovi izgradnje takvog objekta su veliki. Garazno-parkirni
objekti su gradevinski objekti namijenjeni parkiranju cestovnih vozila. Obzirom da se garazni
objekti mogu graditi u vise razina na sku¢enom prostoru, garaze su odgovor za probleme koje
danas imaju veci gradovi u svojim uzim centrima, kao 1 turisticke destinacije koje radi na¢ina
gradnje nemaju mogucnost Sirenja ili izgradnje uli¢nih ili izvanuli¢nih parkirali$ta.

Kod planiranja i izgradnje garazno-parkirnih objekata najvaznija je lokacija, potom jednostavan
pristup (ulaz/izlaz), dobra povezanost s prometnicom i najvaznije ekonomska opravdanost
gradnje.

Najekonomicnije su podzemne garaze jer ,,Stede* prostor, posebno ako su s vise katova, dok
se na prostoru iznad tla mogu istovremeno izgraditi objekti s drugim raznim sadrzajima ili
stambeni objekti. Primjer podzemne garaze je garaza ,,Stari grad* u Rijeci koja je prikazana na
slici 4., a koja je namijenjena parkiranju od 0 do 24 sata svim posjetiteljima grada, turistima,

kao 1 domicilnom stanovniStvu.

Slika 4.: Podzemna garaZza ,,Stari grad* u Rijeci

Izvor: https://www.vecernji.hr/vijesti/austrijanac-vlasnik-rijeckih-garaza-u-dzep-stavio-
46-mil-kuna-253182
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Ovisno od potrebe grada ili turisticke destinacije, garazno-parkirni objekti mogu biti
raznih kapaciteta, uz uvjet da je njihova gradnja ekonomski opravdana ili pak je prijeko
potrebna radi nemogucénosti Sirenja i zelje da se zadrzi ili poboljSa ponuda turisticke

destinacije. (Stajdohar, 2019).

Problemi nedostatka parkiraliSnih mjesta nastoje se rijeSiti na viSe na¢ina. Gradnjom
podzemnih i nadzemnih javnih garaza, uz istodobno Sirenje podrucja u kojima parkiranje nije
dopusteno. Uvodenjem 1 proSirenjem pjesackih zona, Sirenjem prostora naplatnoga parkiranja,
smanjenjem dopustenoga trajanja parkiranja, povecanjem cijene parkiranja i poboljSanjem
javnoga gradskog prometa.

Budu¢i da garaze mogu biti izgradene u viSe etaza, omogucavaju visestruku iskoristivost
povrsina za parkiranje stoga se smatraju najboljim nac¢inom za parkiranje vozila na malom
prostoru. Garaze osiguravaju znatno bolje iskori$tenje prostora za parkiranje u odnosu na
klasi¢na parkiralista ali je izgradnja, ali odrzavanje takvih objekata viSestruko skuplje nego
uli¢ne ili izvanuli¢ne parkiraliSne povrSine. Radi ekonomske racionalnosti, u garazama je
potrebno osigurati dobru popunjenost u svim vremenskim intervalima tijekom dana i tjedna.
(gego, Prazen i Olivari, 2021; 410)

4.4. Testiranje sigurnosti i kvalitete usluge parkirnih garaza

Bujan (2019) u svom diplomskom radu navodi kako je Hrvatski autoklub jedan od 18
nacionalnih autoklubova udruzenih u eurotest, a od 2004. godine u hrvatskoj je proveo 29
istrazivackih projekata sustavno provjeravaju¢i sigurnosne elemente i kvalitetu cestovne
infrastrukture te kvalitetu i cijenu usluga za motorizirane gradane ili pojedine urbane sustave.
Najnoviji projekt javne garaze 2013. testiranje je sigurnosti i kvalitete usluge javnih parkirnih
garaza. U Europi je ukupno testirano 60 garaza u 15 gradova i 11 zemalja, medu kojima je bio
i Zagreb. Procjena kvalitete javnih garaza u Zagrebu obavljena je 26. i 27. lipnja u Cetiri javne
garaze: Tuskanac, Langi¢, Cvjetni i Importanne Galleria. Mnogi vozaci u Europi misle o javnim
parkirnim garazama da su preuske, mracne, loSe konstrukcijski izvedene, neprikladne i
preskupe. Eurotest istrazivanje javne parkirne garaze 2013. prvi je medunarodni projekt ovakve
vrste koji je provjerio ove navode na terenu u 11 zemalja. Ukupno su Cetiri garaze testirane u
15 europskih gradova. Svih 60 testiranih javnih garaza bile su, uz placanje, blizu centra grada i
pjesackih zona ili kolodvora, 1 to je uglavnom sve $to su imale zajednicko. Razlikovale su se u

arhitekturi (Jjavne garaze na viSe razina, natkrivene parkirne povrSine ili podzemne javne
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garaze), godini gradnje, prema operaterima i broju parkirnih mjesta. Metodoloski, test je
temeljen na sveobuhvatnom katalogu kriterija razvijenih od strane eurotesta i vanjskih
stru¢njaka u podru¢ju vazecih pravila i propisa. Kriteriji testa temelje se na primjerima najbolje
prakse i odrazavaju standarde poznate u industriji, prihvacene od strane naprednijih operatera
te se primjenjuju sve ¢eS¢e u svakodnevnoj praksi. kontrolna lista nastala iz ovog kataloga
kriterija obuhvaca kategorije: sigurnost (40% ukupne ocjene), pristupacnost (30%), prikladnost
za korisnike (20%) i cijene (10%). Inspekcijski nadzor se izvodio bez prethodne najave i pod
normalnim radnim uvjetima. tijekom inspekcije. Ispitiva¢i su se dovezli u parkirne garaze s
automobilima opremljenim profesionalnim videokamerama, proveli su potrebna mjerenja i
unosili jednu po jednu od gotovo 130 stavki na kontrolnoj listi. svaki test bio je dokumentiran
fotografijama i videosnimkama. Nakon provedenog testa na terenu operateri su bili zamoljeni
da pruze odredene opée informacije, kao $to su datum gradnje objekta i broj parkirnih mjesta.
Specifi¢ni kriteriji definirani su za ocjenjivanje javnih parkirnih garaza poput: manje od 1.90
metara visine (vertikalni razmak), rampe s viSe od 15 posto nagiba, veéina parkirnih mjesta
manja od 2.30 metara $irine, te znatno strukturalno propadanje i ostec¢enja koja bi vjerojatno
mogla predstavljati akutnu prijetnju korisnicima. Ako je jedan od navedenih kriterija pronaden
kod pregledanog objekta, rezultat je u startu sniZzen za dvije ocjene. Na temelju postignutih
rezultata, objekti su ocijenjeni opisnim ocjenama jako dobro, dobro i prihvatljivo na pozitivnoj
strani te loSe i jako loSe na negativnoj. Vecina od 60 testiranih javnih garaza nije se predstavila
u dobrom svjetlu. Nije zabiljezena ni jedna ocjena jako dobro, samo deset nominiranih
ocijenjeno je ocjenom dobro, 39 garaza je jedva dobilo mrSavu ocjenu prihvatljivo, devet su

ispitivaci ocijenili loSe 1 dvije jako loSe.

Temeljem testiranja dane su preporuke za poboljsanja (Bujan, 2019):

e potrebno je obojiti podove, stropove i zidove u svijetlim bojama kako bi se osiguralo
vie svjetla, uz poboljSani osjecaj osobne sigurnosti

e osigurati dobro osvjetljenje, uz primjenu u¢inkovitih energetskih sustava

e signalizacija mora biti jednostavna i svedena na minimum uz jasne i nedvosmislene
simbole 1 znakove jednostavne za pamcenje

e potrebno je dizajnirati jednostavni i cjelokupni sustav vodenja prometa za vozace i
pjesake

e osigurati videonadzor svih osjetljivih podrucja
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osigurati jasno oznacena parkirna mjesta s minimalnom $irinom od 3 metra za roditelje
s djecom

osigurati jasno oznacena i pristupacna parkirna mjesta za osobe s invaliditetom s
najmanjom Sirinom od 3,50 metara u blizini izlaza i bez zapreka, odnosno automatskih
vrata, staze bez stepenica i dovoljno Sirokim liftovima s dovoljno niskom kontrolnom
plo¢om.

preporucuje se spustiti kontrolnu plo¢u na barem dva uredaja za placanje

osigurati lako razumljive tarife i prikladne intervale pla¢anja (idealno je po minuti)
omoguciti bezgotovinsko placanje

osigurati dostupnost osoblja, po moguénosti pozeljno je osoblje pozicionirati na jasno
prepoznatljivo mjesto ili prostoriju

provesti sustavno upravljanje odrzavanjem s moguc¢noséu da se proaktivno sprijece
strukturalna oStec¢enja

pobrinite se da su sva parkirna mjesta najmanje 2.50 metara $irine, tako da voza¢i mogu
jednostavno izaéi i uéi u svoja vozila

prilikom gradnje novih parkirali$ta potrebno je osigurati minimalnu visinu (vertikalni
razmak) od 2 metra na ulazima sukladno zahtjevima modernih vozila.

pozeljno je 2.10 metara visine

trebalo osigurati maksimalni nagib rampe od 15 posto, tako da vozaci koji su stali na

rampi mogu komotno 1 bez ikakvog rizika od oSte¢enja krenuti dalje
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5. OPCENITO O EKONOMSKOM ASPEKTU JAVNOG
PARKIRANJA

Poduzetnicko odnosenje prema gradskim resursima, pri ¢emu se prostor smatra
najvaznijim resursom, predstavlja primjer uspjeSnog upravljanja gradom. RjeSavanje
problematike parkiranja osim prometnog problema ima i problem vezan za ekonomski aspekt.
Kako organizacija i upravljanje javhom parkiraliSnom ponudom nije svrha sama sebi,a ni ne

temelji se na iskljuc¢ivo socijalno-karitativnim osnovama.

5.1. Upravljanje parkiraliSnom ponudom

Ponuda parkiranja je ukupan broj legalnih, raspolozivih mjesta za smjestaj 1 ostavljanje
vozila, u nekom podrucju, bez obzira na njihovu zaposjednutost tijekom dana, odnosno
operativnog rezima koji je instaliran za odredena mjesta. Nastoji se da ponuda parkiranja, u
pravilu, odgovara karakteristikama parkiraliSne potraznje i svim njenim c¢initeljima, koji je
uvjetuju. Ponuda parkiranja moze se podijeliti na javnu i privatnu namjenu, javno i privatno
vlasni$tvo, uli¢nu ili izvanuli¢nu ponudu, parkiralisnu ponudu na izvanuli¢nim parkiraliStima
ili u objektima, mjesta s vremenskim ograni¢enjem ili bez ogranicenja, te pod rezimom naplate
ili besplatno. Temeljna podjela ponude parkiranja dijeli se u odnosu na namjenu koristenja
mjesta za parkiranje.

Javna namjena podrazumijeva da su parkiraliSna mjesta dostupna svim potencijalnim
korisnicima, bez obzira na njihovo vlasnistvo. Cesto su i privatna parkirali$na mjesta u funkciji
javne namjene (parkiraliSna mjesta pokraj trgovina, mjesta privatnih objekata u funkciji javne
namjene). Javna namjena parkiraliSne ponude u funkciji je ukupnih prometnih potreba podrucja
te je sastavni dio prometne i parkirali$ne politike koju kreira i provodi lokalna uprava. Uli¢na
parkiraliSna mjesta u pravilu su javnog obiljezja, a mogu biti pod naplatom i vremenskim
ograni¢enjem ili samo pod naplatom. U funkciji su kratkotrajnog parkiranja ili, izuzetno,
parkiranja srednje duZine trajanja. Izvanuli¢na parkirali$na mjesta u formi parkiralista ili garaza
cesto su u javnoj upotrebi. VlasniS§tvo moze biti ili javno (u vlasniStvu lokalne uprave) ili
privatno. Ovisno o namjeni, mogu biti pod naplatom ili besplatna. U funkciji su kratkotrajnog
ili parkiranja srednje duZine trajanja.

Privatna namjena mjesta za parkiranje u funkciji je specifiénih potreba vlasnika. Cesto su

to mjesta za stanare i zaposlene ili dio zaposlenih i poslovne goste. U pravilu je ponuda
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izvanuli¢noga karaktera, u formi parkiralista ili objekta — garaze. Vecinom su bez naplate i
vremenskog ograni¢enja parkiranja. U novije vrijeme u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, na
privatnim parkirali$nim mjestima, uvodi se naplata za odredenu kategoriju zaposlenih u funkciji
smanjenja “solo voznji” na mjesto zaposlenja. Parkiranja na privatnim parkiraliSnim mjestima
su u manjem dijelu srednje duzine trajanja, odnosno u ve¢em dijelu dugotrajna parkiranja (6 do
10 sati). Ponuda parkiranja u javnom vlasni$tvu u pravilu je u funkciji prometne i politike
parkiranja dizajnirane za odredeno podrucje. U pravilu je u javnom vlasnistvu uli¢na ponuda
parkiranja, a izvanuli¢na ponuda mozZe biti i javna i privatna. Cest je slutaj da su objekti
izvanuli¢ne parkiraliSne ponude javne namjene u privatnom vlasniStvu, ili podijeljenog
vlasni$tva tipa “joint venture”. Naime, ta je ponuda parkiranja, u pravilu, pod naplatom i
odredenim rezimom, u funkciji prometne i parkiraliSne politike odredenog podrucja. Kako je
atraktivnost parkiraliSne ponude na pojedinim lokacijama i u odredenim podrucjima izrazito
velika, privatni kapital nalazi interes da ulaze u parkiraliSnu ponudu takvog tipa. Drugi tip
izvanuli¢ne parkirali$ne ponude privatnog vlasnistva je vezan za poslovne objekte i trgovinu.
Uz trgovinu, a narocito uz velike trgovacke centre, ponuda parkiranja je, u pravilu, besplatna,
neograni¢ene duZzine trajanja. Namijenjena je kupcima — posjetiteljima. Uz poslovne objekte i
proizvodne pogone ponuda parkiranja je ve¢im dijelom produkt standarda potrebnih mjesta za
parkiranje, ugradenih u propise o urbanizmu i gradenju. Korisnici su ve¢inom zaposlenici 1
poslovni partneri. Kako je ponuda parkiranja u privatnom vlasnis$tvu, a objekti se nalaze u
atraktivnom podrucju, lokalna uprava je zbog toga Cesto nemocna u namjeri da provodi

smiljenu prometnu i politiku parkiranja. (Bré&i¢, Sostarié, 2012;18-19)

Upravljanje parkiralisSnom ponudom - kapacitetom mora dovesti do situacije da
funkcioniranje i razvoj usluge parkiranja sam sebe reproducira i razvija, a ne da proizvodi
gubitke i1 da predstavlja sastavni element politike koji (de)stimulativno utjece na postizanje
planiranih ciljeva prometa u mirovanju. Gospodarenje ukupnom javnom parkiraliSnom
ponudom mora doprinositi implementaciji odrzivog prometnog sustava. Uli¢no parkiranje (ako
jednostrano zanemarimo njegovu losu i dobru prometnu ulogu) nesporno ima svoju ekonomsku
vrijednost (obrt koriStenja velik; povoljan utjecaj na promet-prodaju ugostiteljskih objekata,
trgovina na malo i dr.; smanjuje troSkove poslovnih prostora buduéi ista time ne ulazu u
kupovinu zemljista za uredenje potrebnog parkiraliSnog prostora ili gradnju garaznog parkirnog
prostora; smanjuje vremenske gubitke realizacije svrhe putovanja; itd.). (ReSetar, Dekanié,
2014: 42).
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Prema Jelinovi¢u (1973), kako navode ReSetar i Dekani¢ (2014) napominje se da u svezi
dvojbi o (ne)zadrzavanju parkiranja uz rub ulice odluka zavisi od: tipa ulice, karaktera namjene
zemljista u susjedstvu, osnovnih prometnih prilika (volumena prometa, brzine, Sirine ulice i
njenog kapaciteta) i postojanja parkiraliSta izvan ulice.

Postoje tri mogucénosti rjeSenja:

e zadrzavanje parkiranja na ulici,
e totalna njegova zabrana,

e zabrana parkiranja na ulici samo za vrijeme sati najveéih prometnih potreba.

Prema tipu prometnice razlikujemo sljedece parkiranje na ulici: arterije, ulice sakupljacice
prometa, sporedne ulice. Parkiranje na ulici Cesto je dopusteno i organizirano kao privremeno
rjeSenje nekog grada, iako moze trajati i duze sve dok problemi parkiranja, odnosno prometa,
ne postanu tako veliki da je u opéem interesu pronaci potrebna sredstva za provodenje programa
parkiranja izvan ulice. Karakteristike vozaca koji parkira na izabranim poslovnim podru¢jima

ukazuju na ulogu rubnog parkiranja (Resetar, Dekanié, 2014).:

e obrt parkiranja po 1 mjestu uz rub jest od 3 do 7 puta veéi nego po 1 mjestu
parkiranja izvan ulice;

e trajanje parkiranja uz rub je znatno kra¢e nego ono izvan ulice (od 10 do 50%
njegove duzine trajanja),

e duZine pjeSacenja vozaca koji parkiraju uz rub znatno su krace, iznose od 35 do 95

% duZine pjeSacenja vozaca koji parkiraju izvan ulice.

Kako bi se utjecalo na rad parkiraliSne ponude, efikasno koristenje otvorenih uli¢nih 1
izvanulicnih parkiraliSnih prostora koji se nedopusteno koriste treba obuhvatiti reZimom
naplate. Takvim eliminiranjem nepropisnog parkiranja gdje su vozaci koji se nepropisno
parkiraju primorani, zbog provodenja nadzora i odgovarajucih sankcija, odustati od takvog
nepropisnog nacina parkiranja ili svoju potrebu za putovanjem moraju realizirati na drugaciji
nacin. Osnovanost postojanja uli¢nog parkiranja potrebno je temeljiti na istraZzivanju troSkova,
koristi takvog parkiranja, kao i Stete koju takav nacin parkiranja moze izazvati u prometu u

kretanju.
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5.2. Rezim naplate parkiranja

Lokalna zajednica u veéini slu¢ajeva kontrolira i regulira uli¢na parkirali$na mjesta, dok
su izvanuli¢na parkiraliSna mjesta i garaze, u razlicitoj vlasni¢koj strukturi i s razliitim
rezimom uvjeta i naplate parkiranja. Takoder, u namjeri da omoguci podnosljiv zivot u gradu,
lokalna zajednica Cesto, uz ostale mjere upravljanja prijevoznom potraznjom (gdje je uvijek
najveéi problem koriStenje osobnog vozila za kretanje), koristi mjere upravljanja ponudom
parkiranja. Ponuda parkiranja modelira ukupnu prijevoznu potraznju, svojim standardima
parkiranja (dugoro¢no), rezimom parkiranja — ograni¢enjem vremena parkiranja (kratkoro¢no i
na srednji rok) te naplatom i cijenom parkiranja (kratkoro¢no i na srednji rok). (Bréi¢, Sostarié,

2012; 1)

U svakodnevnoj rastucoj, a sve ¢esce i kaoti¢noj prometnoj slici urbane sredine, reguliranje
prometa uopc¢e i uvodenje novih pristupa prometnom rjesenju, organiziranje i uvodenje naplate
parkiranja predstavlja bitan element unapredenja urbanog prometa. Opcenito, ako je urbani
javni prostor skup i dragocjen, a nedostatan za sve, on mora biti organiziran na u¢inkovit nacin,
pri ¢emu ga svi mogu Koristiti pod jednakim uvjetima. Ako to nije slucaj, onda je potraznja
uvijek iznad ponude, a to je danas svakodnevna situacija u parkiranju u urbanim podru¢jima.
Tako je danas pronaci prazno parkirno mjesto u uzem sredistu urbanog podrucja gotovo jednako
,»dobitku na lutriji”. O ljutnji vozaca koji traze slobodno parkirno mjesto kojeg nema, ne treba
niti govoriti, no valja ipak spomenuti da nisu za sve krive lokalne vlasti jer krivnja je i u
vozacima 1 posjetiteljima urbanih srediSta koji voznju automobilom smatraju nezamjenjivom.
Sto je standard stanovnistva visi, to se broj automobila u urbanim podru¢jima poveéava, pa se
parkirna mjesta sve teze i teZe pronalaze. Zbog tog razloga mnoga su urbana podrucja uvela
naplatu parkiranja, a donoSenjem takve odluke smatralo se da ¢e se sprijeciti (zaustaviti)

parkiranje velikog broja automobila u sredistima gradova. (Mar$ani¢, 2019; 263-264).

Vecina urbanih sredina slijede sli¢an uzorak u politici razvoja parkiranja, §to je vidljivo iz slike

1.
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Slika 1. Karakteristi¢ne etape u politici razvoja parkiranja

F
Politika . N . Visestruko korsten|e
parkiranja Diferencijalne tarife parkiralizta ili
parkirnih mjesta

Sirenje zone pod naplatom Farkira] i koristi

. parkirne ohjekta
Uvedenje naplata

parkiranja
Vrijgme ogranicanja
Parking regulacija
i kontrola
MNedostalak
parkimih 3
mijesta Faza 1 Faza 2 Faza 3 Urbani razvaj,

vrijeme

Izvor: Mars$anic¢, R.: Organizacija parkiranja u urbanim podru¢jima, Naklada Kvarner, Novi
Vinodolski-Koprivnica, 2019., str. 264.

U prvoj fazi urbane sredine usmjerene su na regulaciju i nadzor parkiranja, pri ¢emu se
ograniava vrijeme koristenja parkiraliSta i, u pravilu, nema naplate parkiranja. U drugoj fazi
uvodi se naplata parkiranja i u pojedine zone u srediStima urbanih sredina. Ove zone mogu
tijekom vremena biti proSirene i dopunjene. U zavrs$noj fazi urbane sredine u potpunosti koriste
politike parkiranja za upravljanje urbanim razvojem u podruéju njihove nadleznosti. Koristenje
mjera 1 alata za upravljanje parkiraliStem mogu ukljucivati razlicite cjenovne tarife (prema
mjestu, vremenu, tipu korisnika i1 automobila), zatim viSestruka upotreba parkirnog prostora
(primjerice, urbane zone utovara tereta koje se koriste jedan dio dana za ukrcaj robe ili tereta, a
drugi dio dana za parkiranje automobila) te ,,Park & Ride”, odnosno parkiranje automobila na
razliitim terminalima izvan srediSta urbanih sredina i koriStenje alternativnih oblika prijevoza
(javni prijevoz, metro, tramvaj, zZeljeznica 1 slicno) do sredista gradskih sredina.

Problemi parkiranja u urbanim podruc¢jima Republike Hrvatske razmjerni su veli¢ini urbanih
podrucja te koncentraciji stanovnistva u svakoj pojedinoj aglomeraciji. Uvodenje automatske
naplate parkiranja bio je prvi pravi korak za doista profitabilnu djelatnost u Republici Hrvatskoj.
Do tada su, naime, poduzeca (i/ili koncesionari) koja su se bavila naplatom parkiranja

zaradivala svega 50 % do 70 % danasnjih prihoda jer je poslovanje uglavnom ovisilo o
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ljudskom ¢imbeniku koji je Cesto funkcionirao prema nacelu ,,face to face”, odnosno prema
nacelu mita i oprosta vozacima koji su se nepropisno i dugotrajno parkirali.

Cilj uvodenja automatizirane naplate parkiranja je, takoder, bio i da se postoje¢a parkirna
mjesta maksimalno 1 racionalno iskoriStavaju s ve¢om izmjenom automobila (koristeci
ogranicenja vremena). Korisnici parkiraliSta, odnosno vozaci dobili su moguénost da lakse
pronadu slobodno parkirno mjesto, a time se doslo 1 do znatnih financijskih sredstava kojima
se odrzavaju postojeca parkiralista, odnosno s kojima se investira u nova parkirna ili garazna
mjesta. S ovim, mjere koje treba primjenjivati nisu iscrpljene, naprotiv, samo su naznacene,
prije svega, s ciljem da se ukaze da je cijeli teritorij urbanog podrucja prostor unutar koga treba
provoditi odgovarajuéi rezim parkiranja. Iz perspektive provedbe, placanje parkiranja obic¢no
rezultira boljim pridrzavanjem ogranicenja parkiranja od samih vremenskih ogranicenja. U
zonama u kojima je potraznja veca od ponude parkirnih mjesta, organizira se naplata parkiranja,
a rezim parkiranja direktno ovisi od odnosa ponude i1 potraznje, polaze¢i od osnovnog cilja da
se popunjenost parkiraliSta u vr$nim razdobljima zadrzava na razini od 80 do 85 % popunjenosti
kapaciteta. Ta razina popunjenosti omoguéava pronalazenje slobodnog parkirnog mjesta za
korisnike koji se ipak odluce koristiti automobil, istodobno odvracéajuci sve one koji imaju vecu

mogucnost izbora 1 koriStenja drugog nacina putovanja.

Automatizirani sustavi parkiranja koji se danas koriste u urbanim sredinama razlikuju dva

nacina naplate:

1. Naplata parkiranja prema izra¢unu vremena koje je automobil proveo na parkirnom
prostoru — uobi€ajen je na, tzv. zatvorenim parkirali§tima 1 podrazumijeva ograden prostor s
pristupnom i odlaznom rampom kontroliranom od strane centralnog procesora. Takva naplata
uglavnom podrazumijeva istodobnu kupnju i preuzimanje parkirne karte neposredno na
parkiraliStu putem ulaznog terminala, pri ¢emu se placanje obavlja prilikom izlaska s

parkiraliSta (na parkirnoj naplatnoj kasi ili u naplatnoj kucici kod naplatnicara parkiralista).

2. Naplata parkiranja prema pretpostavljenom vremenu koje ¢e automobil provesti na
parkirnom prostoru — podrazumijeva naplatni parkirni automat na uli¢nom ili neogradenom
prostoru koji izdaje parkirnu kartu sukladno vremenu koje korisnik namjerava provesti na
parkiralistu.

Vrlo se cesto pojavljuje potreba za provodenjem istog rezima naplate i u izvanrednim
prilikama, kao Sto su organizacije raznih kulturnih i sportskih dogadaja, koncerata, sajmova,

odnosno u svakom urbanom podrucju postoje specificna dogadanja koja se odvijaju, u pravilu,

na provizorno odredenim prostorima i kratkog su trajanja. Takvi su povremeni dogadaji
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uobicajeno posjeceni u velikom broju, pa je i potreba za odgovaraju¢im privremenim parkirnim
prostorom ogromna. S obzirom na specificnost lokaliteta, uobicajeni sustavi naplate parkiranja
gotovo su neupotrebljivi, pa se vrlo ¢esto u tim slu¢ajevima organizira ru¢na naplata parkiranja

putem naplatni¢ara i prijenosnog ra¢unala. (Mar$ani¢, 2019; 265-266).

Uvodenje rezima naplate parkiranja za ulicna parkiranja koje je vremenski ograni¢eno
izazivaju negodovanje i nerazumijevanje gradana, osobito u sluc¢ajevima ako rezim 1 tarifa
parkiranja nisu primjereno profilirani za pojedine skupine. Postupak premjestanja vozila
(pauk/video nadzor) koji osigurava urednost prometa u mirovanju takoder kod vozaca izaziva
nerazumijevanje koje Cesto zavrSava sporovima. Kako bi se sporne situacije izbjegle naknadu
za parkiranje potrebno je primjereno dimenzionirati prvenstveno iz razloga da ne predstavlja
demotivaciju za vozace i kako kapaciteti za parkiranje ne bi ostali neiskoristeni. U parkirali§noj
ponudi orijentacija i praksa se sve viSe usmjeravaju na gradnju posebnih objekata — garaza za
namjenu parkiranja (podzemne-ukopane garaze, nadzemne ili njihova kombinacija), upravo iz
razloga jer je uli¢na parkiraliSna ponuda prilicno iscrpljena i nedovoljna, te se njome ne moze
osigurati kvalitetniji standard usluge, kao ni posti¢i potrebni drustveni ciljevi (smanjivanje
koriStenja individualnog prijevoza, oslobadanje i uredenje javnih prostora u korist pjesaka i
biciklista, unaprjedenje sigurnosti kretanja pjeSaka, pobolj$anje ambijentalno-estetske vizure

urbanih prostora i sl.). (Resetar, Dekani¢, 2014).

Pitanje gdje parkirati jest klju¢ kako ¢e prostor za parkiranje ili garazu biti uspjeSan.
Danas, kada je vrijednost zemlji$ta i radne snage visoka, greske u lokaciji mogu biti financijski
vrlo porazne. Vozaci su voljni platiti Cesto 1 najviSe pristojbe za parkiranje blizu vode¢ih hotela,
premijernih i velikih kazalista, popularnih restorana, zeljeznickih i autobusnih stanica. Prije
nego Sto operator donese odluku o lokaciji garaze ili parkiraliSta on treba ustanoviti koliko ¢e
to stajati, ukljucuju¢i troskove zemljiSta i troSkove gradnje. On treba znati uzroke
automobilskog i pjesackog prometa, veli¢inu okolnih ulica, altitudu razvoja grada. On dalje
mora znati koliko je vozila registrirano na podrucju, koliko ljudi troSe 1 kako troSe, kako
trgovine posluju, kakve su njegove mogucnosti za daljnju ekspanziju, tko mu je konkurent i tko
¢e mu biti konkurent. On mora ocijeniti svoj promet, koji ¢e biti u tijesnom odnosu s njegovom

blizinom k nastancima poslovnih potreba. (Jelinovi¢, Z. 1973: 145).
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5.3. Upravljacki proces javnog parkiranja

Prestrukturiranje javne parkiraliSne ponude u korist garaze nije jednostavan ni
jednokratan ¢in (prevladavanje losih vozackih komoditeta i navika — po svaku cijenu vozilo
parkirati §to blize cilju voznje; prepoznavanje i prihvacanje komparativnih prednosti/koristi
garaznog parkiranja za osobno vozilo; i sl.), ve¢ viSeslojan (tehni¢cko-organizacijski, prometni,
socioekonomski, kulturoloski, drustveni i dr.) upravljacki proces. U svakom slucaju
konkurentska prednost garazne vrste parkiranja ne moze se osigurati isklju¢ivo na njenim
gradevinsko-tehnickim i funkcionalnim performansama (zatvoren i nadziran prostor; veca
sigurnost vozila od vremenskih neprilika te provale, krade i oStecenja; itd.). Garazno
parkirali$na usluga da bi bila pozZeljna i konkurentna, mora biti troSkovno stimulativnija u
odnosu na parkiranje na otvorenim prometnim prostorima. Tek sinergijski spor destimulativnih
mjera spram uli¢nog parkiranja (cijena, restriktivno vremensko ogranicenje koristenja) s
tehni¢ko-funkcionalnim i poglavito ekonomskim prednostima garaznog parkiranja je formula
upotrebljive pozeljnosti, superiornosti i konkurentnosti garaznog parkiranja za njegove razlicite
skupine korisnika (stanari, poslovni razlozi — dolazak na posao radno angaziranih/zaposlenih
osoba, povremeni posjetitelji, rezervirana mjesta i sl.). Gradnja podzemnih objekata za potrebe
stacioniranja vozila zahtjeva viSekriterijsku analizu svake potencijalne lokacije. Postupak
ocjene valjanosti lokacije za gradnju podzemne garaze pretpostavlja i analizu prostornih
mogucnosti za smjestaj svih nuznih cjelina koje imaju podzemne garaze (ulazno-izlazne rampe,
pripadajuce prometnice, itd.). TroSkovi projekta gradnje garaze javljaju se s viSe naslova
(usluga promidzbe i1 marketinga, izrade studije ekonomske isplativosti, izrade projektne

dokumentacije — idejne i izvedbene, zemljiste, izvedba samog projekta).

Moguc¢i modeli financiranja javnih garaza (kao najskupljih parkirali$nih prostora-objekata) su:
1. vlastita sredstva (samofinanciranje),
2. proracunska sredstva,
3. bankarski kredit,
4. leasing nekretnina (financijski leasing, operativni leasing s jam¢evinom, operativni
leasing s ostatkom vrijednosti) i

5. javno-privatno partnerstvo
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Dakako, najvecu prednost financiranja ima model pod 1 1 2, a ostali modeli financiranja
imaju izvjesne prednosti i nedostatke (od njih najnepovoljniji je kredit i financijski leasing). Pri
ocjeni i odabiru modela financiranja gradnje javne garaze istu treba sagledati s nekoliko
aspekata (funkcionalnog, vlasnicko-pravnog, financijskog i sl.). Svakako , prije projektiranja
garaze, treba utvrditi ekonomsku isplativost te investicije (procjena frekvencije korisnika, broj
PM-a, prihod po 1 PM-a, cijena i vrijeme gradnje, troskovi garaznog/zaposlenog osoblja,
troskovi energije i odrzavanja, itd.). Prihodi javnih garaza su: prihod od parkiranja i prihod od
usluznih sadrzaja (autopraonica, benzinska crpka i sl.) te poslovnih prostora u sklopu objekta.
Poslovni prostor i usluzni sadrzaji u sklopu garaze znatno poboljSavaju njenu ekonomsku
isplativost. Prihod parkiranja javne garaze (za broj parkirno-garaznih mjesta) procjenjuje se na
temelju radnog vremena parkiraliSta te planiranih tarifa parkiranja, dok se prihodi od poslovnih
prostora odnose na iznajmljivanje prostorija za usluzne svrhe.

Parkiranje je kompleksan (urbanisticki, prometni, ekonomski, ekoloski i sl.) suvremeni
problem, pa stoga ni njegovo rjeSavanje ne moze biti ishitreno, iznudujuéi — palijativno,
parcijalno, jednostrano i jednodimenzionalno, niti odvojeno od ukupno koncepta optimalnog
uredenja prometa. Takoder, nepropisno parkiranje (kao dio cjeline problematike prometa u
mirovanju) ne moze se sustinski razrijeSiti isklju¢ivo represivnim pristupom. RjeSavanje
problema parkiranja je proces koji mora biti utemeljen na stru¢nom, sinkroniziranom i

komplementarnom, holistiCkom upravljackom djelovanju. (Resetar, Dekani¢, 2014: 44-46).

5.4. Strategije parkiranja u funkciji upravljanja prijevoznom potraznjom

Lokalne uprave gradova Sirom svijeta primjenjuju, izuzev planerskih (dugoroc¢nih)
strategija, razne operativne (kratkoroéne) strategije parkiranja koje su funkciji upravljanja

prijevoznom potraznjom, a koje se mogu sazeti na Cetiri temeljne strategije:

1. bolje provodenje postojece politike parkiranja (Strategija dosljednog i boljeg
provodenja politike parkiranja proizlazi iz Cinjenice da i najbolje osmisljena strategija i mjere
politike ne daju zeljeni efekt ako provedba u praksi nije dosljedna. Stoga se ova strategija
primjenjuje tamo gdje analize pokazuju manjkavo provodenje mjera politike parkiranja),

2. ograniCenje dostupnosti parkiralisne ponude kroz reduciranje ukupne ponude
parkiranja, vremenskog ograni¢enja koriStenja ponude parkiranja, te davanja prioriteta

pojedinim grupama korisnika (Strategiji reduciranja ukupne ponude parkiranja u odredenom
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podrucju ili reduciranje vremenske duzine koriStenja mjesta za parkiranje, cilj je smanjenje
ukupne prijevozne potraznje putovanja osobnim vozilom. Ograni¢enje remena parkiranja u
odredenom podrucju u funkciji je pomirenja dva dijametralno suprotna cilja ukupne politike
parkiranja, a to su gospodarski razvoj podruéja i ograni¢enja prometa iz razloga negativnih
efekata koje promet producira. Ograni¢enje duzine vremena parkiranja ograni¢ava putovanja
osobnim vozilom koja zahtijevaju dugotrajna i parkiranja srednje duzine trajanja, dok se
kratkotrajna parkiranja kojima je vec¢inom svrha kupovina, opskrba, i sl. ne ograni¢avaju.
Kratkotrajna putovanja se ¢ak i poti¢u povecanim obrtanjem mjesta za parkiranje, Sto rezultira
vecom dinami¢kom ponudom mjesta za parkiranje. U kontekstu ove strategije uobicajeno Se
daju povlastice pojedinim grupama kao §to su stanovnici podrucja i firmama sa sjediStem u
podrucju za odreden broj vozila, na nacin da se izuzimaju od vremenskog ograni¢enja trajanja
parkiranja, pa ¢ak 1 uz niZu cijenu parkiranja. U sustav povlastica nisu ukljuceni zaposlenici
koji zele putovati osobnim vozilom na posao)

3. Strukturiranje i forsiranje cijene parkiranja (Strategija strukturiranja i forsiranja cijene
parkiranja ima dvostruki cilj. Jedan je da ekonomski opterecuje po trziSnom principu korisnika
osobnog vozila, jer on koriStenjem svog vozila stvara zajednici troSak kroz negativne efekte
koje promet osobnih vozila producira. Drugi je cilj odvrac¢anja i reduciranja koriStenja osobnog
vozila, takoder kroz ekonomski u¢inak za pojedine svrhe putovanja. Ova strategija sve se ¢eSce
koristi u gradskim centrima, posebice na javnim uli¢nim mjestima za pariranje) i

4. Osiguranje dodatne ponude parkiranja na drugim lokacijama — P&R sustav (Strategija
povecanja ponude mjesta za parkiranje uz kontaktne tocke javnog prijevoza (Park & Ride
sistem), ima za cilj smanjiti prijevoznu potraznju putovanja osobnim vozilima u odredenom
podrucju, te poticati nacinsku raspodjelu putovanja u korist javnog prijevoza. Naravno da je
preduvjet primjeni ove strategije dobra opsluzenost podru¢ja javnim prijevozom koji je

dovoljne i ucestale prijevozne ponude). (Resetar, Dekani¢, 2014: 21-35).

5.5. Politika parkiranja

U ostvarivanju postavljenih ciljeva ostvarivanje odrzivog zivota u gradu, pri provodenju
politike parkiranja prometni stru¢njaci ¢esto kombiniraju vise strategija. Najéesce je u pojedinoj
urbanoj aglomeraciji odrZavanje i unapredenje ekonomije dominantni cilj, kojem su Cesto svi
ostali podredeni. Kako razli¢ite ekonomske aktivnosti pretpostavljaju parkiranje kao dio tih

aktivnosti, to je imperativ lokalnim vlastima osigurati dostupnost adekvatne koliCine
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parkirali$ne ponude. U kontekstu politike namjene koriStenja povrsina, parkiranje ima dvojaku
ulogu: ono mu omoguéuje pristupacnost s jedne strane, dok ga s druge strane okupira.
Modeliranjem kolicine, cijene i dostupnosti parkiranja u odredenom podrucju, tom se podrucju
povecava ili smanjuje dostupnost, odnosno atraktivnost. Upravljanje prijevoznom potraznjom
putem upravljanja ponudom parkiranja, predstavlja moc¢an mehanizam u funkciji politike
zaStite okoliSa. Stoga se u promisljanju i postavljanju ciljeva politike zastite okoliSa, mora
svakako voditi rauna i o politici parkiranja. Prilikom postavljanja ciljeva politike parkiranja
stoga treba voditi racuna o komplementarnosti svih interaktivnih veza s ostalim politikama.
Samo tada ¢e politika parkiranja biti funkcionalna 1 uspjesna, kao dio ukupnog sustava. Cilju
postizanja uspjesne politike parkiranja predstavlja problem konflikta ciljeva koji su cesto
medusobno suprotni. Sukob proizlazi zahtjevom da parkirana politika osigura ponudu
parkiranja u cilju gospodarskog prosperiteta dijela urbanog podrucja s jedne strane, zahtjevom
za upravljanjem sustavom parkiranja u cilju dimenzioniranja prijevozne potraznje i zahtjevom
za ostvarivanjem ekonomskog efekta prihoda od parkiranja za pokrivanje vlastitih troskova ili
viska koji ide u proracun lokalne uprave. Forsiranje jednog od ta tri cilja neminovno ¢e
rezultirati kompromisom ostala dva. Stoga se nuzno namece zakljuak da prometni planeri i
eksperti trebaju prilikom osmisljavanja politike parkiranja utvrditi to¢ku ravnoteze izmedu ta
tri suprotstavljena cilja, koja ¢e za uvjete u odredenoj urbanoj sredini biti najbolje — optimalno
rjeSenje. Jasno je da univerzalnog rjeSenja nema, te da ¢e politika parkiranja ovisiti od
specificnosti lokalnih uvjeta. Kako je kompromis izmedu tri suprotstavljena cilja mogug, to je
veci izazov prometnim ekspertima pronalaZenja rjeSenja politike parkiranja koja ¢e najbolje
korespondirati s prometnom politikom te ostalim globalnim ciljevima zajednice, sve u cilju

omogucavanja odrzivog Zivota u gradskim aglomeracijama. (Resetar, Dekani¢, 2014: 36-39).
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6. ASPEKTI RAZVOJA GRADA

Grad kao specifi¢an oblik ljudskog naselja pojavljuje se na povijesnoj pozornici kao logican
slijed odredenih ekonomskih i drustvenih procesa koji su zapoceti jo§ u predurbanim
razdobljima. Ljudske zajednice primitivnih drustava nomada, lovaca i stocara, zivjele su pod
ogromnim pritiskom neizvjesnosti koja proizlazi iz njihove okoline. Jedini nacin da apsorbiraju
tu neizvjesnost jest povecanje kohezije unutar zajednice. Kohezija se ostvaruje pripadnoséu
pojedinca odredenoj uzoj grupi na temelju njegovih osobnih znacajki, a to je naj¢esée srodstvo,
pravo ili pretpostavljeno. U svijesti pripadnika takvih grupa njihovi se osobni interesi ne

dozivljavaju kao razli€iti od interesa grupe kao cjeline.

6.1. Osnovne dimenzije razvoja grada

Izmedu pripadnika grupe postoji reciprocitet o¢ekivanja, u konkretnim aktivnostima grupa
je spremna pomoc¢i pojedincu ako i on dokaze svoju lojalnost grupi vlastitim angazmanom u
korist zajedniCkih interesa grupe. Svoje interese pripadnici takve zajednice ostvaruju na
principu samopomo¢i, tj. samoostvarivanja uz vecu ili manju pomo¢ ostalih pripadnika
srodnicke zajednice (‘“situacijska regulacija”). Takva zajednica dakle egzistira samo
zahvaljuju¢i mehanizmu solidarnosti koji predstavlja jedini raspoloZivi integracijski
mehanizam. Kad zemlja postaje glavnim proizvodnim faktorom, glavnim izvorom hrane, dolazi
1 do stabilizacije ljudskih naselja seoskog tipa ¢ime zapravo zapocinje dugotrajni proces
teritorijalizacije drustva. Takvo se drustvo razlikuje od druStva nomada koji su prostorno
rasprSeni u svojoj svakodnevnoj potrazi za izvorima hrane. Stalna naselja locirana su najcesce
u takvoj prirodnoj okolini koja omogucuje kontinuiranu prehranu stanovnistva bez potrebe za
stalnim mijenjanjem prebivalista.

Drustveni karakter grada odreduju njegove tri osnovne dimenzije - politicka, ekonomska 1
komunalna. U razli¢itim razvojnim fazama grada te se dimenzije mijenjaju s obzirom na
njihovu sloZenost i razli¢ito su ponderirane. U najranijem razdoblju sve su tri dimenzije jo$
povezane, da bi se tek kasnije, u vi§im fazama, teziSte pomicalo prema jednoj od njih ovisno o
procesu diferencijacije gradskih struktura i funkcija te o stupnju sloZenosti samih gradova. U
antickim gradovima u fazi protourbanizacije, kad se gradovi prvi put pojavljuju, ekonomska,
politi¢ka i komunalna dimenzija su nerazdvojene. Prvi gradovi u “trenutku” njihova nastajanja

bili su zapravo veca sela ili skupine bliskih sela, fizicke aglomeracije pretezno poljoprivrednog
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stanovniStva. Porast broja stanovnika tih naselja i porast opée gusto¢e u njima samo je
sekundaran uzrok rasta prvih gradova u odnosu na primaran ekonomski uzrok. S vremenom se
I prvi gradovi pretvaraju u naselja ljudi koji se sve manje bave primarnom proizvodnjom te se
transformiraju u naselja trgovaca, obrtnika, vojnika 1 svecenika.

Pravo gradanstva sadrzi garanciju osobne slobode, a time i osobne pokretljivosti gradana
grada. Svatko tko je naseljen u slobodnom gradu “godinu i jedan dan” postao bi slobodnim
stanovnikom grada, rijeSen svih oblika kmetske podloznosti i obveza. U ekonomskom smislu
daljnji razvoj diobe rada, obrta i trgovine, pojava tercijarnih djelatnosti jo§ vise pridonosi
ekonomskoj snazi i samosvijesti gradova. U fazi lokalizacije teziste se u gradovima premjesta
prema ekonomskoj dimenziji jer su njihovi politicki sukobi sa sredi§njom drzavnom vlasti, pa
cak i s okolinom, u veéini slu¢ajeva latentni i povremeni. U odredenim situacijama kada drzava
zapada u krizu gradovi se pojavljuju bilo kao njezini financijeri bilo kao partneri u borbi s
drugim politi¢kim subjektima.

Prekretnicu u razvoju predstavlja pojava industrijske revolucije kada primarna proizvodnja
ustupa mjesto sekundarnoj proizvodnji. Kako je industrijska proizvodnja locirana uglavnom u
gradovima i trazi veliku koli¢inu radne snage, postojeci gradovi brzo rastu, a u industrijskim se
podruc¢jima osnivaju novi gradovi (faza industrijske urbanizacije).

Dok je pocetkom 19. stoljeca postojao svega 21 grad sa 100.000 stanovnika, devedesetih je
godina 20. stoljeca svijet brojio vise od 300 gradova s preko milijun stanovnika. Gradovi-
metropole koji imaju milijune stanovnika potenciraju znacenje komunalne problematike koja
mora zahvatiti ne samo podrucje metropolitanskog grada nego i Sire zone njegova utjecaja koje
su u funkcionalnoj vezi s gradom. Moderni grad Siri se preko formalno utvrdenih gradskih
granica 1 tezi prema stvaranju Sirih sustava upravljanja i u oblasti komunalnih djelatnosti.
Podru¢je gradskog ruba, pa bilo i neurbanizirano, zahtijeva odgovaraju¢e mjere utjecaja,
nadzora 1 povezivanja sa srediSnjim gradom uslijed stvarnog odnosno potencijalnog proSirenja
tih sluzbi na gradsku okolinu. Intenzivno Sirenje gradova na njihov $iri ruralni prostor sve vise
smanjuje razlike u na¢inu zivota izmedu gradskog i negradskog stanovni$tva u urbano-ruralnom
pojasu, mijenja se nacin koriStenja tog prostora, povecava se mobilnost stanovniStva prema
institucijama lociranim u gradu, mijenja se fizionomija tog prostora.

Prema Galbraithu gotovo svatko na kraju krajeva zavrsi u gradu. Pa ma kakvi god bili poceci
bilo koje industrijske civilizacije, jedno je jasno: ona vodi tome. Stupanj urbanizacije neke
zemlje pouzdanije je mjerilo njezine civilizacijske evolucije nego veli¢ina ili struktura

nacionalnog proizvoda. (Pavi¢, 1999).
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6.2. Utjecaj prometa na kvalitetu Zivota u gradu

Prometna je potraznja, opcenito gledajuci, posljedica niza zadanih i slucajnih okolnosti.
Broj i struktura po razliitim obiljezjima, stupanj i vrsta aktivnosti koje pokreéu ljude,
udaljenost mjesta stanovanja od mjesta rada, obrazovanja, zdravstvene zaStite, zabave,
rekreacije i sl. — utje¢u na broj, duljinu, frekvenciju trajanje putovanja. Potraznja za prometom
neravnomjerno je rasporedena tijekom dana, dana u tjednu, dana u mjesecu, danima, tjednima
i mjesecima kroz godinu $to uvelike pridonosi prometnim poteskocama. Na potraznju utjeCu
dakako, i1 razina ekonomske i druStvene razvijenosti (zivotni standard gradana, gradnja
stambenih i poslovno-proizvodnih objekata, itd.), obiljezja djelatnosti koja dominiraju na
odredenom podrucju, konfiguracija aglomeriranog podrucja, itd. Medutim, konstantan i
intenzivan rast prometne potraznje ostvaruje se uglavnom na prometnicama koje su davno
projektirane i gradene i koje svojim fizickim kapacitetom ne mogu zadovoljiti narasle prometne
tokove individualnog, masovnog prometa. Broj registriranih vozila godi$nje kontinuirano raste,
Sto se uz postojece, neprimjerene prometnice i stalno smanjenje slobodnih javnih, gradskih
prostora itekako nepovoljno odraZzava na prometne (ne)prilike. Gotovo 90 posto cestovnog
gradskog prometa ¢ine osobna vozila od kojih vecina obitava na gradskim ulicama. Na gradsku
prometnu potraznju radnim danima (kretanje, parkiranje), poglavito, utjeCe promet vozila iz
prigradskog i Sireg gravitiraju¢eg, emitivnog podrucja, a posebno teziSno na odredenim
prometnicama-ulicama i u odredenom dijelu radnog dana (tzv. ,Spice” u jutarnjim i
popodnevnim satima, prometna zaguSenja, usporavanje prometnih tokova). Negativne
posljedice takvih prometnih neprilika su brojne (ve¢i izravni 1 neizravni troSkovi sudionika u
prometu, rast prometnih Steta, prekrSaja i konflikata, ugrozenost pjeSaka i sl.). Na postojecoj
prometnoj infrastrukturi slucajevi kolapsa gradskog prometna (redovni i izvanredni) nisu
rijetkost, niti posebno iznenadenje i/ili slucajnost. Determinante prometne potraznje te stalan
rast prometnih potreba, u uvjetima nedostatnih pomaka u prometnoj infrastrukturi (kao podloge
po kojoj se promet odvija i na kojoj se on temelji), ukazuje na akutne i aktualne prometne
(ne)prilike te imperativno nalaZe racionalno, znanstveno-sustavno i dugoro¢no rjeSavanje
gradskih prometnih problema. Profesionalni interes projektanata i planera usmjeren je
prvenstveno prema $to vecoj gradnji. Zbog toga i tako Cesto isticu da regulacija i restrikcija
individualnog prometa nisu rjesenje i da je pravo rjesenje jedino u velikim gradevinskim

projektima i radovima. (Resetar, Dekani¢, 2014: 10-11).
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Najveca prijetnja i najveéi problem u urbanom prometu je porast broja automobila u
suvremenom svijetu koji prijeti otezanom odvijanju prometa u urbanim podrucjima. Njihov
ubrzani rast uvjetovan je u nedavnoj proslosti upravo pojavom sredstava masovnog prijevoza,
da bi masovna pojava, odnosno uporaba individualnih automobila stvorila dodatne povoljnije
uvjete za intenzivnije Sirenje urbanih aglomeracija i njihovo stapanje s okolnim blizim manjim
naseljima, odnosno urbanim podru¢jima. To dovodi do stvaranja velikih centri¢nih ili
policentricnih urbanih struktura, ¢ija se unutrasnja veza oslanja prvenstveno na cestovne
komunikacije. U pravilu, od periferije prema srediStu vecine urbanih podruéja, koli¢ina
raspolozivog prostora se smanjuje, a koncentracija i intenzitet urbanih funkcija, kao 1 potraznja
za prostorom rastu. Kod toga treba imati na umu da urbana podrucja imaju dugu povijest koja
se u graditeljskom i funkcionalnom smislu posebno ocituje u njihovim sredistima. Sredista su,
u pravilu, nastala prije automobilske ere, a ona, po kapacitetu 1 dimenzijama ulicne mreze,
predstavljaju filigranski prostor u odnosu na suvremene dimenzije prometne infrastrukture i
uglavnom se smatraju dovrSenim prostorima. Ti prostori ne trpe radikalne rekonstrukcije koje
unistavaju povijesno naslijede, a kroz to i identitet urbanog podrucja, nego traze kvalitetno
odrzavanje 1 dodavanje sadrzaja koji podize kvalitetu Zivota. Za kvalitetu Zivljenja u sredistu
urbanog podrucja nije nuzno, odnosno, ¢ak se smatra i kontraproduktivnim ako se automobilom
moze do¢i u njezino najuze podrucje.

Za vozaca koji posjeduje vlastiti automobil niSta nije vaznije od osjecaja udobnosti Koji
automobil pruza. Pri putovanju automobilom voza¢ odreduje odrediste, postavlja rutu te bira
vrijeme polaska i povratka. Tu nema ovisnosti o rasporedu itinirera kao §to je to sluc¢aj kod
aviona, vlaka, broda, metroa, autobusa ili taksija. Osim rasporeda putovanja, kod odabira
automobila kao prijevoznog sredstva, vozal sebi odabire i suvozaca 1 ostale putnike u
automobilu te vrstu 1 koli¢inu tereta (prtljage) koju ¢e prevoziti. Vlasnik automobila Zeli pri
koriStenju vlastitog automobila dobre i kvalitetne prometnice, protocne ulice, suvremene
autoceste te, naravno, postojanje dovoljnog broja parkirnih lokacija i parkirnih mjesta.
Promatrajuci poteSkoce koje uzrokuje veci broj automobila u urbanim sredinama uocava se
kako je prometna politika nekonstruktivna, pri ¢emu se svakodnevno pronalaze novi nadini
regulacije prometa, uvijek ucinkovitije od postojece regulacije. Time se doprinosi barem
privremenom poboljSanju stanja, osobito ako takve prijedloge primijete i prihvate vozaci. No
potrebno je zapitati se kako to da se svi Zele voziti automobilima, ¢ak i tamo gdje im je to manje

spretno, pa ¢ak 1 onda kada je brzina automobila sporija od brzine hoda pjeSaka. (MarSanic,
2019; 64-65).
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6.3. Posljedice prometa na kvalitetu Zivota u gradu

Prva posljedica narastanja velikog grada je oskudica prostora u svakodnevnom Zivotu ljudi:
nema mjesta na ulici, ,,pa ¢ak nema mjesta ni na grobljima®. Ne samo §to je gradu potreban sve
vedi prostor za sve viSe ljudi 1 dobara, nego je potrebno jo§ viSe mjesta svakom pojedincu.
Naime, kako se povecavaju ekonomske mogucnosti pojedinca, tako raste 1 njegova potreba za
vecim prostorom (veci stan, automobil, povrSine za rekreaciju)... Neslu¢eno brza urbanizacija,
pracena metropolitanskom koncentracijom, dovela je do prevlasti ljudskih dobara nad samim
ljudima. U suvremenom gradu prednost nad ¢ovjekom i njegovim istinskim potrebama imaju
naprave i zdanja koja su doduse namijenjena covjeku, ali ga stavljaju u zarobljavajuce situacije
svakidasnjeg zivota . Naime, urbanisticka praksa viSe brine o tome kako da omoguc¢i §to brze
kretanje i Sto lakSu upotrebu automobila i kako da sa stajalista tehnicke perfekcije koordinira

komunikacijske i infrastrukturne mreze negoli o tome kako ¢e se osjecati i Sto ¢e dozivjeti sami

ljudi. (Suvar, 1973: 165-166).

Djelovanje individualnog prometa djeluje destruktivno na podrucje centra grada iako je
njegova prometna privlacnost daleko najveca. Ekspandiraju¢a dominacija individualnog
prometa automobila potiskuje sve ostale oblike kretanja u prometu kao §to je npr. javni prijevoz,
bicikl i pjesaci, te u isto vrijeme izaziva cijeli niz dodatnih urbanih problema na gradskom
prostoru koji je ogranicen (zagaduje okoli§, sve viSe uniStava i zauzima javne prostore,
povecava buku, ugrozava estetski izgled urbanog okoliSa, smeta odvijanju javnog prometa,

stalna gradnja 1 odrzavanje cestovne infrastrukture...). (Resetar, Dekani¢, 2014).

Nepodobnost prometa, njegova zakrcenost i kaoti¢nost tiSte sve velike gradove svijeta.
Veliki grad naSe epohe uvjetovan je mehanickim transportom ljudi i dobara. Sve brzi i relativno
jeftini (u strukturi dohotka) prijevoz ljudi na sve vece distance gotovo da je najveca
egzistencijalna potreba velegradskog organizma. Granice velikog grada zapravo su odredene
vremensko-troskovnom distancom u prevozenju ljudi od stana do radnog mjesta. Ta se distanca
pojavom automobila naglo smanjila, Sto je omogucilo veliku prostornu ekspanziju grada, a
zatim izazvalo 1 znaajnu redistribuciju gradskih institucija. Medutim ¢im su automobili
masovno zaposjeli gradove, izazvali su gotovo nesavladive teskoce i poremecaje upravo u
kretanju ljudi i dobara. Osim $§to je zakr¢io promet, oduzeo ulice, preoteo slobodne prostore,

automobil je pojacao buku, zatrovao zrak i ugrozio zivote u brojnim i neizbjeznim prometnim
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nezgodama. On je najzad ponistio sve prednosti koje je u pocetku donosio: brze, udobnije i
jeftinije kretanje u gradu i regiji, uStedu vremena, mogucnost da se njime bezbrizno odlazi na
rezidencijalni boravak ili barem na povremeni provod u udaljenije i jo§ s prirodom spojene
rubove grada i u gradsku okolicu. Automobil zapravo vrlo malo pridonosi dnevnoj mobilnosti.
Gdje se god pojavio u masovnoj uporabi, osobni je automobil izazvao slom javnog prometa,
pridonio pustosenju sredista velikih gradova i u¢inio bespomo¢nim i inferiornim svakoga tko
ga ne posjeduje. Danasnji je veliki grad izlozio ¢ovjeka velikom pritisku prometnih tegoba i
nereda, pa se osjeca urgentna potreba za rjeSenjima koja bi takav pritisak ako ne i uklonila a
ono oslabila. Od funkcioniranja infrastrukturnih i komunikacijskih sistema velikih gradova
bitno ovise meduljudski odnosi i sama bazi¢na personalnost modernog urbanizma. (Suvar,

1973; 166-167)

Kako bi individualni automobilski promet sveli na minimum, a javni, pjesacki i biciklisticki
promet maksimizirali, kao rjeSenje neki gradovi nastoje uvesti cijeli niz restriktivnih
administrativnih i financijsko-poreznih mjera. Budu¢i da se javnim gradskim prometom
najcesce koriste oni gradani koji nemaju moguénost drugog izbora, njegovo koriStenje umjesto
prednosti 1 svjesnog izbora prvenstveno postaje jedina mogucénost. Svakodnevno masovno
koriStenje automobila, $to uvelike usporava promet, dovodi do porasta socijalnih konflikata u
prometu (agresivnost i svade, prometne nesreCe, uzurpacija parkirnog prostora). Takva
masovna upotreba automobila izaziva niz negativnih posljedica koje dovode do fizicke i
socijalne dezorganizacije grada, utjee na zdravlje gradana i smanjuje njihovu zdravstvenu i
fizi¢ku vitalnost. Vidljivo je da automobili u urbanim naseljima pokazuju razne ucinke koji su
Stetni za zdravlje Covjeka, kao 1 za okoli$ koji ga okruzuje Sto se reflektira na smanjenje kvalitete
zivota u urbanim sredinama jer se promet sporije odvija, povecava troSak vremena putovanja,

izaziva prometna zagus$enja i zagadenja. (Resetar, Dekanic¢, 2014).
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/. PAMETNI GRADOVI | PAMETNI PROMET

Zbog porasta broja stanovnika i sve vece urbanizacije danasnji sustav prijevoza sve se teze
nosi s povecanjem prometa koji nije pametan ali to moze biti s obzirom da gradski prijevoz
funkcionira kao sustav pa se u tom smislu moze pronaci i rjesenje problema. Kako bi se rjesenje
postiglo sustav se mora razmatrati kao cjelina i bitno je uvidjeti njegove odnose sa sustavima s
kojima je u direktnoj vezi, odnosno svima koji ¢ine jedan grad (okoli$, nabava...). Pitanje je
kako 1 na koji nacin navedene poveznice uciniti pametnima. lako pojam ,,pametnog prometa‘
jos$ nije standardan u blizoj moguénosti bi to mogao postati. Moguce je primijetiti da mnoge
velike svjetske korporacije (npr. IBM) ve¢ rade na ostvarivanju te ideje. (Lamza-Maroni¢ et.al.,
2016; 43)

7.1. Koncept pametnog grada

Kako u preglednom radu navode Paliaga i Oliva (2018) pocetak uvodenja bilo kojeg
koncepta u bilo kojem gradu zapoc€inje definiranjem vizije i osnovnih elementarnih ciljeva koji
se zele postiéi. Ideju i poCetak ne mora, a ne bi ni trebala inicirati gradska uprava, ali svakako
trebaju imati koordinirani, zajednicki pristup i strategiju. Te bi ideje trebale proizlaziti iz
rjeSenja postojecih problema koje dionici imaju, a gradonacelnik je vrh te pocetne piramide. On
treba zadati koncepte i ciljeve koji su cilj njegove administracije, ali koji osiguravaju rast i
razvoj te rjeSavaju probleme dionika. Prepoznavanje gradskih problema i jasan stav oko njihova
rjeSavanja temelj su dobro vodenoga grada. Dobro vodeni grad moZe i ima preduvjete postati
pametan grad. Da bi grad postao ,,pametan‘, nisu dovoljni samo napredna tehnologija, pametna
mreZa, pametno mjerenje, internetske stvari ili inteligentni prijevozni sustavi. Svaki grad mora
inzistirati na izgradnji vlastitog identiteta po kojem ¢e biti prepoznat i privlaan investitorima,
gradanima 1 turistima. Koncept pametnih gradova mora stoga uzeti u obzir razlicite zahtjeve,
ogranic¢enja 1 prednosti te izazove s kojima se pojedini gradovi suocavaju. Status pametnoga
grada u jednom gradu ne predstavlja isti status u drugome, kao ni uvjete njihovih ostvarenja.
Pametni gradovi svoj koncept najviSe duguju viziji onih koji taj koncept stvaraju, onih koji
poznaju Sto odredenom gradu nedostaje, a Sto mu otvara brojne prednosti. Stoga je dobro
razradena strategija razvoja pametnoga grada definitivno neophodno rjesenje. Svaki grad sastoji
se zapravo od nevidljive komunikacijske i interaktivne mreze njegovih stanovnika i posjetitelja

¢ijje funkcioniranje zapravo isklju¢ivo ovisi o baznoj gradskoj infrastrukturi, prometu,
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sigurnosti, mrezi predSkolstva 1 Skolstva, gospodarstvu, trgovini, smjestaju, zabavi, zelenim
urbanim podruc¢jima i sl. Uspjesna interakcija stanovnika, turista i gospodarstva generira
uspjesan suzivot i ugodno zivljenje, odnosno boravak u lokalnoj zajednici.

Eksplozija tehnoloski inovativnih rjeSenja generira raznovrsne moguénosti u interakciji i
djelovanju odnosno poboljsanju lokalne zajednice od infrastrukture do zabave. Na ovoj
postavci pocivaju sva rjeSenja i koncepti pametnih gradova. Nova tehnologija donijela je sa
sobom jednostavniji i ne tako skupi napredak. Danas je sa stajaliSta energetske ucinkovitosti
dostupan niz materijala i tehnoloskih rjesenja koji mogu dati ocekivane omjere ustede u odnosu
na nekadasnje tehnologije. Rezultat tome je jeftinija i dostupnija tehnologija. (Paliaga, Oliva,
2018).

7.2. Pametniji gradski lokalni prijevoz

Kako u preglednom radu navode Paliaga i Oliva (2018) stanovnistvo i posjetitelji (gosti i
turisti) primarno trebaju visoku i brzu pokretljivost. Gradska mobilnost treba zadovoljavati
standarde sigurnosti i jednostavnog koristenja. Automobili, vlakovi, autobusi, bicikli i motori
osnovni su koncept sudjelovanja u prijevozu unutar urbanoga gradskog podrucja. Sustavi
javnog 1 privatnog prijevoza medusobno su povezani i interaktivni. U toj interakciji, u
nepostojanju konstruktivnih pametnih rjeSenja stvara se dojam neorganiziranosti, odnosno
guzvi, a povremeno u nekim ve¢im gradovima i kaoti¢nosti u prometu. Medutim, prijevozna
rjeSenja unutar nekoga grada uglavnom ovise o veli€ini toga grada. Gradovi s ve¢om gusto¢om
naseljenosti tradicionalno ulazu vece napore u razvoj lokalnog javnog prijevoza. S druge strane,
veli€ina grada i veca gustoca naseljenosti vode k neekonomic¢nosti pojedinih podrucja poput
transporta, sigurnosti ili potroSnje energije, Sto ga Cini manje pametnim, ali se kreira veci
potencijal za uporabu tehnologije prilikom rjeSavanja problema. Uobicajene boljke javnog
prijevoza kao Sto su neucinkoviti vozni redovi, kriva stajanja, prljava prijevozna sredstva,
nepredvidena kaSnjenja, loSa klimatizacija, loSe odrzavanje dio su svakodnevnice. Buduce
inicijative pametnoga grada i pametnog prijevoza trebaju biti usmjerene na stvaranje efikasnog,
ekoloski prihvatljivog prijevoza, naslonjenog na interaktivna rjeSenja za pametne telefone s
opcijama poput pla¢anja karti, odabira najbrze linije, dojava o kasnjenju i tehnickim
problemima i sl. Jedan od najve¢ih problema gradova u domeni transporta, a posebice
turistickih gradova jest parkiranje. Velike napore i1 znacajan dio pametnih rjeSenja gradovi

trebaju usmjeravati na kontrolu i nadzor parkiraliSnih mjesta s u¢inkovitim softverskim i
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interaktivnim rjeSenjima koji u svakom trenutku usmjeravaju promet i parkiranje s ciljem
smanjivanja prometnih ,,éepova“. Koncept pametnih gradova u domeni javnog i privatnog
prijevoza trebao bi se osloniti na softverska i tehnoloska rjesenja koja poboljSavaju postojecu
infrastrukturu, olakSavaju upravljanje i koriStenje te unapreduju prijevozni informacijski sustav
1 ¢ine ga interaktivnim. Primjeri takvih rjeSenja mogu se pronaci u brojnim gradovima, a to su,
primjerice: mobilna naplata parkiralista, aplikacije za iznajmljivanje automobila, interaktivne
aplikacije za pametne telefone koje sadrze integrirani sustav rasporeda javnog prijevoza i
naplate karata, pametne kamere i senzori za identifikaciju slobodnih parkiralisnih mjesta,

prometnih guzvi, preusmjeravanja prometa i sl. (Paliaga, Oliva, 2018).

7.3. Umjetna inteligencija u suvremenom prometu

U Kyotou se bave simulacijama prometnih situacija u kojima sudjeluje milijun vozila i
tako analiziraju njihov utjecaj na grad. Dinamicki sustav naplate cestarine u Stockholmu,
utemeljen na pracenju kretanja automobila koji ulaze 1 izlaze iz grada, smanjio je opseg prometa
za 20 posto, vrijeme ¢ekanja za 25 posto, a zagadenje zraka za 12 posto.

Sve je to moguce jer su gradovi unijeli inteligenciju u svoje prometne sustave — ulice,
mostove, krizanja, znakove, naplatne kucice. Sve to moze biti povezano i tako moze djelovati
inteligentnije. Pametni sustavi prometa mogu skratiti vrijeme koje ljudi troSe na voznju
automobila od kucée do posla, mogu donijeti bolje podatke gradskim planerima, povecati
produktivnost tvrtki i ukupno gledano, povecati kvalitetu Zivota ljudi. Guzve ¢e se smanjiti,
potros$nja goriva bit ¢e manja, a i zagadenje ¢e se svesti na razumnu mjeru. Sve brza urbanizacija
planeta doslovno ovisi o tome kako ljude 1 stvari premjestamo s jednog mjesta na drugo. U 20.
stoljecu, to smo rijesili autocestama izmedu vecih gradova i izmedu drzava. U 21. stoljecu,
,pametni* prometni sustavi bit ¢e nova prekretnica napretka.

2013. godine nas je planet doSao do vazne prekretnice. Po prvi puta u povijesti vecina ljudi
zivi u gradovima. Taj prelazak s ruralnog na urbani nacin Zivota trajao je nekoliko desetaka
tisuca godina, a sada se nalazi u fazi ubrzavanja koja ¢e rezultirati urbanizacijom dosad
nevidenih razmjera. Do 2050. godine, u gradovima na Zemlji Zivjet ¢e viSe od 70 posto
svjetskog stanovnistva. U cilju smanjivanja emisije ugljicnog dioksida vecu paznju treba
usmyjeriti cimbenicima koji imaju trenutacni utjecaj na koli¢inu CO2 kao $to su tip infrastrukture
1 kvaliteta nabave energije, energetska ucinkovitost fizicke infrastrukture, zgrade i potros$nja

energije u sustavima prijevoza te prometne guzve. (Lamza-Maronic¢ et.al., 2016: 44,45)
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7.4. lIzazovi odrzivosti pametnih gradova

Procjenjuje se kako je vrijednost koja se ocituje kroz izgubljenu produktivnost i
potro$nju energije u guzvama u prometu jednaka vrijednosti od jednog do tri postotka ukupnog
drustvenog proizvoda svijeta. Ljudi zele zivjeti u gradovima gdje je kvaliteta Zivota veca. Svi
ti zahtjevi postavljaju pred infrastrukture gradova i resurse planeta velike izazove. Trebamo
»pametniji“ pristup u postizanju odrzivog blagostanja nasih gradova. To ¢emo postici
primjenom poboljSanja u tehnologiji, boljem razumijevanju rada sustava te njihove medusobne
povezanosti. Gradska infrastruktura pruza nam zivotno vazne usluge kao §to su prijevoz,
zdravstvo, obrazovanje, javna sigurnost, energija i distribucija vode koje moraju moci
inteligentno i koordinirano reagirati na potrebe rastuc¢e populacije. Prema nedavnoj studiji IBM-
ova Instituta za poslovnu vrijednost pod nazivom ,,Vizija pametnijih gradova: kako gradovi
mogu biti predvodnici u postizanju napredne i odrzive buducnosti®, gradsko vodstvo mora
razmisliti o trima stvarima kojima ¢e transformirati podrucje u kojem zive u ,,pametniji* grad.

To su:

Okupiti tim: gradska administracija treba unutar svojih organizacijskih ovlasti raditi
bez poteskoca 1 uspostaviti partnerstvo s drugim razinama uprave kako bi se u¢inkovito rijesili
problemi za koje je neophodna suradnja izmedu grada, drzavne i lokalne uprave pa cak i1
problemi koje je moguce rijesiti samo na nacionalnoj razini uprave. Uz to $to sami moraju
formulirati nova pravila, gradovi moraju mo¢i odgovoriti na izazove s kojima se suo¢avaju kad
se pravila postavljaju negdje drugdje.

Razmisljati o evoluciji, ne o revoluciji: gradnja grada sljedece generacije zahtjeva od
gradske uprave viSe od usredotocenosti na probleme ili samu ucinkovitost. Gradska uprava
mora promatrati sustave koji su medusobno povezani te omoguditi ljudima 1 predmetima
medusobnu interakciju na posve nove nacine. Ti sustavi mogu koristiti instrumente za analizu
i izvjeStavanje o to¢nom stanju svakog pojedinog dijela sustava kao §to je sustav gradskog
prometa koji moze preusmjeravati automobile u slucaju nezgode. Uporabom ,,inteligentnih*
sustava gradovi mogu odgovoriti na sve promjene brzo i to¢no te istodobno bolje planirati i
predvidati reakcije u budu¢im dogadajima.

Usmjeriti se na sve gradske sustave, a ne samo na jedan: meduodnosi raznih sustava

pokazuju kako gradovi moraju postaviti prioritete kad se suoCavaju s izazovima jer rjeSavanje
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problema u samo jednom sustavu ne moze biti dugoro¢no rjeSenje. Cjelovita strategija koja
promatra istodobno sve gradske sustave i ugraduje povratne mehanizme u sve njih, bolji je
pristup u postizanju odrzivog blagostanja gradana. Taj posao je pofeo u gradovima Sirom
svijeta. Gradovi Singapore, Brisbane 1 Stockholm ve¢ rade na smanjenju prometnih guzvi i
zagadenja zraka putem implementacije inteligentnih rjeSenja u sustave javnog prijevoza u koje
su ugradeni alati kojima mogu upravljati gradskim prometom na mjestima gdje se dogode
nezgode. Gradovi diljem svijeta, medu kojima nekoliko njih u Italiji, na Islandu i Malti kao i u
americkoj saveznoj drzavi Teksas, koriste ,,pametna‘“ elektri¢na brojila i druge instrumente koji
im pomazu u odrzavanju stabilnosti elektricnih mreza, povecanju njihove ucinkovitosti te
integraciju obnovljivih izvora energije i primjenu elektri¢nih vozila.

Rotterdam ¢e primijeniti sustav za nadzor i pametnije upravljanje vodoopskrbom i
elektriénom energijom ¢ime ¢e postati prvi tzv. ,,Smart Delta City” — prvi grad koji se Koristi
informacijama u realnom vremenu kako bi upravljao sustavima i infrastrukturom koje imaju
utjecaja na klimatske promjene. U New Yorku 80 posto emisije ugljicnog dioksida dolazi od
grijanja, klima-uredaja i distribucije elektri¢ne energije do zgrada — to je dvostruko vise od
prosjeka emisije drugih gradova u SAD-u. New York Zeli smanjiti emisiju stakleni¢kih plinova
u zgradama koje su u gradskom vlasniStvu za bar 30 posto u sljede¢ih osam godina te za isti
postotak u svim ostalim zgradama u gradu do 2030. godine. Kina trosi milijarde dolara na
gradnju superbrzih vlakova i razvoj zeljeznicke mreze — sagradit ¢e 40 000 kilometara tra¢nica
od danas do 2020. godine. Cilj je premjestiti ljude i robu u transportni sustav koji ¢e potaknuti
dalji gospodarski razvoj bez povecanja automobilskog 1 kamionskog prometa. U Kini ocekuju
da ¢e za pet godina na svojim Zzeljeznicama imati viSe putnika godiSnje nego sve ostale
zeljeznice u svijetu zajedno. Navedena i nova druga rjeSenja ve¢ danas pokazuju uspjeh i €ine
prvi korak ka stvaranju pravog pametnog grada. Ako doista zelimo vidjeti znacajne promjene,
od grada do grada, moramo podrzati jatu suradnju izmedu uprave, poslovnog sektora,
akademskih institucija, skupina i stanovnika gradova. Svaka organizacija nudi svoju snagu u
rjeSavanju izazova. Moze se, ali 1 mora raditi zajedno zbog buduc¢nosti sadaSnjih 1 buducih

generacija. (Lamza-Maroni¢ et.al., 2016: 44-45).
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8. PROBLEM | UTJECAJ PARKIRANJA NA RAZVOJ
URBANIH SREDINA

Iznimno je vazno pazljivo definirati probleme parkiranja u urbanim podruc¢jima. Ako se
potencijalni korisnici parkiralista ili, primjerice, domicilno stanovnistvo, ili ¢ak turistic¢ki
posjetitelji, zale na problem s parkiranjem, potrebno je precizno odrediti koju vrstu problema,
gdje, kada i kome se problem s parkiranjem pojavljuje. Poveéavanje ponude mjesta za
parkiranje zasigurno doprinosi smanjenju zagusenja ili potraznje parkiranja, ali povecava neke
druge prometne probleme svakodnevno prisutne u svim urbanim podru¢jima. RjeSenja vezana
za upravljanje parkiranjem imaju tendenciju smanjivanja veéine problema parkiranja, pruzajuci
veéi raspon pogodnosti stanovniStvu omogucéavajuéi time sveobuhvatnije urbano planiranje,

osobito u srediStu urbanih podrucja. (Marsani¢, 2019; 285)

Upravljanje parkiranjem mijenja nac¢in na koji se definiraju problemi parkiranja i
ocjenjuju rjeSenja u urbanim podruc¢jima. Stara paradigma vezana za parkiranje rezultira
planiranjem predvidanja i osiguranja parkiranja u kojem su trendovi iz proslosti ekstrapolirani
kako bi se predvidjela buduca potraznja za parkiraliSnim mjestima koja planeri tada pokusavaju
zadovoljiti. To Cesto stvara prorocanstvo koje se samo po sebi ispunjava, buduci da znatna
parkirna ponuda povecava upotrebu vozila i urbano Sirenje, uzrokujuéi parkirnu potraznju, kako

bi se ponuda parkirnih mjesta u urbanim podru¢jima dodatno povecala. (MarSani¢, 2019; 287)

Optimalno parkiranje podrazumijeva pojam kojim bi vozaci, korisnici parkiralista platili
naknadu za parkiranje ako bi imali moguc¢nost parkiranja i eventualnog prijevoza od parkiralista
izvan srediSta urbanog podrucja u samo srediSte. Konvencionalne prakse planiranja parkiraliSta,
kao §to je ve¢ navedeno, odraZzavaju i poti¢u pretpostavku kojom je pozZeljno maksimizirati
ponudu parkiranja i minimizirati naknade koju korisnici parkiraliSta pla¢aju za parkiranje svojih
vozila. Smatraju da je upravljanje parkiranjem posljednja mjera u rjeSavanju problema
parkiranja u urbanim podruc¢jima, a koja se primjenjuje samo tamo gdje je nemoguce prosiriti

ponudu mjesta za parkiranje. (Mar$ani¢, 2019; 290)

Promjene u glavnim prometnim tokovima i prostorni porast Sirih i uzih dijelova grada
uzrokovani su porastom prometa i strukturalnim promjenama u gospodarskim, poslovnim,

stambenim 1 drugim uvjetima S$to utjeCe na prometne i parkirne probleme. Prilagodavanjem
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gradova intenzitetu prometa i samom reorganizacijom prometa moguce je pronaci rjesenje
problema. Kako bi se povecala kvaliteta zivota u gradu vazno je rijesiti problem parkiranja tako
Sto bi svaki suvremeni grad trebao raspolagati dovoljnim brojem kvalitetnih parkirnih mjesta

koja su pristupacna i uvijek dostupna.

8.1. Problem parkiranja

Porastom broja gradova a time i broja automobila uocen je problem parkiranja u
gradovima. Kako postojeée povrsine svojim raspolozivim kapacitetom ne uspijevaju rijesiti
potrebe povecanog prometa ni putem kontrole i naplate parkiranja na ograni¢enom prostoru,

moguce je zakljuciti kako kratkotrajno parkiranje ima prednost pred dugotrajnim.

Marsani¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Malovrh (2014) objasnjava kako u
gradovima se parkiranje uglavnom poku$ava rijesiti na Cetiri nac¢ina (Malovrh 2014):

e osiguranjem dostatnog prostora za sve korisnike
e jeftinijom naknadom za krace parkiranje i skupljom naknadom za dulje parkiranje

e zabranom ulaska osobnih vozila u sredis$nji dio grada uz osiguranje jeftinog i ucestalog
javnog gradskog prijevoza
e osiguranjem jeftinog parkiranja na perifernom podruéju i skupljeg parkiranja na

srediSnjem podrucju

Marsani¢ (2008), kako je navedeno u diplomskom radu Malovrh (2014) objasnjava kako
prilikom istrazivanja strukture prometa i problema parkiranja moZemo iznijeti nekoliko bitnih

Cinjenica vezanih za gradska podrucja kao $to su (Malovrh 2014):

e Nedostatak parkiraliSnog prostora dovodi do raznih prometnih poteSkoca u ulicama
turistickih destinacija. Takve poteSkoce 1 zastoji nanose Stetu gospodarstvu, turizmu te

svakodnevnom zivotu domicilnog stanovnistva.

e U mnogim sredistima gradskih i turistickih destinacija ne¢e biti mogucée nadomjestiti
povecanu potraznju za parkiranjem koje se moze oc¢ekivati u buduénosti. Stoga, svako

povecanje parkiraliSnog prostora u tim podrucjima ima odlucujuéi znacaj za razvoj.
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e Raspolozivi prostor za parkiranje 1 kapaciteti prilaznih ulica glavnih turistickih dijelova

destinacija moraju biti medusobno uskladeni.

e Mogucénost povecanja novih parkiraliSnih kapaciteta moze se realizirati proSirenjem
javnog uliénog prostora, ali samo u ograni¢enom oObujmu, stvaranjem mjesta za
parkiranje na gradevinskim terenima za stanare zgrade osobito pri novogradnji ili
rekonstrukciji te izvan javnog uli€nog prostora na posebnim prostorima za parkiranje, u

garaznim objektima ili podzemnim garazama.

e Zarazumno koristenje parkiralisnog prostora, koji je u sredistima gradskih destinacija
uvijek ogranicen i pored odgovaraju¢eg povecanja, potrebno je reguliranje i uspostava

rezima naplate parkiranja.

Luburi¢ (2005), kako je navedeno u diplomskom radu Malovrh (2014) objasnjava kako je
osnovni uzrok nezadovoljavajuéeg stanja i1 problema parkiranja u gradskim srediStima u
namjeni povrSina i prevelikoj koncentraciji aktivnosti na malom prostoru prepunom

ograni¢enja. Navedeni uzroci nastali su prije svega (Malovrh, 2014):

e stalnim poveéanjem broja radnih mjesta u srediStima gradova
e smanjivanjem broja stanovnika u srediStima gradova
e stalnim porastom broja automobila

e porastom koriStenja automobila

S obzirom na povecanje gradova, broja stanovnika i broja automobila problem prometa
u mirovanju je prisutan na ve¢ izgradenim podrucjima stanovanja kao i na novoizgradenim
podruc¢jima. Kao jedan od mogucih nacina rjeSavanja problema koji dovodi do unaprjedenja
gradskog prometa je organizirano uvodenje naplate parkiranja, te su na taj na¢in mnogi gradovi
smanjili parkiranje velikog broja automobila u samim srediStima gradova. Budu¢i da je u
danasnje vrijeme potraZnja za parkiranjem veca od ponude, svi ne mogu koristiti gradski prostor

pod jednakim uvjetima.
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8.2. Nacini organizacije i rjeSavanje regulacije parkiranja

Marsanic¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Malovrh (2014) objasnjava kako se

u svakom gradu danas mogu pronaci razli¢iti nadini organiziranja parkiranja, pri ¢emu

razlikujemo (Malovrh, 2014):

neorganizirano parkiranje — besplatno parkiranje kada automobili uglavnom parkiraju
uz rub ceste ili prometnice. Vecina stambenih ulica u prigradskim cetvrtima, u Sirim
podru¢jima gradova, kao 1 kod veéine ruralnih krajeva takvog su karaktera. Takve
neorganizirane parkirne lokacije u kojima svatko parkira gdje zeli, bez jasnog sustava
upravljanja parkirali§tima, nepovoljne su za gospodarstvo i ne omogucavaju koristenje
parkiraliSta svima pod jednakim uvjetima. Informacije koje korisnik parkiraliSta dobiva
od sustava u neorganiziranom parkirali§tu su nejasne, nesigurne i stvaraju socijalne
napetosti i ekoloske probleme. Efekti takvog parkiranja su: korist za pojedine vlasnike
automobila koji ne Zele platiti naknadu za parkiranje, ali visoki troskovi za drustvo,
skupa infrastruktura, smanjena sigurnost pjeSaka i pojacan promet individualnim

vozilima u odnosu na javni gradski prijevoz.

poluorganizirano parkiranje — parkiranje automobila na javnoj povrSini uglavnom
organizirano u kratkom roku, uz neogranic¢eno vrijeme koriStenja parkiralista. Placanje
naknade za parkiranje je osigurano, a Cesto je i besplatno uz subvencioniranje dijela
parkirne naknade od strane lokalnih vlasti. Ovaj oblik parkiranja dominantan je za
vecinu europskih, americkih i azijskih gradova. U¢inci poluorganiziranog parkiranja su
sljedeci: traZenje jeftinijeg ili Cak besplatnog parkiranja utjece na protocnost prometa, u
odredenoj mjeri utjeCe na oneciS¢enje zraka nekontroliranim ispusStanjem plinova iz
vozila, neucinkovita provedba uz smanjenje kvalitete parkiranja, nesigurnost parkiranja
1 mogucnost oStecenja automobila, problemi s ostalim upraviteljima, koncesionarima
parkiranja u blizem podrucju koji imaju razli¢ite rezime pa 1 tarife parkiranja 1 ako se

organizira povremeno, prilikom razli¢itih dogadaja, ¢esto zna biti 1 skupo.

organizirano parkiranje — parkiranje automobila u jasno oznacenim i organiziranim
garaznim objektima ili parkiraliStima. Kontrola pristupa do organiziranih lokacija
popracena je adekvatnom prometnom signalizacijom, a trZiSna cijena KkoriStenja

parkirali$ta je pravedna i konkurentna. Postoji jasan i1 precizan informaticki sustav
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naplate 1 koriStenja parkiranja. Nepropisno parkiranje nije dopusteno i sankcionira se
nov¢anim kaznama. Efekti ovakvog nacina parkiranja su: najmanji troSak za drustvo i
korisnika, nema potrebe trazenja mjesta za parkiranje, dobra protocnost prometa, manje
onecis¢enje zraka, nema parkiranja na cesti, pa je 1 manja mogucnost nesreca 1 vise

sigurnosti za drustvo i vlasnike automobila. (Malovrh, 2014).

Mnogi svjetski i hrvatski gradovi pri rjeSavanju regulacije parkiranja suoceni su s izazovima
kao $to su mobilnost, drustvo, ekologija, ekonomija, infrastruktura. Mobilnost je izazov koji je
usko i direktno povezan s parkiranjem i percepcijom vozaca o moguénosti parkiranja u njihovoj
destinaciji. Mobilnosti u gradskim podruc¢jima pridonosi $to brzi i jednostavniji pronalazak
mjesta za parkiranje uz koriStenje inteligentnih parkirnih sustava, te se takvim nacinom
pronalaska slobodnog parkirnog mjesta uvelike smanjuje broj automobila u prometu koji su u
potrazi za parkirni mjestom. Na taj nacin isto tako se povecava dostupnost i smanjuje buka 1
zagadenje okoliSa upravo zbog manjeg broja automobila koji cirkuliraju u prometu. Uvodenje
naplate parkiranja ima za posljedicu placanje pruzane usluge $to predstavlja veliki troSak za
svakog vozaca pojedinacno, pa tako i druStvo opcéenito. Kako bi djelatnost naplate parkiranja
bila isplativa nuzno je privu¢i dovoljno korisnika koji ¢e biti zadovoljni uslugom za odredenu
povoljnu cijenu. Usluga parkiranja je trzi$ni proizvod koji se na trzistu nudi na temelju ponude

1 potraznje.

Marsanic¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Malovrh (2014) objasnjava kako bi

ispravna cijena parkiranja trebala obuhvacati sljedece troskove (Malovrh, 2014).:

e troskove ukupne prometne infrastrukture koja osigurava dostupnost i mobilnost u gradskom

podrucju
e troskove izgradnje i operativne troskove parkirnog objekta, lokaciju i raspolozivost prostora

e troskove odvracanja od koristenja automobila te troskove smanjenja, odnosno sprje¢avanja

negativnih utjecaja na okoli$

58



8.3. Zastita okoliSa i parkiranje

U danasnje vrijeme je potreba za zastitom okoliSa ¢injenica koje covjek sve viSe postaje
svjestan kao i da uklanjanje zelenih povrSina i asfaltiranje u svrhu prilagodbe potrebama
parkiranja ¢ime se naruSavaju postojece zelene oaze u urbanim sredinama kojih je sve manje.
Ucinkovitijim protokom prometa u ve¢im gradovima navodenjem na slobodna parkirna mjesta
¢ime se izbjegava nepotrebno kruzenje i tako se ostvaruju znatne ustede, smanjuje se emisija
Stetnih plinova, a sve zahvaljujuci unaprjedenju tehnologije. Na promet u gradovima otpada
40% emisije ugljikova dioksida i 70% drugih emisija. Samim postupkom naplate parkiranja
utjeCe se na protocno obavljanje prometa, smanjuje se broj automobila koji kruze i traze

parkirno mjesto i destimulira se rast prometa.

Marsani¢ (2012), kako je navedeno u diplomskom radu Bujan (2019) objasnjava kako ¢ak
7% do 14% gradskih povrsina ¢ine parkiraliSta govori koliko su takve povrsSine znacajne zbog
svog udjela u prostoru. Dana$nja parkiraliSta u gradovima su najce$ée velike asfaltirane
povrsine liSene svakog prirodnog obiljezja ili humanog elementa dorade. Trzisna djelatnost
parkiranja svakodnevno se suoCava s druStvenim raspravama u svezi emisijom CO2,
smanjenjem potrosnje fosilnih goriva, sve ve¢ih dimenzija automobila, placanja ili neplacanja
parkiranja, koriStenja javnog prijevoza, osobnih sloboda, kvalitete Zivota i odrZivog razvoja. Uz
znacajno smanjenje emisije CO2 iz automobila poboljSanom tehnologijom, kao 1 uz poboljSana
ili alternativna goriva, vazne ustede mogu se posti¢i ucinkovitom proto¢no$¢u prometa u
gradovima navodenjem na slobodne parkirne lokacije, Ccime se izbjegava dugotrajne kruZenje 1
traZzenje slobodnih mjesta. Na promet u gradovima otpada 40% emisije CO2 1 70% drugih
emisija. Placanjem usluge parkiranja destimulira se rast prometa, smanjuje broj automobila koja
kruze traze¢i parkirna mjesta i utje¢e na smireno i proto¢no odvijanje prometa. Konacni cilj je
svesti broj prevaljenih kilometara u razumne granice. EkoloSki utjecaj naplate parkiranja

ukljuéuje (Bujan, 2019):

e kombinirane nacine prijevoza uz alternativne oblike prijevoza (vlak, bicikl, pjesacenje)

e politiku parkirnih cijena koja ukljucuje kompenzaciju za troskove parkiranja u podrucju

zaSti¢enog okolisa

e ogranicavanje duZine putovanja usmjeravanjem preostalog prometa najkracom rutom
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e brigu o okoliSu, pri ¢emu se parkirni objekti mogu graditi biranim ekoloSkim

materijalima, opremom i dizajnom

Automobili ugrozavaju okolis, a parkiranje tome pridonosi. (Bujan, 2019)

8.4. Utjecaj politike parkiranja na razvoj urbanih sredina

Infrastrukturne objekte svake urbane sredine koji imaju zadaéu zadovoljiti drusStvene i
gospodarske aktivnosti predstavljaju parkirni objekti ¢ija izgradnja, odrzavanje, upravljanje,
nadzor i regulacija ¢ine odredeni troSak. Prometna politika grada treba biti jasno opredijeljena

1 sveukupnom problemu prometa treba strateski pristupiti.

Marsani¢ (2012), kako je navedeno u radu Malovrh (2014) objasnjava kako je vazno
istaknuti da politiku parkiranja treba provoditi po sljede¢im etapama Malovrh (2014):

identifikacija stanja (evidentiranje prostora i strukture motiva putovanja)

e definiranje, 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

e priprema i kvalitetno organiziranje kontrole postavljene politike parkiranja s

primjerenom politikom sankcioniranja onih koji ne pla¢aju uslugu parkiranja

e politika prometa u gradu, u dijelu koji se odnosi na parkiranje automobila, mora
definirati standarde i normative, kako za postojecu gradsku strukturu tako i za izgradnju

1 uvodenje novih dijelova

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

odredenje da parkiranje uz stan vlasnika nema alternativu

U gradskim srediStima se na opseg koriStenja automobila moZze ucinkovito utjecati
pravilnim upravljanjem parkiranja, stoga se uvodenjem sustava navodenja na slobodno parkirno
mjesto kao 1 unaprjedenjem 1 realizacijom novih ideja u razvoju parkirnih sustava postizu

znatne ustede, Sto uvelike utjeCe na povecanje isplativosti parkirne gradevine u potpunosti.
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Marsanic¢ (2012), kako je navedeno u radu Malovrh (2014) objasnjava kako je problematika
parkiranja automobila u gradovima nastala kao posljedica svih elemenata porasta gradskih

struktura i ljudi u njima, a posebno se mogu izdvojiti dva bitna ¢imbenika Malovrh (2014):

e neusuglaSenost prostornih potreba i moguénosti u povijesno formiranim gradskim

strukturama koje i dalje ostaju i postaju najatraktivniji prostori grada

e nedostatak ili svjesni propusti u planiranju, programiranju i realizaciji pojedinih novih
ili rekonstrukciji sadasnjih gradskih objekata ili struktura, bilo da je to posljedica
nekorektnog sagledavanja buducnosti ili nedostatka potrebnih financijskih sredstava da

se planirani i programirani objekti i sadrzaji grade.
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9. Istrazivanje i postupak istrazivanja o utjecaju parkiranja na

razvoj gradova

U svrhu istrazivanja razli¢itih utjecaja parkiranja na razvoj gradova, kao mjerni
instrument odnosno alat za prikupljanje podataka, koristen je anketni upitnik. U istrazivanju je
koristen uzorak od 164 ispitanika. Analizirani podatci prikupljeni su od 9. do 25. srpnja 2022.
godine. Podatci su analizirani putem Google-ovog programa Google Docs. Sama anketa sadrzi
ukupno 15 pitanja od kojih je veéina zatvorenog tipa, a sadrzi i poneko pitanje otvorenog tipa
gdje su ispitanici u moguénosti sami napisati Zeljeni odgovor.

Cilj istrazivanja bio je istraziti utje¢e li odnos ponude i potraznje parkiranja na razvoj
gradova, pri ¢emu je analizirano misljenje sudionika u prometu vezano za kvalitetu, cijenu,
lokaciju parkiraliSnog mjesta, te utjecaj istih na razvoj infrastrukture kao i samog grada.

Uzorak istraZivanja su muskarci 1 Zene podijeljeni u grupe na temelju dobne skupine kojoj
pripadaju. Prva skupina su bili ispitanici od 18 do 25 godina, druga skupina ispitanici od 26 do
35 godina, treca skupina ispitanici od 36 do 49 godina, ¢etvrta skupina ispitanici od 50 do 64

godina, te zadnja skupina od 65 i vise godina.

9.1. Istrazivanje o javnim parkiraliStima

Na temelju prikupljenih podataka putem anketnog upitnika, u nastavku rada su

analizirani 1 interpretirani rezultati istraZivanja.
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Online anketnom istrazivanju pristupilo je 164 ispitanika od kojih je 65,2% muskog spola,
34,1% zenskog spola, dok se 0,7% (1 ispitanik) nije zeljelo izjasniti, Sto je vidljivo iz Grafikona
1.

Grafikon 1. Spol ispitanika

164 odgovora

@ musko
@ Zensko
O ne Zelim se izjasniti

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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36% ispitanika pripada najmladoj dobnoj skupini starosti 18 do 25 godina, 30,5% ispitanika je
dobi 26 do 35 godina, 23,8% pripada dobnoj skupini 36 do 49 godina, 9,1% je u rasponu od 50
do 64 godine, dok je ostali broj ispitanika dobi 65 i vise godina $to iznosi 0,6%.

Grafikon 2. Dob ispitanika

164 odgovora

@ 1525
@ 26-35
O 36-40
@ 50-64
® 55ivise

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Sto se ti¢e stupnja obrazovanja najveéi broj ispitanika je obrazovanja srednje struéne spreme,
$to u postotku iznosi 49,4%, visoke strucne spreme je 46,3% anketiranih, obrazovanje vise od

fakulteta ima 3% ispitanika, dok 1,2% ispitanika ima samo osnovnu $kolu.

Grafikon 3. Stupanj obrazovanja

164 odgovora

@ osnovna Skola
@ srednja Skola
@ fakultet

@ vise od toga

—

49,4%

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Anketi je pristupio najveci broj stanovnika grada Koprivnice §to iznosi 23,2%, zatim slijedi
Zagreb sa 18,3%, pa Krizevci sa 4,3%, Osijek sa 3,7% kao i Zadar sa 3,7%. Osim nabrojenih

sudjelovali su stanovnici Rijeke, Varazdina, Cakovca, Karlovca, Pule, Splita i drugih.
Grafikon 4. Grad u kojem zivite

164 odgovora

@ Koprivnica
@ KriZevci
@ Varazdin
@ Zagreb

@ Osijek

@ Zadar

@® Rieka

@ Rieka

171V

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Sudionici ankete ve¢inom u prometu sudjeluju kao vozaci automobila, Sto u postotku iznosi
90,9%, biciklom prometuje 4,3% ispitanika, teretnim vozilom prometuje 2,4%, mopedom i
motociklom upravlja 0,6% (jedan ispitanik), dok 1,8% preostalih ispitanika u prometu ne
sudjeluju kao vozaci. Velika koncentracija automobila u gradovima zahtjeva i velik broj

parkirnih mjesta.

Grafikon 5. U prometu naj¢escée sudjelujete kao vozac

164 odgovora

@ bicikla

@ mopeda il motocikla
@ automobila

@ teretnog vozila

@ nisam vozat

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Na pitanje nailaze li na probleme prilikom parkiranja na javnim parkiraliStima u gradu u kojem
zive, 52,4% ispitanika se izrazilo pozitivno, 29,9% je odgovorilo ponekad, dok je 17,7%
odgovorilo negativno §to potvrduje da u gradovima postoji problem parkiranja na javnim

parkiraliStima.

Grafikon 6. Nailazite li na probleme prilikom parkiranja na javnim parkiralistima u gradu u

kojem zivite ?

164 odgovora

@ da
@ n=
@ ponekad

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Grafikon 7. Prikazuje kako vecina ispitanika nije zadovoljna ponudom parkiraliSnih mjesta u
gradu u kojem zive i1 to u postotku od 40,2%, dok se 34,8% ispitanika izjasnilo kako su
djelomi¢no zadovoljni ponudom, a 25% anketiranih je zadovoljno ponudom parkiraliSnih

mjesta u svome gradu.

Grafikon 7. Jeste li zadovoljni ponudom parkirali$nih mjesta u gradu u kojem Zzivite ?

164 odgovora

® dz
@ ne

@ djelomitno

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Po pitanju kvalitete parkiraliSnih mjesta 41,5% ispitanih nije zadovoljno njithovom kvalitetom,
29,9% je djelomi¢no zadovoljno, a 28,7% je zadovoljno kvalitetom parkiralisSnih mjesta Sto
opet ukazuje na ¢injenicu kako kvaliteta ponudenih parkirali§nih mjesta ne zadovoljava kriterije

anketiranih sudionika u prometu.

Grafikon 8. Jeste li zadovoljni kvalitetom parkiralisnih mjesta u gradu u kojem zivite ?

164 odgovora

@ da
@ ne

@ djelomino

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Prikupljeni odgovori, vidljivi iz Grafikona 9. prikazuju kako veéina ispitanika ili 66,5% koristi
mobilne uredaje prilikom placanja parkiranja, manje osoba ili 22,6% bira parkiralista bez
naplate, dok 11% ispitanika parking placa putem parkiraliSnog aparata. Iz zabiljezenih
odgovora moze se zakljuciti kako velika ve¢ina zbog mobilnosti bira placanje putem mobilnog

uredaja, ¢ime se smanjuju nepotrebne guzve prilikom naplate na aparatima.

Grafikon 9. Prilikom parkiranja na javnim povr§inama, koji nacin pla¢anja najcesce koristite ?

164 odgovora

@ platanje parkiranja putem parkiralidnoeg
aparata

@ platanje parkiranja putem maobilnog
uredaja

hiram parkiralidta bez naplate

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Da je cijena glavni kriterij prilikom odabira parkiranja potvrdno je odgovorilo 43,3% ispitanika,
negativno je odgovorilo njih 32,9%, dok je postotku od 23,8% cijena kao kriterij nevazna. Velik
dio ispitanika naveo je da im cijena nije vazan kriterij pri odabiru parkirnog mjesta ili im je cak

svejedno, §to je pokazatelj da cijena nije presudan element.

Grafikon 10. Smatrate li da je cijena glavni kriterij prilikom parkiranja ?

164 odgovora

& uglavnom da
@ uglavnom ne
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Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs

72



Na postavljeno pitanje vezano za lokaciju kao glavni kriterij pri odabiru parkiranja, vec¢ina
ispitanika u postotku od ¢ak 79,3% odgovorila je potvrdno, dok je podjednak broj odgovorio
negativno ili da im je svejedno. Iz Grafikona 11. moguce je uociti kako je lokacija znatno vazniji
kriterij kod ispitanika u odnosu na cijenu, $to ukazuje na ¢injenicu da je pri odabiru sudionicima
u prometu vaznija blizina parkirnog mjesta radi komfora, te cijena nije presudna bez obzira na

trenutno globalno stanje.

Grafikon 11. Smatrate li da je lokacija glavni kriterij prilikom parkiranja ?

164 odgovora
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svejedno mi je

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Informacija o dostupnim parkiraliSnim mjestima prilikom parkiranja pokazala se bitnom 83,5%
ispitanika, 12,8% izabralo je odgovor djelomi¢no, a dok je 3,7% odabralo odgovor ne.
Prikupljeni odgovori pokazatelji su da sudionici u prometu teze tome da je parkirali$ni prostor
siguran 1 opremljen suvremenom tehnologijom, u ovom slu€aju za pruzanje informacija o
slobodnim mjestima, $to pak pokazuje kako ispitanici zahtijevaju bolju opremljenost, odnosno

razvoj infrastrukture.

Grafikon 12. Smatrate li da je informacija o dostupnim parkiraliSnim mjestima bitna prilikom

parkiranja ?

164 odgovora
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Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Odgovori vezani za Grafikon 13. Pokazuju kako 64% anketiranih smatra da dostupno/osigurano
parkirno mjesto utjece na odabir grada kao mjesta za zivot, 18,9% smatra kako djelomicno
utjece, a 17,1% smatra kako dostupno/osigurano parkirno mjesto ne utjece na odabir grada kao
mjesta za zivot. Vecinski dio odgovora pokazatelj je kako parkiraliSno mjesto direktno utjece

na razvoj grada, s obzirom da ispitanici teze ka uredenoj parkirali$noj infrastrukturi.

Grafikon 13. Smatrate li da dostupno/osigurano parkirno mjesto (npr. uz stan) utjece na odabir

grada kao mjesta za Zivot ?

164 odgovora
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Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Iz Grafikona 14., vidljivo je kako su ispitanici sa najvise glasova, ocjenom 4, u postotku od
34,8% ocijenili svoje zadovoljstvo brojem parkiralisnih mjesta. Njih ¢ak 32,9% ocijenilo je
svoje zadovoljstvo ocjenom 3, ocjenom 2 izjasnilo se 17,1% ispitanih, 8,5% se izjasnilo

ocjenom 1, dok je njih 6,7% odabralo ocjenu 5.

Grafikon 14. Navedite koliko ste zadovoljni brojem parkirali$nih mjesta u gradu u kojem Zzivite

(1- najmanja ocjena, 5- najveca ocjena)

164 odgovora
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Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs
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Na 15. pitanje bilo je moguce ponuditi vlastiti odgovor vezan uz postojanje i vrste problema
koji se odnose na parkiranje. Sudionici ankete naveli su kao probleme: nedovoljan broj
parkirnih mjesta, premali broj parkirnih mjesta na klju¢nim lokacijama, neuredena parkirna
mjesta, premali broj garaznih prostora, nekulturu parkiranju, skuceni parkiraliSni prostori itd.
Navedeni odgovori pokazatelji su nezadovoljstva sudionika u prometu, koji ukazuju na

problematiku sustava i organizacije samog parkiranja.

Grafikon 15. Postoje li i koji su problemi parkiranja u gradu u kojem zivite ?

87 odgovora
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Da. Prevelik broj sluZbenih automobila koje Podravka dopusta na koristenje 24 sata na dan te ih radnici
parkiraju ns privatne parkinge ili parkinge zgrada 5to predstavlja ogromni problem jer stanari nemaju gdje
parkirati

Izvor: izradio autor temeljem dobivenih podataka putem Google-ovog programa Google Docs

S obzirom na razvoj urbanizacije, a time i porast broja stanovnika Sto rezultira
povecanim prometom, nastaje problem pri odrzavanju razmjera ponude 1 potraznje za
parkiralisnim prostorom. Anketni upitnik proveden je u cilju prikupljanja odgovora sa svrhom
utvrdivanja utjecaja parkiranja na razvoj gradova. Ispitanici su svojim odgovorima na zadnje
pitanje ukazali na probleme parkiranja u gradu u kojem Zzive 1 izrazili nezadovoljstvo u vidu
premalog broja parkirali$§nih mjesta u sredistu grada 1 na klju¢nim lokacijama, premalim brojem
garaza, prometnom nekulturom, uskih i neuredenih parkiralisnih mjesta, previsokih parkirnih

cijena, kao i nedovoljan broj besplatnih parkiraliSnih mjesta naroc€ito oko javnih ustanova.
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Druga pomoc¢na hipoteza nije potvrdila kako je cijena glavni kriterij pri odabiru
parkiraliSnog mjesta, ve¢ da je to sama lokacija, §to znaci kako su ispitanici spremni izdvojiti
koju kunu vise kako bi lokacijom bili blize krajnjem odredistu. S obzirom da je lokacija glavni
kriterij kod odabira parkiraliSnog mjesta, te je prema prikupljenim odgovorima uocen
nedostatak broja parkiralisnih mjesta na klju¢nim lokacijama, kako bi se zadovoljila potraznja
potreban je razvoj pratece infrastrukture ¢ime se potice dolazak ljudi u gradove $to potvrduje
prvu pomo¢nu hipotezu. Razvijena infrastruktura (kvalitetna, osigurana/dostupna i suvremena
parkiraliSna mjesta) privlaci ljude na dolazak u gradove i na taj nacin utjeCe na razvoj i rast
gradova, tj. proces urbanizacije, ¢ime je glavna hipoteza ovog diplomskog rada ,,Dostupnost

parkiraliSnog mjesta i njegova kvaliteta utje¢u na razvoj gradova“ potvrdena.
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10. ZAKLJUCAK

U danasnjem suvremenom svijetu gdje postoji znacajan porast koristenja automobila pri
svakodnevnom kretanju, Sto je posljedica globalizacije 1 urbanizacije, parkiranje postaje
generalni problem u gradovima. S obzirom da parkiranje predstavlja svako zaustavljanje vozila
ili njegovo duze mirovanje, vrlo je vazno zadovoljiti potrebu sudionika u prometu za dovoljnim
brojem dostupnih i kvalitetnih parkirnih mjesta. Ponuda koja prati povecanu potraznju za
parkiraliSnim mjestima ima za direktnu posljedicu razvoj odgovarajuce infrastrukture, Sto pak
dovodi do razvoja gradova koji postaju odabrano mjesto za stanovanje. Dovoljan broj
kvalitetnih i dostupnih parkirnin mjesta koja zadovoljavaju potrebe sudionika u prometu,
predstavlja vazan faktor koji doprinosi razvoju gradova i kvalitetnijem nac¢inu Zivota u urbanim
sredinama.

S obzirom da je srediste grada podruéje s najveéim brojem sadrzaja (javne ustanove,
prodajni objekti, javni i kulturni sadrzaji) time predstavlja epicentar svih zbivanja, kao i
najcesce podrucje zagusenja prometa i problema s pronalaskom parkirnog mjesta pri kracem ili
duzem zaustavljanju. Koncentracija velikog broja automobila kao i ljudi, na relativno uzem
podrucju predstavlja ekoloSki problem (ispusni plinovi, smece, buka...), Sto opet sa sobom
povlaci pitanje organizacije i sustava upravljanja javnim parkiraliSnim povrSinama.

Posljedice poput otezanog kretanja i smanjenja brzine, smanjene propusne mo¢i ulica,
stvaranja guzvi, ¢e$¢ih prometnih nesreca, rezultat su naglog razvoja i povecanja motorizacije.
Kako bi sredista gradova postigla vec¢u mobilnost i kako bi se izbjeglo stvaranje guzvi, a time i
nezadovoljstvo sudionika u prometu, parkirali$ni prostori trebali bi biti pristupacni i dostupni,
kao i da zadovoljavaju kriterije u smislu razvoja potrebne infrastrukture (sigurnost, nadzor,
kvaliteta, lokacija...).

Potencijalni nacin rjeSavanja problema parkiranja predstavlja primjena inteligentnih
transportnih  sustava, S§to podrazumijeva upotrebu suvremene informacijske, kao 1
komunikacijske tehnologije u prometu. Primjena navedenih tehnologija rezultira pove¢anjem
sigurnosti prometa 1 kvalitete parkiranja, te prevenira i smanjuje ucestalost prometnih nesreca,
Steta. Kada se govori o zakréenosti i zaguSenosti prometa, kao i 0 smanjenoj mobilnosti u
gradovima, Park&Ride sustav predstavlja jedno od mogucih rjeSenja na nacin da se smanjuje
broj individualnih putovanja. Park&Ride sustav koncipiran je u smislu da sudionik u prometu
parkira svoje vozilo na oznacenoj Park&Ride lokaciji, te javnim prijevozom nastavlja

putovanje do krajnjeg odredista, Sto uzrokuje smanjenje broja ljudi i1 vozila u srediStu grada.
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Razvoj suvremene informacijske tehnologije primjenom digitalizacije i automatizacije

parkirali$nih prostora takoder doprinosi ustedi vremena i ve¢em zadovoljstvu korisnika.

Cilj izrade ovog diplomskog rada bio je istraziti i analizirati utjecaj parkiranja na razvoj
gradova. Shodno tome postavljena je glavna hipoteza i dvije pomocne:

Glavna hipoteza: Dostupnost parkiralisnog mjesta i njegova kvaliteta utje¢u na razvoj
gradova.

Iz Grafikona 13., vidljivo je kako velika veéina, ¢ak 64% ispitanika smatra kako
osigurano/dostupno parkirno mjesto npr. uz stan, utje¢e na odabir grada kao mjesta za zivot, §to
potvrduje glavnu hipotezu ovog diplomskog rada kako dostupnost parkiraliSnog mjesta i
njegova kvaliteta utjeCu na razvoj gradova u pozitivnom smislu jer u velikoj mjeri utje€u na
povecanje broja stanovnika u gradovima i na kraju na taj nacin razvijaju gradove.
Nezadovoljstvo kvalitetom postojecih parkiralisnih mjesta (Grafikon 8.) kod velikog broja
ispitanika, utjece na odabir grada kao mjesta za zivot s obzirom da teze osiguranim i dostupnim,
kvalitetnim parkiraliSnim mjestima. Ispravna politika parkiranja uz kvalitetnu prateéu
infrastrukturu utjece na razvoj gradova u pozitivnom smislu, dok obrnuta situacija negativno

utjece na razvoj gradova.

Prva pomocéna hipoteza: Povecana potraznja za parkiranjem utjeCe na razvoj
infrastrukture u gradovima.
Na osnovu dobivenih kao i slobodno formuliranih odgovora moguce je uvidjeti kako je u veéini
gradova evidentan problem parkiranja u smislu nedovoljnog broja parkiraliSnih mjesta, §to je
pokazatelj kako je potraznja veca od trenutne ponude. Kako bi ponuda pratila povecanu
potraznju potrebno je razvijati zdravu politiku parkiranja putem kvalitetnog upravljanja i
planiranja, jer u protivnom dolazi do zaguSenja prometa, stvaranja guzvi 1 nezadovoljstva §to

predstavlja poticaj za unapredenje 1 razvoj infrastrukture. Prva pomo¢na hipoteza je potvrdena.

Druga pomoc¢na hipoteza: Kod potraznje za parkiranjem glavni kriterij je cijena.
Prema prikupljenim odgovorima na anketna pitanja vidljivo je da pretpostavka kako je cijena
glavni kriterij pri odabiru parkiraliSnog mjesta nije potvrdena. Unato¢ sveopcoj situaciji u
svijetu vezano uz globalnu krizu, ipak se pokazalo da cijena ne utjeCe na izbor kod vecine
ispitanika, ve¢ je to lokacija koja omogucava vecu dostupnost prilikom kraceg ili duzeg

zaustavljanja vozila.
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Grafikon 14: Navedite koliko ste zadovoljni brojem parkiralisnih mjesta u gradu u kojem

zivite (1-najmanja ocjena, 5-najveca ocjena)
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Tablica 1. Minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta za slu¢aj uzduznog parkiranja
Tabela 2. Minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta za slu¢aj okomitog parkiranja.

Tabela 3. Minimalne dimenzije parkiralisnih mjesta za slucaj kosog parkiranja.......
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