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Predmet istrazivanja u ovom diplomskom rada treba se odnositi na ekoloske aspekte
parkiranja, zatim na istrazivanju razmjera i nacina ekoloskog utjecaja parkiranja. Ekologija je
danas jedna od goru¢ih tema, a parkiraliSta mozda nisu toliko naznacena kao ekoloski
problem koji zapravo jesu i to u velikim razmjerima jer poticu veca kretanja 1 korisStenje
automobila. Parkiranje automobila ima brojne neizravne i izravne ekoloske utjecaje koji

ukljuuju zagadenje plinovima, oborinskim vodama, smanjenje zelenih povrSine, povecano

stavova gradana Koprivnice vezano za javni gradski prijevoz grada Koprivnice, pri témuy treba dobiti
misljenje gradana da li je loSe organiziran javni prijevoz uzrok veteg koristenja automobila.

A e

ZADATAK URUEEN | 5. POTPIS MENTORA

sveudiLdte

SEVER
koriStenje automobila, itd- Ekologija je danas udarna tema i ubrzano se radi na nafinima

smanjenja loSih utjecaja na okolis. Osmisljena su odrZiva rjeSenja u izgradnji novih parkinga
te nadogradnji postojecih, te rjeSenja za smanjenje koriStenja automobile. Svrha i cilj ovog
rada je istraziti na koji nacin parkiraliSta zagaduju okoli§, koje politike poticu takvo
ponasanje, te nacine na koji se mogu smanjiti lose navike vlasnika automobila te opisati
odrziva rjeSenja za parkiraliSta. Za potrebe istrazivanja potrebno je provesti on-line
istrazivanje miSljenja i stavova gradana Koprivnice vezano za javni gradski prijevoz grada
Koprivnice te misljenje gradana da li je loSe organiziran javni prijevoz uzrok veéeg koriStenja

automobila?
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Predgovor

Ovaj rad napisan je s namjerom da predstavi, u prvom redu, ekoloski aspekt parkiranja, te
kako on utjece na kvalitetu zivota i odrzivost. Odrzivost u ekoloskom smislu podrazumijeva
nacin po kojem bioloski sustavi ostaju raznoliki i produktivni tijekom vremena uz savjesne
ljude koji uvidaju potencijal te prilagodavaju infrastrukturu i tehnologije za dugoro¢no
odrzavanje blagostanja koje pak ovisi o blagostanju prirodnog svijeta i odgovornoj

uporabi prirodnih resursa i o¢uvanja istih.

Svoju zahvalu Zeljela bih iskazati svim profesorima SveuciliSta Sjever koje sam imala prilike
upoznati. Time zelim posebno zahvaliti svojem mentoru doc. dr. sc. Robertu MarSani¢u na
svim danim savjetima i pomo¢i tokom izrade diplomskog rada. Kao studentica ovog
Sveucilista, uvidjela sam veliku koli¢inu znanja i iskustva koje posjeduju profesori te ih se u

velikoj mjeri trude prenijeti studentima uz puno razumijevanja i empatije.

Isto tako Zeljela bih se zahvaliti svojem suprugu i djeici koji su podnijeli veliku Zrtvu
odricanja vremena, igre i ostalih toplih trenutaka sa svojom mamom, kao i ostatku obitelji
koji su bili velika potpora. Tu ne bih izostavila kolegice i kolege koji su takoder bili od velike
pomoc¢i i razmjene informacija te ostavili traga na zajednickom putu studiranja koji ¢e se

nastaviti 1 nakon zavrSetka.

Svima od srca veliko hvala!


https://hr.wikipedia.org/wiki/Ekologija
https://hr.wikipedia.org/wiki/Bioraznolikost
https://hr.wikipedia.org/wiki/Prirodni_resursi

Sazetak

Parkiranje je ¢in ili praksa privremenog napustanja vozila ili manevriranja vozilom na
odredeno myjesto. ParkiraliSta su mjesta gdje se zadrzava veliki broj auta. Parkiranje ima
brojne neizravne i izravne ekoloske utjecaje koji ukljucuju zagadenje plinovima, oborinskim
vodama, smanjenje zelenih povrSine, povecano koriStenje automobila itd. Lokalne i drzavne
politike znacajno utjeu na koriStenje parkiralista tj. posjedovanje automobila. Ekologija je
danas udarna tema i ubrzano se radi na nainima smanjenja loSih utjecaja na okolis.
Osmisljena su odrziva rjeSenja u izgradnji novih parkinga te nadogradnji postojecih, te
rjeSenja za smanjenje koriStenja automobile. Provedeno je istrazivanje misljenja i stavova
gradana Koprivnice javnom gradskom prijevozu grada Koprivnice i zaklju€eno je da je loSe

organiziran javni prijevoz uzrok veceg koristenja automobila.

Kljucne rijeci: parkiranje, ekologija, zagadenje, rjeSenja, problemi



Summary

Parking is the act or practice of temporarily leaving a vehicle or maneuvering a vehicle to a
specific location. Parking lots are places where a large number of cars are kept. Parking has
numerous indirect and direct environmental impacts that include gas pollution, storm water
pollution, reduction of green spaces, increased car use, etc. Local and state policies
significantly affect parking lot use, i.e. car ownership. Ecology is a hot topic today and work
is being done rapidly on ways to reduce negative impacts on the environment. Sustainable
solutions have been devised in the construction of new parking lots and the upgrading of
existing ones, as well as solutions for reducing the use of cars. A survey of the opinions and
attitudes of the citizens of Koprivnica to the public transport of the city of Koprivnica was
conducted and it was concluded that poorly organized public transport is the cause of greater

car use.

Keywords: parking, ecology, pollution, solutions, problems



Popis koristenih kratica

ANZECC - Australian and New Zealand Environment. Conservation Council
AVSRS - Automatizirani sustavi za parkiranje i preuzimanje
Cu - bakar

EU - Europska unija

EUR - euro

HVAC - Heating, ventilation and air conditioning

LID - Low Impact Development

MCPC - Multiple Channels Per Carrier

Mpg - milja po galonu

OECD - Organizacija za ekonomsku suradnju i razvoj

UHI - urbani toplinski otoci

Zn - cink

WCCD - World Council on City Data
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1. Uvod

Parkiranje je ¢in ili praksa privremenog napustanja vozila ili manevriranja vozilom na
odredeno mjesto. To je ¢in za mnoge ljude vjerojatno banalan, no mnogi nisu svjesni koliko
planiranja je potrebno oko izgradnje mjesta parkinga i koliko parkinzi utjeCu na odabir mjesta
putovanja. ParkiraliS§ta su mjesta gdje se zadrzava veliki broj auta koji su veliki zagadivaci
okolisa i uglavnom su prisutni na tom mjestu cijelo vrijeme ili dio vremena ovisno o tipu

parkiralista.

Parkiralis§ta mogu biti losa za okoli§ iz mnogo razloga. Sve veca potreba za vise parkirnih
mjesta moZe znaciti da je viSe automobila na cesti, Sto zna¢i da se troSi viSe plina i1 viSe
zagadivaca ispusSta u zrak. Vise plo¢nika znaci manje zelenih povrSina, ¢ime se smanjuje broj
stabala 1 biljaka koji sluze kao prirodni "Cistaci zraka" apsorbirajuéi uglji¢ni dioksid u zraku i
oslobadajuci kisik. To takoder znaci manje otvoreno tlo koje moze skupljati ki$nicu, $to pomaze

u obnavljanju prirodnih vodonosnika. Podrucja koja imaju manje prirodne opskrbe podzemnom

vodom jos viSe pate od preobilja poplocanih povrSina.

Automobili su prljavi dijelovi strojeva i ispusStaju sve vrste otrovnih tekucina. Ulje, mast,
rashladna tekucina 1 druge teku¢ine mogu se nakupiti na asfaltu i stajati dok ih kiSa ne ispere u
odvode za oborinske odvode, koji mogu otjecati u jezera i potoke. Oborinske vode su ¢esto vrlo
zagadene. Drugi negativni ucinak parkiraliSta naziva se urbani toplinski otok . Asfalt ili beton
lakSe upija 1 zadrzava toplinu suncevih zraka od okolnog tla. To zauzvrat podiZze okolnu

temperaturu za nekoliko stupnjeva, utjeCuc¢i na ono $to se zove "urbana sezona rasta".

Jedan od razloga prekomjernog koristenja automobila, a time i zagadenja je prevelika dostupnost

parkinga te loSe lokalne politike upravljanja koje Cesto uzrokuju gubitke.

Postoji mnogo rjesenja koja parkinge mogulO uciniti odrzivijima, ali i rjeSenja koja mogu

smanjiti potrebu za njima.

U buduénosti se 1 dalje ocekuje postojanje parkinga, ali radi se na njihovoj odrzivosti te

rjeSenjima za smanjenje zagadenja.

U svrhu izrade diplomskog rada provedena je anketa medu gradanima Koprivnice o stavovima i
misljenjima o javnom gradskom prijevozu ¢ije koriStenje moze smanjiti upotrebu automobila 1

na brojne nacine pridonijeti odrzivosti i estetici gradova.



1.1. Predmet istrazivanja

Predmet istrazivanja za ovaj diplomski rad odnosi se na ekoloske aspekte parkiranja, istrazuju se
razmjeri 1 nacini ekoloskog utjecaja parkiranja. Ekologija je danas jedna od goru¢ih tema, a
parkiraliSta mozda nisu toliko naznacena kao ekoloski problem koji zapravo jesu i to u velikim

razmjerima jer poticu veca kretanja i1 koriStenje automobila.

1.2. Svrha i cilj istrazivanja

Svrha 1 cilj rada je istraZiti na koji nacin parkiraliSta zagaduju okolis, koje politike poticu takvo
ponasanje, te nacine na koji se mogu smanjiti lose navike vlasnika automobila te opisati odrziva

rjeSenja za parkiralista.

1.3. Metode istrazivanja

Tijekom pisanja rada i istrazivanja, primijenjene su sljedece znanstvene metode:

e metoda sinteze i analize,

e metoda klasifikacije,

e metoda deskripcije,

e metoda kompilacije,

e induktivna i deduktivna metoda,

e statistiCka metoda.

1.4. Struktura rada

Ovaj diplomski rad ima devet cjelina koje opisuju:
1. cjelina opisuje uvod, cilj, predmet i strukturu rada

2. cjelina opisuje karakteristike i vrste parkiranja



3. cjelina opisuje utjecaj parkiranja na okolis te politike koje utjeCu na parkiranje
4. cjelina opisuje ekoloske aspekte zagadenja zbog parkiralista

5. cjelina opisuje moguca rjeSenja , prijedloge i primjere za poboljSanje odrzivosti
parkiranja i za gradnju novih parkiralista

6. cjelina opisuje prijedloge rjeSenja za smanjenje koristenja automobila te tako i potreba
za parkinzima

7. cjelina opisuje predvidanja za buduénost parkinga vezano uz ekoloske aspekte

8. cjelina opisuje i komentira rezultate ankete vezane uz ekoloske aspekte parkiranja u
gradu Koprivnici

9. zakljucak opisuje misljenje autora o trenutnim i budué¢im ekoloskim aspektima
parkiranja

1.5. Istrazivacka hipoteza

Prema predmetu i cilju rada postavljene su sljedece hipoteze:
H1 — ParkiraliSta znacajno utjecu na zagadenje okoliSa
H2 — Dostupnost parkiraliSta poti¢e koristenje automobila

H3- Lose organiziran javni prijevoz uzrok je veceg koristenja automobila



2. Parkiranje

Parkiralista se grade uglavnom na velikim i1 pogodnim povrSinama koje mogu biti javne ili
privatne (MarSani¢, 2012). Marsani¢ (2012) definira parkiraliSte kao posebno izraden ili odreden
prostor koji je prometnim znakom i oznakama na kolniku oznacen i namijenjen zaustavljanju i/ili
mirovanju vozila, uglavhom automobila. Nagli razvoj motorizacije stvara veliki problem u
gradovima, posebno gradskim srediStima, no automobili su vecini nuzan dio svakodnevice da bi
dosli od tocke A do tocke B a za to je potrebno parkirno mjesto. Zbog automobila danas se sijeku
mnoge zelene povrsine i pokrivaju asfaltom ili betonom kako bi se izgradila odgovarajuca
infrastruktura Sto takoder i naruSava estetiku gradova uz veliku ekolosku Stetu 1 zagadenje

bukom (Marsani¢, 2012).

2.1. Vrste parkiralista

ParkiraliSta mogu biti otvorena i1 zatvorena, uli¢na ili izvanuli¢na te prostori izgradeni za

parkiranje (garaze). U sljede¢im ulomcima opisuju se njihove osnovne znacajke.

2.1.1. Uli¢na parkiraliSta

,Ulina mjesta za parkiranje sva su mjesta uredena ili izgradena pod bilo kojim kutom (slika
1.1.), uz rub sporednih cesta ili ulica. Uli¢na parkiraliSta rjeSenja su u nuzdi i ona nisu
planirana.” (MarSani¢, 2012). Slika 2.1.1. prikazuje vrste uli¢nih parkiralista koja mogu biti
uzduzna, okomita ili kosa. ,)Pod uzduznim ili paralelnim parkiranjem podrazumijeva se
parkiranje paralelno sa smjerom kretanja, odnosno paralelno s rubom kolnika. Pod okomitim
parkiranjem podrazumijeva se parkiranje pod kutom m/2 (90°) u odnosu na smjer kretanja ili na
rub ploc¢nika. Pod kosim parkiranjem podrazumijeva se parkiranje pod kutom u odnosu na smjer

kretanja ili na rub kolnika*.
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Slika 1. Vrste uli¢nih parkiralista

Izvor: Peroti¢, V. (1995). Prometna Tehnika 2. Skola za cestovni promet, Zagreb.

Prednosti ulicnog parkiranja su §to omogucuje najblizi kontakt s objektima koji su cilj putovanja,
najmanji gubitak vremena za radnju parkiranja te dolazak od automobila do cilja putovanja
pjesacenjem, kratkotrajno zadrzavaju na cilju putovanja. Nedostatci uli¢nog parkiranja su znatno
smanjenje kapaciteta, odnosno propusne moc¢i, parkirana vozila na ulici smanjuju brzinu
kretanja vozila, povecanje troSkova eksploatacije, te su uzro¢nik ¢estih prometnih zastoja (Br¢i¢

i Sostari¢, 2012).

2.1.2. Izvanuli¢na parkiraliSta

Izvanuli¢no parkiraliSte je svako parkirno mjesto koje je postavljeno, izgradeno ili smjeSteno na
ravnoj povrsSini udaljenoj od ulice. Izraz "parkiranje izvan ulice" obi¢no se odnosi na jedno
parkirno mjesto koje je sa svih strana zatvoreno i ima posebne vrste rampi. Prilikom ulaska na
parkiraliSte vozilo koristi parkirnu karticu s ulaznog terminala, a prilikom izlaska parkiraliste se
placa na naplatnoj kucici (Marsani¢, 2012). Obicno se radi o trgovackim centrima, frekventnim
prometnicama, poslovnim srediStima, stambenim prostorima, sportskim objektima, bolnicama,
kazaliStima, fakultetskim kampusima, mjestima turisticke atraktivnosti te ostalim mjestima

okupljanja velikog broja ljudi (MarSani¢, 2012).

Parkiranje automobila na oznaCenim parkiraliStima daleko je bolje za urbana podruc¢ja nego

parkiranje na ulici jer eliminira sve ucinke koje uli¢no parkiranje ima na kapacitet i razinu usluge
5



gradskih prometnica, kao i uc¢inke koje uli¢no parkiranje ima na sigurnost kolnog i pjeSackog
prometa. Dodatno, kako bi se ponudilo viSe prostora za protok Setaca, biciklista i drugih
nemotoriziranih korisnika u gradskim srediStima, moderna urbana arhitektura sve ¢esée savjetuje
uklanjanje parkirnih mjesta s ulice. Posljedica toga je da se parkirali$ta s ulice premjeStaju u
podzemne ili nadzemne parkirne objekte jer u srediSnjim dijelovima veéine gradova (garaze)
nema dovoljno prostora za izgradnju ili ozna¢avanje novih parkirnih mjesta na povrsini (Brci€ i

Sostari¢, 2012).

2.1.3. Garazno parkirni objekti

Cilj garazno-parkirnih objekata je rjeSavanje problema manjka parkiralista. Veéina ljudi koristi
ga u gradovima gdje je nedovoljno povrSina za parkiranje. Temeljna funkcija ovih objekata
kombinirana je s funkcijama parkiranja i voznje automobila. Postoji vise definicija koje bi se
mogle ujediniti u jednu - rije¢ je o garazama, koje mogu biti na viSe katova, namijenjenima za
parkiranje razli¢itih cestovnih vozila, imaju definiran ulaz 1 izlaz. To su objekti koji sluze
iskljuCivo za smjestaj i parkiranje automobila na dulje vrijeme ili za potrebe parkiranja i
garaziranja automobila (MarSani¢, 2012). S obzirom na veli¢inu prostora mogu biti male,
srednje, velike, a s obzirom na nacin gradnje podzemni, nadzemni i kombinirani (MarSani¢

(2012).)

2.1.4. llegalno parkiranje

Ilegalno (nepropisno) parkiranje oznacava parkiranje na zabranjenim mjestima npr. na mjestima
koja nisu predvidena za parkiranje, mjesta koja nisu oznacena za parkiranje, biciklisticke staze,
pjesacki prolazi, mjesta gdje je ugrozena sigurnost drugih sudionika u prometu ili nogostupi uz
iznimke. NepoStivanje tih propisa kaZnjivo je nov€anim kaznama i1 premjeStanjem vozila

(Marsani¢, 2012).



3. Utjecaji parkiranja na okoliS$

Infrastruktura i praksa parkiranja imaju $irok raspon izravnih i neizravnih utjecaja na okolis.
Izravniji utjecaji parkiranja na okoli§ ukljucuju 'degradiranu kvalitetu vode, probleme s
upravljanjem oborinskim vodama, pogorSane ucinke toplinskih otoka i pretjeranu potro$nju
zemljista' (EPA, 2006), $to su znanstvenici fizike, ekolozi i arhitekti znali ve¢ desetlje¢ima.
Pozornost se Cesto pridavala izravnim utjecajima velikih javnih 1 privatnih parkiralista na okolis,
bilo vizualnim ili u smislu njihovog utjecaja na hidrologiju i ekologiju, ali planeri, ekolozi i
akademici takoder su izrazili zabrinutost zbog kumulativnog utjecaja privatnih off-road vozila.

(Smith, 2010; Warhurst et al, 2014).

Izravni ekoloski troskovi pruzanja parkinga i dizajna parkiralista su jasno znacajni, ali neizravni
ekoloski troskovi politika parkiranja imaju potencijal imati raSireniji i kumulativno katastrofalni
utjecaj na okoli§ i globalnu klimu. U izvjes¢éu iz 2006. pod naslovom ,Parking
Spaces/CommunityPlaces”, Agencija za zaStitu okoliSa SAD-a objasnila je kako parkiranje
'neizravno utjeCe na okolis, prije svega zato §to parkiranje utjece na to kako i gdje ljudi odlucuju
putovati' (EPA, 2006), razine moguénosti parkiranja i njihova lokacija imaju kljuéni utjecaj na
oblik i kvalitetu razvoja, te na izbore koje ljudi donose u nacinu putovanja' (DfT, 2007). Politike
parkiranja mogu ¢initi kljuénu komponentu lokalnog 1 nacionalnog okolisa 1 politike ublazavanja
klimatskih promjena, a istraziva¢i prometa poduzeli su opsezna istrazivanja kako bi pokusSali

procijeniti tu ulogu (Tsamboulas, 2001; Kodransky i Hermann, 2011).

U vrijeme kada kreatori politika 1 politiCari u razvijenim zemljama sve viSe zagovaraju i usvajaju
tehnike 'promjene ponasanja' kao nacin upravljanja gradanima i oblikovanja njihovih navika
(Jones, Pykett i Whitehead, 2013), revidirane politike parkiranja su se pojavile kao klju¢na
tehnika kojom lokalne vlasti, planeri prometa i poslodavci nastoje preoblikovati ljudske navike
mobilnosti, dovesti do promjena u ponasanju i ,,(infrastrukturno) strukturirati Zivote na nove
nacine. Unutar ovih diskursa, ponaSanju se teZi pristupiti kroz psiholoske ili ¢ak neuroloSke
pristupe kroz istrazivanje navika (Bissell, 2013). ). U potonjem pristupu, smatra se da se navike
proizvode i provode kroz tijela u vozilima koja se krecu i nastanjuju odredene infrastrukture i
okruzenja. Navike 1 okoline zapravo se oblikuju kroz viSestruke prakse 'infrastrukturiranja'
usmjerene na konstituiranje i preoblikovanje tijela i/u okolinama. Donositelji politika i lokalne
vlasti sve viSe eksperimentiraju s razliCitim pristupima za koje vjeruju da mogu dovesti do

promjena u navikama ljudi u pogledu parkiranja, mobilnosti i okoliSa, u rasponu od



modificiranog parkiranja i infrastrukture javnog prijevoza do revidiranih strategija cijena

parkiranja. Naravno, ekoloska politika parkiranja nije posve nova.

3.1. U¢inci lokalnih politika na navike koriStenja automobila

Ovaj odjeljak daje pregled ucinaka propisa o parkiranju koji se Cesto koriste u gradskim
podruc¢jima na okolis i drustvenu dobrobit te se usredotocuje na razli¢ite alate politike parkiranja

u rukama lokalnih, pokrajinskih i drzavnih vlasti.

3.1.1. U¢inci parkiranja na vlasniStvo i koriStenje automobila

Znacajan dio troskova vlasnistva i koriStenja automobila odlazi na parkiranje. Na primjer,
izraCunato je da godis$nji generalizirani troskovi posjedovanja i koriStenja automobila u urbanim
regijama SAD-a iznose gotovo polovicu ukupnih privatnih troSkova osiguravanja parkiralista za
tipicno vozilo. Bez uracunavanja vanjskih troskova parkiranja, to su troskovi koje bi vozaci
snosili da nema subvencija za parkiranje. Medutim, samo 20-25% tro$kova privatnog parkiranja
pokrivaju izravno vozaci (Litman 1 Doherty, 2018). Skloni su podcijeniti troskove posjedovanja i
upravljanja automobilom za otprilike 40% kao rezultat parkiranja koje placa poslodavac, drzava i
besplatnog parkiranja u trgovackim centrima i komercijalnim zonama u srediStu grada.
Subvencije za parkiranje, ili alternativno ukljucivanje troSkova parkiranja u niZe place, viSe
najamnine ili viSe cijene proizvoda, imaju izravno nepovoljan ucinak: ljudi kupuju viSe
automobila 1 voze ih ¢eS¢e. Propisi koji zahtijevaju veliki broj parkirnih mjesta u stambenim 1
poslovnim zgradama slijede istu logiku: previSe parkirnih mjesta poti¢e vlasnistvo i koriStenje

automobila.

Prema empirijskim podacima, dostupnost parkirnih mjesta ima veliki utjecaj na posjedovanje
automobila. Na primjer, pokazalo se da dostupnost stambenih parkirnih mjesta u New Yorku igra
znacajniju ulogu u odredivanju vlasniStva automobila od prihoda kucéanstva i drugih ¢imbenika
(Guo, 2013). Porast troskova stambenog parkiranja od 10% povezan je sa smanjenjem vlasni$tva
automobila od 8% u sredistu Amsterdama, prema procjenama cjenovne elasti¢nosti parkiranja u

stambenom prostoru vlasniStva automobila, $to je priblizno -0,8. (De Groote, van Ommeren i
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Koster, 2016).0vo otkri¢e sugerira da niska cijena parkiranja znacajno pridonosi posjedovanju
automobila, iako je elasti¢nost manja u gradovima gdje je parkiranje jeftinije i gdje putovanje
drugim nacinima prijevoza, kao §to su javni prijevoz i bicikli, nije tako blizu zamjeni putovanja

automobilom kao u Amsterdamu.

3.1.2. Ucinci parkiranja na KkoriStenje zemljista

Znacajna koli¢ina zemlje koristi se za parkiranje Sirom svijeta. U Francuskoj, Njemackoj i
Ujedinjenom Kraljevstvu cestovna infrastruktura, ukljucuju¢i parking, ¢ini 1,8% do 2,1%
ukupne kopnene povrSine, a 3,5% u Japanu (Kauffman, 2001). 20-30% urbanog cestovnog
prostora Cesto je posveceno parkiranju na ulici (Litman, 2012). Parkiranje ukljucuje
oportunitetne troskove napustenih alternativnih namjena zemljiSta, poput stambene ili
komercijalne izgradnje, koji su Cesto predstavljeni u cijenama zemljista, bas kao 1 svaka druga
vrsta koristenja zemljiSta. Gubitak potencijalnog novca od poreza koji bi druge namjene
zemljiSta mogle donijeti lokalnim vlastima ¢ini ove troSkove, koji su znaCajni u mnogim
podrucjima, jo$ viSima. Ovo naglaSava vaznost odredivanja cijena javnog parkiraliSnog prostora
prema njegovim grani¢nim drusStvenim tro$kovima pruzanja, od kojih su oportunitetni troskovi
koriStenja zemljiSta znaCajna komponenta (npr., na ulici ili u javnim garaZzama). Izgradnja
parkiraliS§ta podrazumijeva znacajne ekoloske troSkove koje, u nedostatku korektivnih poreza,
investitori zanemaruju i1 koji se ne odrazavaju na cijene nekretnina. Ovi troskovi, koji proizlaze
iz gubitka otvorenog prostora i bioloSke raznolikosti, na nekim mjestima mogu biti prili¢no

veliki.

Na primjer, ako naknade za parkiranje ne uzimaju u obzir vrijednost izgubljenog otvorenog
prostora i bioraznolikosti, zauzimanje znatnog dijela zemlje na rubu gradskih podrucja za razvoj
parkirali§ta moze dovesti do znacajnih gubitaka. Sto je jo§ vaznije, da su ti vanjski troskovi uzeti
u obzir od pocetka, takvi razvojni ciljevi mozda ne bi bili ostvareni. Troskovi potroSnje zemljista
povezani s parkiranjem djelomi¢no su povezani s neu¢inkovitim politikama. Jedan od glavnih
uzroka pretjeranog koriStenja zemljiSta za parkiraliSna mjesta su minimalni zahtjevi za
parkiranje. Ova ogranicenja, koja tjeraju graditelje da osiguraju daleko viSe prostora nego $to bi
to bilo u idealnim trziSnim uvjetima, ¢esto su stvorena kako bi se zadovoljila najveca potraznja

za besplatnim parkingom.



Praksa davanja besplatnih parkirnih dozvola gradanima jo$ je jedna mjera koja rezultira
prekomjernim troSenjem zemljiSta za izgradnju parkiraliSnih mjesta. Buduéi da se vlasnicima
dozvola daje prednost za parkiraliSna mjesta, mora se izgraditi viSe zemljiSta kako bi se
zadovoljila potraznja posjetitelja (npr. kupaca). Takvo je podrucje skupo za izgradnju i isplativo
je samo zato S$to su nerezidenti spremni platiti puno po satu. Poticaji za parkiranje i minimalni
zahtjevi za parkiranje ne samo da imaju izravan utjecaj na koli¢inu potroSene zemlje, veé
neizravno rezultiraju prenamjenom vise zemlje. Takve politike poticu kuéanstva da migriraju
dalje od svojih radnih mjesta i zive u podrucjima s niskom gusto¢om naseljenosti uzrokujuéi da
putnici podcjenjuju troskove putovanja automobilom. To zahtijeva sveobuhvatni urbani razvoj i

stvaranje viSe umjetnih zona na ve¢em teritoriju (OECD, 2018; Willson, 1995).

3.1.3. Parkiranje na ulicama

Medudjelovanje parkiranja u metropolitanskim podrucjima s prometnim zagusenjem jedan je od
najvaznijih ¢imbenika, posebno zbog kruzenja zbog parkiranja. Rana istrazivanja o gradovima u
Sjedinjenim Drzavama 1 drugdje otkrivaju da znatan dio automobila u gradskom prometu trazi
parkirna mjesta, troSe¢i u prosjeku 8 minuta po putovanju na to (Shoup, 2006.). TraZenje
parkinga uglavnom je rezultat podcjenjivanja parkirnih mjesta. Kada je parkiranje pretjerano
jeftino, postoji viSak potraznje za parkiranjem na ulici umjesto raspolozivih mjesta, Sto dovodi
do zasicenosti parkiraliSta. Dakle, neka vozila moraju kruZiti u potrazi za otvorenim prostorom.

Ovo je neucinkovito iz dva razloga.

Kao prvo, kruzenje ne samo da ima negativne vanjske ucinke same po sebi, ve¢ i pogorSava
vanjske ucinke povezane s voznjom. Osim vremena koje vozila provode traze¢i parkirno mjesto,
kruzenje povecava troskove za okoli$ i prometne guzve. Zbog svoje sklonosti da voze sporije
nego u tranzitnom prometu, automobili tijekom kruzenja znacajno povecavaju prometne guzve,
emisije staklenickih plinova i onecis¢enje zraka. Inci, van Ommeren i Kobus (2017) ustanovili su
koriStenjem podataka iz Istanbula da vremenski troskovi kruzenja radi parkiranja mogu biti

jednaki troskovima zaguSenja koji nastaju tijekom putovanja od tocke A do tocke B.

Drugo, budu¢i da korisnici parkinga plaé¢aju svojim vremenom, a ne novcem, vlade su liSene
izvora prihoda koji ne izaziva distorziju. Vlade su stoga sklonije pokusati nadoknaditi izgubljeni
porezni prihod iz izvora poput trziSta rada. Dodatna razumijevanja odlucujuce uloge efektivnog

troska parkiranja za krstarenje omogucena su analitiCkim radom temeljenim na stiliziranim
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modelima. U svom teoretskom okviru, Arnott i Inci (2006) daju jednostavnu preporuku: idealna
naknada za parkiranje trebala bi biti dovoljno visoka da uvijek postoji barem jedno otvoreno

parkirno mjesto kako bi se sprijecilo kruZenje.

Zasicenost uli¢nog parkiranja u prenapucenim srediSnjim cetvrtima u vecini gradova diljem
svijeta znak je da su troSkovi preniski. U sjevernoamerickim gradovima to je Cesto slucaj, iako ta
mjesta imaju odredena maksimalna ogranic¢enja duljine (npr. jednosatno parkiranje). Ograni¢enja
trajanja bi teoretski bila eliminirana kada bi postojale odgovarajuce cijene za varijacije prostora i
vremena. Medutim, vremenska ograni¢enja mogu sprijeCiti kruzenje obeshrabrujuc¢i dugorocne
korisnike parkiraliSta u slucajevima kada cijena parkirnog mjesta nije idealna (Arnott i Rowse,
2013).

Na primjer, korisnici parkiraliSta koji nisu rezidenti u srediStu Amsterdama placaju izmedu 20 1
40 EUR po danu za parkiranje uz rubnik. Mnogi gradovi nastoje uravnoteziti troSkove i
dostupnost parkiranja na ulici i izvan nje. Na primjer, francuski grad Strasbourg uveo je
jedinstvenu strukturu cijena, s najnizom satnicom za parkiranje izvan ulice u gradu, a najvisu za
parkiranje uz rub ulice u sredistu grada. IzvrSenje politike zahtijevalo je dugotrajne rasprave i
formiranje javno-privatnog partnerstva s vlasnicima garaza (Kodransky i Hermann, 2011).
Povecéanje naknada za parkiranje na ulici tesko je pitanje iz politicko-ekonomske perspektive i

vjerojatno ¢e nai¢i na otpor obliznjih zajednica.

lako je obi¢no ekonomski rasipno, zamislivo je namijeniti dio prihoda od parkiranja projektima
koji poboljsavaju kvalitetu zivota u ¢etvrtima suoenim s poveéanjem cijena parkiranja kako bi
se promicalo javno prihvacanje povecanja poreza na parkiranje (Inci, 2015). Na primjer, program
ecoParq u srediSnjem Mexico Cityju, gdje se 30% prihoda od parkiranja na ulici izdvaja za
programe usmjerene na revitalizaciju obliznjih etvrti, temelji se na ovoj teoriji. Odabir projekata
provodi se nakon opseznog ukljucivanja javnosti (OECD, 2015; RosFlores, Vicentini i
Acevedo-Daunas, 2015).

3.1.4. Postivanje pravila parkiranja na ulici

Regulacija i cijene parkiranja na ulici mogu biti uspjesni samo ako se dobro provode. Medutim,
zbog nedovoljnog financiranja ili slabih poticaja za lokalne vlasti, uskladenost je problem na

mnogim mjestima. Nasuprot tome, poticaji za provedbu su slabiji tamo gdje prihode od
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parkiranja stjeCu viSe razine vlasti nego tamo gdje ih prikupljaju i njima upravljaju lokalne vlasti.
Pojacani nadzor koriStenja parkirnih mjesta i izricanje povecanih kazni za prekrSaje dva su
nacina za poboljSanje provedbe propisa o parkiranju. Veci fokus na uskladenost zahtijevao bi

strozi nadzor, Sto bi moglo biti izuzetno tesko za male i manje prosperitetne zajednice.

Moglo bi se isplatiti usmjeriti napore na lokacije gdje nepostivanje pravila stvara najvise
problema kada su resursi vrlo ograni¢eni, poput magistralnih autocesta i prometnih ulica u
srediStu grada (Litman, 2016). Dugorocna uskladenost moze se osigurati samo ako potencijalni
prekrsitelji vjeruju da ¢e vjerojatnost kaznjavanja biti velika. Vise novcane kazne mogu biti
kratkoro¢no korisne u smanjenju prekrsaja parkiranja. Japan i Ujedinjeno Kraljevstvo dvije su
nacije u Aziji i Europi koje su poduzele korake za poboljSanje provedbe. U nastojanju da se
povecaju poticaji, oni uklju¢uju izmjenu lokalnog sustava javnih financija kako bi se lokalnim
vlastima omogucilo da zadrze ve¢i udio novca od parkiranja i povjeravanje aktivnosti provedbe

privatnim izvodacima.

Neki su gradovi uveli stroze metode provedbe. Na primjer, Amsterdam je usvojio sustav u kojem
kombi koristi tehnologiju automatskog prepoznavanja registarskih plocica za fotografiranje i
Citanje brojeva registarskih plocica (Kodransky i Hermann, 2011). Smanjenjem troSkova
promatranja parkiranih automobila, ponekad 1 znac¢ajnim, ovi pristupi poboljSavaju u€inkovitost

nadzora parkiranja.

3.1.5. Zahtjevi za minimalno i maksimalno parkiranje

U mnogima gradovima postoje minimalni zahtjevi za parkiranje za poslovne i stambene zgrade.
Povijesno gledano, stambene i poslovne zgrade su morale imati minimalan broj parkirnih mjesta
po kvadratnom metru, dok su stambene zgrade morale imati najmanje jedno parkirno mjesto po
stambenoj jedinici. Kako bi se zadovoljila najve¢a potraznja za besplatnim parkingom, u
Sjedinjenim Drzavama Cesto su se stvarali minimalni standardi parkiranja (Shoup, 1997; Shoup,
1999). Minimalni zahtjevi za parkiranje ¢esto su utvrdivani istrazivanjem pravila u susjednim
gradovima, za razliku od prilagodavanja potrebama cetvrti u kojoj bi se koristili (Jakle i Sculle,
2004).

Nazalost, minimalna pravila parkiranja daju investitorima nepovoljan poticaj da grade vise

prostora nego Sto trziSte zahtijeva, Sto poti¢e koriStenje automobila. Oni uzrokuju dostupnost
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viSe parkiraliSta, viSe automobila na cestama 1 niZu gustocu naseljenosti, prema empirijskim
podacima iz Los Angelesa i New Yorka (Cutter i Franco, 2012; Manville, Beata i Shoup, 2013).
Osim §to narusavaju nacin prijevoza putnika, oni koriste previse zemlje (Brueckner i Franco,
2017). Minimalna ograniCenja parkiranja povecavaju troskove razvoja dok smanjuju troSkove

voznje, §to smanjuje priustivost domova (Litman, 2016; Manville, 2013; Shoup, 1999).

S obzirom na to da se smatra da parking ¢ini otprilike 10% tipi¢nih troSkova razvoja zgrade,
utjecaj moze biti znacajan (Litman i Doherty, 2018). Minimalni standardi parkiranja
prevladavaju ne samo u razvijenim zemljama, ve¢ i u zemljama u razvoju. Prema RosFlores,
Vicentini i Acevedo-Daunas (2015), gradovi Bangkok, Kuala Lumpur, Rio de Janeiro i So Paulo,
na primjer, imaju stroge standarde s prosjekom od viSe od 2 mjesta na 100 Cetvornih metara
povrsine. To je, medutim, jo$ uvijek daleko manje od iznimno visokih standarda u nekim
predgradima Australije ili Sjedinjenih Drzava, koji se kre¢u od 3 do 4,3 mjesta na 100 ¢etvornih

metara (Barter, 2011).

Strah od moguce nestasSice parkinga (Shoup, 2005), koji je povezan s kontrolom uli¢nih parkirnih
mjesta, prihvatljivo je opravdanje za takve propise. Gradovi koji pravilno upravljaju uli¢nim
parkiranjem, primjerice postavljanjem dovoljno visokih naknada da jamce niske razine zasi¢enja,
takoder bi trebali biti manje zabrinuti zbog manjka parkinga u stambenim zgradama. Zbog toga
bi trebala biti manja vjerojatnost da ¢e nametnuti stroga minimalna pravila parkiranja. Nekoliko
velikih gradova u OECD-u, uklju¢ujué¢i Chicago, London, New York, Pariz, Seul, Sydney i
Toronto, odmaknuli su se od kontrole minimalne ponude parkiraliSta i prema implementaciji

maksimalnih standarda parkiranja za posebne namjene nekretnina (Guo i Ren, 2013).

Znacajna reforma politike parkiranja u Londonu 2004. pruza empirijsku potporu za ucinkovitost
povecanja minimalnih zahtjeva za parkiranjem uz zadrZavanje postojecih. U novim stambenim
projektima, reforma je rezultirala zapanjujuéim smanjenjem od 49% parkirnih mjesta,
oslobadaju¢i prostor za druge namjene. Ukidanje propisa o minimalnom parkiranju, koje je
uglavnom utjecalo na razvoj u regiji Inner London, odgovorno je za vecinu ovog pada. Veci
utjecaj imala su maksimalna ograni¢enja parkiranja u predgradima (Li i Guo, 2014). Osim toga,
Mexico City je 2017. godine zamijenio svoje minimalne propise o parkiranju s maksimalnim
standardima parkiranja, koji iznose najvise tri parkirna mjesta po stambenoj jedinici (Vlada

Mexico Cityja, 2017; Institut za prometnu i razvojnu politiku, 2017).
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3.1.6. Dozvole za stambeno parkiranje

Mnogi gradovi stanovnicima daju povlasteni pristup parkirnom mjestu uz rub. Konkretno, izdaju
dozvole za parkiranje stanovnicima (u podrué¢ju u blizini njihove kuée) po puno nizim cijenama

od cijena na rubu ceste koje se naplac¢uju nerezidentima.

Postoje najmanje dva izvora neucinkovitosti povezana s precijenjenim stambenim dozvolama.
Prvo, u podru¢jima koja privlace znatan nestambeni promet, stambeno parkiranje s popustom
implicira da je parkirno mjesto potencijalno pogre$no rasporedeno: spremnost stanovnika da
plate parkiranje moze biti mnogo niza od oportunitetnog troska zauzimanja parkirnog mjesta

(ukljucujuéi spremnost da plate nerezidenti 1 vanjski troskovi kruzenja) (RBKC, 2014)

3.1.7. Parking osiguran od strane poslodavca

U veéini zemalja poslodavci svojim zaposlenicima osiguravaju parking besplatno ili po vrlo
niskim cijenama (Shoup, 2005). Bas kao i za parkiranje uz rub, ekonomija sugerira da je
besplatno pruzanje (ili pruzanje po vrlo niskim cijenama) neucinkovito. Subvencionirano
parkiranje na radnom mjestu oslobodeno poreza iskrivljuje izbor putnika i poti¢e putovanje
automobilom. Parkiranje koje placa poslodavac je subvencija na koju putnici imaju pravo samo
ako se voze na posao. Nadalje, korist od parkinga subvencija se smanjuje s brojem putnika u
automobilu. Parkiranje koje pla¢a poslodavac ne samo da potie putovanje automobilom;
takoder obeshrabruje udruzivanje automobila u korist voZnje jednog putnika. Rezultati studija
slu¢aja u Sjedinjenim Drzavama i Kanadi pokazuju da parkiranje koje pla¢a poslodavac u
prosjeku povecava broj automobila koji se voze na posao (na 100 zaposlenika) za oko 36% i
udio putnika koji se voze na posao za 60% (ili 25 posto). bodova) (Shoup, 2005). Prepoznajuci
da losi poticaji mogu uzrokovati prekomjerno parkiranje, nekoliko je gradova razmotrilo
oporezivanje tvrtki koje svojim zaposlenicima pruzaju besplatan parking. Na primjer, grad
Nottingham u Ujedinjenom Kraljevstvu usvojio je porez do 250 GBP godis$nje po parkirnom
mjestu koje tvrtke daju svojim zaposlenicima. Drugi gradovi revidiraju svoje propise o
minimalnom parkiranju. Na primjer, grad Hamburg u Njemackoj smanjuje minimalne zahtjeve
za parkiranje za tvrtke koje zaposlenicima osiguravaju propusnice za javni prijevoz (Kodransky i
Hermann, 2011).
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4. EkoloSki problemi parkiranja

Pruzanje parkirnih mjesta za automobile nastavlja se Siriti kako se broj automobila povecava
zajedno s njihovom povezanom upotrebom za rad i aktivnosti u slobodno vrijeme. Trenutne
globalne procjene govore da postoji 600 000 000 osobnih automobila i taj broj svakodnevno
raste (Ben-Joseph, 2012). ParkiraliSta su postala klju¢ni aspekt planiranja prometa i koriStenja
zemljista u vezi s razvojem trgovackih centara i supermarketa, kina, sportskih arena, tvornica i
uredskih kompleksa. U SAD-u je procijenjeno da je povrSina od priblizno 9104 km2 zauzeta
parkiralistima (Ben-Joseph, 2012), a 67% je klasificirano kao trgovacki i maloprodajni centri.
Procjenjuje se da u Zapadnoj Europi ima 300 milijuna javnih parkirnih mjesta (EU-28), od kojih

je vise od 80% na javnim mjestima (na ulici) (Catella, 2016).

Okolisni 1 ljudski utjecaji povezani s parkiraliStima ukljuc¢uju prekomjerna prometna kretanja,
neucinkovito koriStenje zemljiSta, rizike za pjeSake, oneciSCenje zraka i vode Stvaranjem

zagadenog otjecanja (Ben-Joseph, 2012).

4.1. Emisije CO2

Ekoloska piramida i1 ravnoteza bioloskih i ekoloSkih sustava uruSavaju se zbog prometnih
aktivnosti. Uglji¢ni dioksid se nakuplja u atmosferi kao rezultat izgaranja fosilnih goriva, $to
uzrokuje klimatske promjene, porast razine oceana, kisele kiSe, ozonske rupe i druge probleme.
Glavni izvor CO2, plina koji je prvenstveno odgovoran za “efekt staklenika", je izgaranje
fosilnih goriva. 86 do 94% CO2 koji automobili ukupno ispustaju, ovisno 0 godini, dolazi s
cesta. Slijedi prijevoz Zeljeznicom, zrakom i morem. Promet je odgovoran za 25% svjetskih

emisija CO zbog upotrebe fosilnih goriva (Mar$ani¢, 2012).

Takoder je zamislivo uloziti napor da se procijene ekoloski u¢inci pruzanja besplatnog parkiranja
zaposlenicima, usredotocujuci se, na primjer, na emisije CO2. Oko 21% kilometara prijedenih
vozilom u Sjedinjenim DrZavama odnosi se na prigradska putovanja, a 95% putnika koji voze
parkira se besplatno (Shoup, 2005). Oko 1,614 trilijuna gradskih milja prijedeno je u putni¢kim i
lakim vozilima u 2016., s prosjecnom ucinkovitos¢u goriva od 24 milje po galonu (mpg)

(Federal Highway Administration, 2016) To sugerira da su putovanja na posao Cinila 338,9

15



milijardi prijedenih milja i priblizno 14,1 milijardu galona potroSenog benzina u 2016. Besplatno
parkiranje na poslu rezultira godiSnjom emisijom od najmanje 17 milijuna tona CO2 samo u
Sjedinjenim Drzavama. Koli¢ina utjecaja subvencioniranog parkiranja na emisije CO2 vjerojatno
¢e se smanjiti, ali nije beznacajna, s obzirom na smanjenu potro$nju goriva automobila u Europi.
Medutim, oneciS¢enje zraka uzrokovano emisijama iz automobila takoder predstavlja ozbiljne
opasnosti po zdravlje, osobito u urbanim podrué¢jima. Gdje god postoji veca gustoca naseljenosti
i vece zagadenje od automobila, zdravstvene posljedice povecanog automobilskog prometa bit ¢e
vece. S obzirom na to da su (zagadujuci) dizelski automobili ¢eS¢i u Europi 1 da su europski
gradovi guSc¢e naseljeni od americkih (OECD, 2018.), oneciS¢enje zraka i zdravstveni ucinci

besplatnog parkiranja na poslu u Europis su vjerojatno gori.

4.1.1. KruZenje automobilom

KruZenje radi parkiranja Cest je razlog za dodatna putovanja automobilom, s procjenama koliko
automobila kruzi u prometu u centru grada varira od 8 do 74 posto, ovisno o gradu (Shoup,
2006). Kruzenje je rezultat neprocijenjenog (ili podcijenjenog) vanjskog troSka: vremenskog
opterecenja koje voza¢ koji zauzima parkirno mjesto stavlja na one koji traze prazno mjesto u
blizini. Ovaj vanjski troSak razlikuje se ovisno o prostoru, a njegova veli¢ina raste u korelaciji s
time koliko je pozeljno podruc¢je na kojem se nalazi parkirno mjesto (Small i Verhoef, 2007).
KruZenje ne samo da rezultira dodatnim prijedenim kilometrima vozila, ve¢ usporava i drugi
promet, §to povecava guzve i zagadenje (Inci, 2015). Ti dodatni kilometri vozila koji se voze
kroz prometne, spore gradske ulice imaju znatan negativan utjecaj na okoli§. U srediStima
urbanih srediSta, gdje oneciS¢enje vanjskog zraka najviSe Steti ljudskom zdravlju, znacajno
povecavaju emisije CO2. Dodatno, podcijenjena parkirna mjesta povecavaju broj putovanja
automobilom. Na primjer, u New Yorku, vlasnici automobila koji imaju pristup besplatnom

parkiralistu u blizini svojih domova vjerojatnije ¢e putovati automobilom (Weinberger, 2012).

4.2. Smanjenje zelenih povrSina

Zeleni prostor je ograniceni resurs sa Sirokim rasponom intrinzi¢nih vrijednosti, ukljucujuci

ocuvanje, rekreaciju i poljoprivredne svrhe, kao i njegove slikovite kvalitete i doprinos ukupnom
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karakteru grada ili mjesta. Pravilno upravljanje zelenim povr§inama klju¢no je za postizanje i
odrzavanje odrzivih zajednica. Unato¢ tome, zelene povrSine obi¢no su poploc¢ane kako bi se
zadovoljila potraznja za parkingom (De Grooteet al, 2016). Neucinkovito ogranicavanje
zoniranja lokalne samouprave takoder rezultiraju stvaranjem vecih poplo¢anih povrsSina nego $to
je potrebno za zadovoljenje potraznje za parkiranjem. Mnoge opc¢ine zahtijevaju minimalni broj
parkirnih mjesta po razvojnom projektu, ¢esto prisiljavajuci programere da izgrade viSe prostora
nego $to je potrebno da bi se zadovoljila stvarna potraznja. Na primjer, komercijalna parkiralista
Cesto imaju 60 do 70 posto slobodnih mjesta (Shoup, 2006). Veli¢ine parkirnih mjesta koje
zahtijeva zoniranje takoder mogu biti veée nego Sto je potrebno, eliminirajuéi prilike za
promjenu dizajna konfiguracije parkiralista kako bi se postigao veéi kapacitet za automobile i
smanjila nepropusna povrSina. Konvencionalna parkiraliSta ¢esto Se smatraju neatraktivnim,
neprijateljskim, a ponekad i1 nesigurnim podru¢jima. Nasuprot tome, zelena parkiraliSta s
urbanim zelenim uredenjem vlasnicima zemljiSta i zajednicama pruzaju estetske prednosti,
ukljucujuéi privatnost i smanjenje buke. Ove se prednosti gube kada se izgrade konvencionalna

parkiralista i koriste se tehnike poplocavanja.

4.3. Zagadenje od oborinskih voda

ParkiraliSta zagaduju povrSinske vode uljem, plinom, antifrizom i1 drugim otrovnim otpadom,
koji zatim kiSnica odnosi u odvode, javne vodoopskrbe, potoke i rijeke. Parcele prepune smeca
privlace glodavce i leglo su bakterija. PraSinu 1 sitne Cestice podiZe vjetar 1 zagaduje zrak, ali 1
vodu. PovrSina parkiralista takoder moze biti erodirana, stvarajuc¢i dodatne izvore oneciscenja.
Na primjer, brtvila s katranom mogu se utrljati s povrSine guma i odnijeti s oborinskom vodom.
Zimi se sol s cesta moze ispirati s parkiraliSta, a tijekom kiSnih oluja pregrijane asfaltirane
povrSine mogu zagrijavati oborinske vode, S$to rezultira negativnim utjecajima na zdravlje
lokalnih vodotoka. Najznacajnije koncentracije kemikalija, ulja i zagrijane oborinske vode
javljaju se unutar prvih nekoliko minuta oluje. Ovo prvo ispiranje oneciS¢ujucih tvari s
parkiraliSta moze proizvesti znacajnu degradaciju susjednih potoka. U nekim je slucajevima
otjecanje s ulica i parkirali§ta uzrokovalo umor ribe i druge znacajne utjecaje na vodeni zZivot.
Konvencionalna parkiralista sadrze nepropusne povrsine koje sprjecavaju infiltraciju vode u tlo.
Bez infiltracije povecava se volumen oborinske vode koja izlazi s parkiralista. Tradicionalno,
parkiraliSta su dizajnirana za brzo uklanjanje oborinskih voda, obi¢no kroz povezani podzemni

sustav cjevovoda. Time se povecava koli¢ina i brzina oborinske vode, uzrokujuc¢i da voda izlazi
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vec¢im brzinama. Ovi uvjeti mogu dovesti do nizvodnih poplava i1 takoder mogu stvoriti eroziju,

Sto dovodi do daljnjeg zagadenja vode (Montcopa (MCPC)), 2015).

Dok je upravljanje koli¢inom i kvalitetom otjecanja s ceste obi¢no u nadleznosti agencija za
autoceste 1 op¢ina, velika parkiraliSta povezana sa sve veéim  brojem
komercijalnih/maloprodajnih parkiraliSta c¢esto su u vlasniStvu privatnih tvrtki, od kojih mnoge
jos nisu svjesne pojavu potrebe za kontrolom kvalitete vode koja se ispusta s njihovih lokacija.
Istrazivanja ukazuju da je najveée zagadenje kod prvog padanja kiSe tj. prvog ispiranja
parkiralista (Tiefenthaler et al, 2008, Poudyal, Cochrane,Bello-Mendoza; 2016). U istrazivanju
na Novom Zelandu autora Poudyala i sur. (2016) o smanjenju kvalitete vode nakon velikih
oborinskih voda zakljuceno je da aktivnosti koriStenja zemljiSta pokazuju snazan utjecaj na
ukupne suspendirane Cvrste tvari i ukupna optereCenja metalima tijekom prvog ispiranja.
Utvrdeno je da su koncentracije suspendirane ¢vrste tvari i ukupnih metala vece na industrijskim
parkiraliStima nego na sveuciliSnim 1 bolnickim parkiraliStima. Medutim, utvrdeno je da su
vrijednosti suspendirane ¢vrste tvari za sva mjesta 3,7 do 120 puta vece od preporucenih
,Australskih 1 novozelandskih smjernica za kvalitetu slatke i morske vode* (ANZECC (2000)).

Takoder je utvrdeno da su Zn 1 Cu u otopljenim oblicima puno visi od preporucenih.

Glavni izvori 1 putevi one€iS¢ujucih tvari koje doprinose otjecanju s parkiralista te zagaduju
parkirne povrsine, komore cestovnih slivnika, povrSinske kanalizacije su (MCPC, 2016):

e Atmosfersko talozenje (metali)

e Pesticidi: herbicidi, insekticidi, gnojiva

e Pranje automobila (hranjive tvari, metali, nutrijenti)

e Emisije vozila, erozija i curenje (kruto, hidrokarbon, hranjive tvari,, metali)
e PjeSacka aktivnost (izmet, kruto)

e Erozije materijala na parkingu

e Zimsko odrzavanja (kruto, sol)

e Prodajne aktivnosti
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4.4, NaruSavanje staniSta i lokalne ekologije

Tradicionalna parkiraliSta mogu imati mnostvo negativnih utjecaja na susjedna stanista i faunu.
Brzina i volumen otjecanja s parkiraliSta mogu ostetiti stanista biljaka, riba 1 beskraljesnjaka.
Tijekom olujnih dogadaja, otjecanje moze erodirati obale potoka i promijeniti prirodni oblik
vodenog puta. StaniSte ruba potoka i zaStita kanala potoka uklonjena tijekom izgradnje
parkiraliSta povecavaju mogucnost erozije. Sedimenti koji ulaze u vodeni put kao rezultat
erozije mogu ugusiti staniSte i izazvati stres za vodene organizme. Mutno¢a nastala
sedimentacijom moze poremetiti vodeni ekosustav smanjenjem prijenosa svjetlosti, smanjenjem
rasta biljaka, mijenjanjem zaliha hrane, ometanjem plovidbe, smanjenjem stanista za mrijeS¢enje
i smanjenjem skloniSta. Zagadivaci u otjecanju s parkiralista takoder predstavljaju rizik za divlje
zivotinje. Otrovne tvari iz kontaminiranih zaliha tla i povrSinskih voda imaju potencijal
bioakumulacije u tkivu riba i drugih organizama u hranidbenom lancu divljih zivotinja. Takoder
se mogu akumulirati u sedimentima, predstavljaju¢i rizik za organizme koji se hrane na dnu 1
njihove predatore. Utjecaj parkiraliSta na opskrbu vodom utjeCe na lokalnu ekologiju.
Neprirodno niski vodotoci kao rezultat smanjene infiltracije mogu negativno utjecati na duboke
vode 1 brzo tekuca staniSta. NaruSena kakvoca vode te povecani volumeni brzina otjecanja mogu
dovesti do gubitka staniSta, stresa za vodene vrste i imati ukupni negativan ucinak na biolosku

raznolikost u grani¢nim podruc¢jima .

4.5. Toplinski otoci

U usporedbi s obliznjim ruralnim podruc¢jima, temperature zraka u gradovima mogu biti 2-5 °C
vise zbog fenomena urbanog toplinskog otoka (UHI) ( Taha, 1997.). Glavni uzroci UHI-ja su
ve¢i udio nepropusnih povrSina koje je stvorio Covjek i manji udio prirodnog zemljisnog
pokrova. Zamjena prirodnog zemljisnog pokrova umjetnim nepropusnim povrSinama poput
asfalta, betona i metala ima znacajan ucinak na okolni ekosustav, smanjujuc¢i evapotranspiraciju,
povecavajuci skladiStenje i prijenos osjetljive topline i smanjujuci cirkulaciju zraka (Wilson et al,
2003). Promjene zemljisnog pokrova povezane S urbanizacijom imaju negativan utjecaj na
ljepotu okoliSa, energetsku ucinkovitost, ljudsko zdravlje 1 kvalitetu zivota, osim $to mijenjaju
toplinsku ravnotezu (McPherson 1 sur, 1997). Od kljucne je vaznosti upravljati i planirati

koristenje zemljista i pokrivenost zemljista u gradovima kako bi se poboljsao njihov okolis. Niz
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studija opsezno je dokumentiralo razlike u povrSinskoj temperaturi kopna izmedu urbanih
podrucja i okolnih ruralnih podru¢ja primjenom indeksa UHI intenziteta izvedenog iz podataka
daljinski ocitanih (Stathopoulou i Cartalis, 2007). Slika 2. Prikazuje usporedbu temperature u

gradovima 1 okolnim podru¢jima,

Urbani toplinski otok
333

328
322
31.7
311
30.6
30.0
294

ohre-o.0 Ml oo c00e

Ruralni dio Poslovna zona Stambena zona Predgrade
Predgrade  Srediste grada Park

Temperatura [°C]

Slika 2.Usporedba temperatura u gradovima i okolnim podrué¢jima

Izvor: Bogdan, A. (2019). Urbani toplinski otoci podizu temperaturu u gradu 1 do 10 °C.
Gradevinar, 9(71), 801-806.

Studije su potvrdile uéinke hladenja drveca, trave i vode, kao i ukljucenost pokrivenosti ili
koriStenja zemljista u razvoju UHI (Shashua-Bar i Hoffman, 2000; Jauregui, 1990). Pruzajuéi
sjenu i dopustajuc¢i vodi da isparava kroz liS¢e, vegetacijske krosnje hlade okolinu. Postoje
izvjeS¢a o promjenama temperature zraka od 2-4 °C izmedu bliskih gradskih podrucja i podrucja
obraslih drvecem (Jauregui, 1990). Medutim, otkriveno je da umjetno pokriveno zemljiste,
posebno nepropusne povrSine poput cesta, zgrada ili poslovnih i industrijskih zona u sredistu
grada, imaju viSe dnevne temperature i znaCajne UHI utjecaje (Weng, 2004, Dousset i
Gourmelon, 2003). Parkiralista od betona ili asfalta ¢ine znatan dio nepropusnih povrSina u
urbanim podru¢jima, ¢ine¢i 10% umjetnih povrsina u ameri¢kim gradovima (McPherson, 2001)
i otprilike 7% u sredi$njim dijelovima japanskih gradova . Parkiralista su uglavnom liSena drveca
i mogu se smatrati toplinskim otocima kao i izvorima emisija motornih vozila. Ca i sur. (1998.)

mijerili su u¢inak toplinskih otoka na parkiraliStima u podne ljeti i otkrili da je temperatura tla na
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betonskom parkiralitu 15 °C visa od one na parkirali§tu na travnatom terenu. Stovise,
temperatura zraka izmjerena 1,2 m iznad tla bila je 2 °C visa iznad betonske parcele nego iznad

travnatog polja.

U Hrvatskoj trenutno ne postoji planiranje rjesavanja problema UHI-a iako veliki gradovi imaju
problema sa njima. U Zagrebu se dodatno smanjuje broj zelenih povrSina iako postoji ,,Plan
prilagodbe klimatskim promjenama u kojemu su navedene i mjere za ublazavanja utjecaja
urbanoga toplinskog otoka“ dok podaci satelitski podaci o gradu Splitu daju alarmantne podatke
koji. ,,Prema satelitskim podacima iz srpnja 2015., povrsinske temperature za metropolitansko
podrucje Splita iznosile su od 22,97 do ¢ak 53,49 °C! Izrazito su visoke temperature bile na
podrucju Sjeverne luke, izmedu 40 1 50 °C, 1 to ve¢ u jutarnjim satima.” Sli¢no je i1 za Rijeku

(Bogdan, 2019).
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5. RjeSenja za odrZivo parkiranje

Stvaranje odrzivijeg parkiranja klju¢no je jer je to pocetna i1 krajnja tocka gotovo svake vrste
mobilnosti. To je sektor u kojem se mogu napraviti veliki pomaci i svi sektori trebaju preuzeti
svoju odgovornost. Kada se razmatra odrzivost unutar parkiranja, potrebno je razmisljati o
odrzivijoj strategiji u svakom aspektu parkiranja, od izgradnje drugim materijalima za parkiranje,
koriStenja kruznih resursa itd. Unutar odrzivosti u¢inak proizvoda i rjeSenja treba uzeti u obzir
dugoroc¢nost, trajnost materijala/inovacije, potrebe za ponovnom nadogradnja za nekoliko
godina, u¢inak na smanjenje broja parkirnih mjesta te razmisljanje o nacinima $to se moze dodati

za daljnje poboljsanje rjesenja odrzivosti za druge sektore (MCPC, 2011).

Zelena parkiraliSta imaju potencijal znacajno poboljsati izgled parkiraliSta te samoga mjesta ili
grada, a istovremeno su ekoloski prihvatljiva. Njihov kreativni dizajn pretvara obi¢an kvart u
zeleniju, privlacniju 1 odrziviju imovinu zajednice. Negativni u€inci opseznog kolnika na okoli§
smanjeni su primjenom novih tehnika upravljanja oborinskim vodama, vegetacije i odrzivih
materijala za poploCavanje na zelenim parkiraliStima. Naju¢inkovitija zelena parkiraliSta dodaju
zelenilo 1 pruzaju hladovinu, upravljaju oborinskim vodama i koriste odrZive materijale za

poploc¢avanje kako bi stvorili ekoloski prihvatljivo 1 privla¢no parkiraliSte.

5.1. Strategija razvoja s malim utjecajem

Jedan od nacina smanjenja negativnih utjecaja oborinskih voda jest promjena nacina na Koji
pristupamo razvoju. KoriStenje strategija razvoja s malim utjecajem (eng. Low Impact
Development - LID) moZe pomo¢i u zastiti i poboljsanju kvalitete okoli$a naSih rijeka, potoka i
slivova. LID je pristup dizajnu lokacije koji koristi tehnike usporavanja i infiltracije oborinske
vode, oponaSaju¢i prirodnu hidrologiju prije izgradnje. Strategije dizajna LID mogu se
primijeniti na vecinu novih projekata ili projekata obnove kako bi se ispunili propisi o
oborinskim vodama, smanjile nizvodne poplave i zastitili prirodni resursi tu spada sadnja drveca,

bioretencija i plocenje (California Technicsal Assistance Memo, bd).
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5.1.1. Zelenilo

Prilikom projektiranja zelenih parkiralista klju¢no je ukljuciti dovoljno prostora za sadnju ili
zelenih povrsina kako bi se na njima moglo posaditi drvece i grmlje. Da biste dobili najvise
sjene, velika stabla s krosnjama (s minimalnom zrelom visinom od 30 stopa ili vise) treba
pazljivo postaviti. Drveée poboljSava okoli§ smanjujuéi ucinak toplinskog otoka, hladeci plo¢nik
1 stvarajuéi sjenu. Moguce je maksimizirati ozelenjavanje i zasjenjivanje projektiranjem vecih
povrsina za sadnju s dovoljno prostora da biljke izrastu do svoje pune visine 1 veli¢ine. Ova
podrucja stvorena su kao objekti za oborinske vode na zelenim parkiraliStima za prikupljanje
otjecanja i opskrbu vodom za biljke. Kombinacija izdasnih povrSina za sadnju s praksama
infiltracije oborinskih voda stvara optimalne uvjete za rast vegetacije, sjenu i hladna parkiralista,

pomazuci ozelenjavanju zajednica (MCPC, 2016).

5.1.2. Plo¢nici

PovrSine za parkiranje postale su odrZivije koriStenjem ekoloski prihvatljivih materijala za
poplo€avanje koji smanjuju nepropusno pokrivanje. Isprepleteni eko oplocnici, betonski
oplocnici, resetkasti sustavi, porozni asfalt i porozni beton neki su od primjera ovih propusnih
materijala za kolnike. Kako bi se kontrolirala oborinska voda na posjedu, propusno poplocenje
omogucuje infiltraciju kiSnice, obi¢no kroz praznine izmedu oplo¢nika, u podzemno skladiste
gdje se otjecanje moze postupno ispustati. Ova vrsta poplo¢avanja savjetuje se za podrucja s
niskim prometom, kao $to su parkirna mjesta, oznaCena parkirna mjesta i pjeSacke staze, gdje
problemi s nosivos¢u ili tezinom nisu tako veliki. Za izgradnju konvencionalnih parkiralista
koristi se crni asfalt koji upija toplinu. KoriStenje materijala za poplo¢avanje niskog albeda
(svijetlog ili reflektirajuceg), reflektirajuceg ili svijetlog kamena i veziva u asfaltu ili travnatih
oplo¢nika pomaze u hladenju kolnika, snizavaju¢i temperature i ¢ine¢i parkirali§ta ugodnijim 1

pozeljnijim mjestima (MCPC, 2016).
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5.1.3. Bioretencija

Razvijanje najbolje prakse upravljanja za sprjeCavanje kontaminacije kisSnice, uklanjanje
zagadivaca prije nego Sto otjecanje ude u kombinirani kanalizacijski sustav i zadrzavanje ili
zadrzavanje kretanja vode na decentraliziran nafin moze potencijalno ublaziti dogadaje
oborinskih voda. Bioretencija je jednostavan, ali uc¢inkovit nacin poboljSanja kvalitete otjecanja
oborinskih voda iz razvijenih podruc¢ja kao Sto su parkiralista, kako bi se smanjio utjecaj na
povrsinske vode. Bioretencija je porozni pijesak/tlo, koji podupire vegetativni sloj, s gornjim
slojem malca od tvrdog drva. PoboljSanje kvalitete vode dogada se kroz postrojenje za
bioretenciju putem bioloskih, kemijskih i fizickih procesa ukljucujuéi fitoremedijaciju, talozenje,
adsorpciju, kompleksiranje, mikrobnu aktivnost, razgradnju, sedimentaciju, filtraciju i
isparavanje. U urbanim sredinama ti su sustavi obi¢no dizajnirani punjenjem betonske kutije
Sljunkom, pijeskom, zemljom za sadnju, gornjim slojem malca i raznim vrstama biljaka koje
vole vodu (Glass i Bissouma, 2005). Uc¢inak bioretencije na zadrzavanje metala je 88-99% uz

uvjet redovitog odrzavanja (Davies, 2008).

Slika prikazuje djelomi¢nu infiltracijsku bioretencijsku ¢eliju koja isuSuje parkiraliste. Dizajni za
ovu vrstu LID prakse variraju, ali obi¢no ukljuCuju rezervoar za pohranu vode, dodatni sloj

prigusnice, sloj medija za filtriranje, malc 1 vegetaciju.
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Bioretention — Partial infiltration

Slika 3. Parcijalna bioretencija

Izvor: Wiki. (b.d.)Bioretention: Parking lots. Bioretention: Parking lots - LID SWM Planning
and Design Guide Pristupljeno 25, kolovza 2022, sa
https://wiki.sustainabletechnologies.ca/wiki/Bioretention:_Parking_lots
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5.2. Urbanisti¢ko planiranje — Razmatranje bududih gradskih planova

Vrlo je vazno uzeti u obzir gradevinske planove gradskog podrucja gdje se planira
implementirati parking. Mozda nije najbolja ideja graditi novu parkirnu strukturu, ako ¢e se
prostor koristiti za nesto novo u bliskoj buduénosti. Ovo privremeno parkiranje rezultirat ¢e s
puno dodatnog otpada, emisija CO2 i otpadnih voda tijekom procesa izgradnje. Nadalje, Plan
odrzive urbane mobilnosti trebao bi postojati i trebalo bi ga razmotriti prije dodavanja novih

parkinga u bilo koju kombinaciju (Intertraffic, 2021).

5.3. Materijali parkirne garaze

Prilikom izgradnje parkirne konstrukcije najbolje je koristiti najodrziviju vrstu materijala kako bi
se smanjio utjecaj na okoli$. Postoji mnogo dobrih materijala koji se mogu razmotriti. Osim toga,
iznimno je vazno uzeti u obzir i podru¢je. Ako se gradi u podrucju sklonom potresima ili
poplavama, moZe biti odrzivije koristiti ¢vrS¢e materijale jer je vrlo vazno odabrati materijale
koji ¢e manje propadati/urusavati. Za ove vrste okruzenja mogu se Kkoristiti, na primjer,
konstrukcijski ¢elik, drvo, bambus i armirani beton. Stalna obnova manje je odrziva od

jednokratne upotrebe manje odrzivih materijala (Intertraffic, 2021).

5.4. Rasvjeta na parkiraliStu

Na nekim parkiraliStima svjetla su upaljena cijelo vrijeme, $to je prili€no gubitak energije jer
Cesto ljudi zapravo ne provode toliko vremena na parkiralistu. Medutim, moguce je osvjetljenje
temeljiti na kretanju u garazi: osiguravajuci da je osvjetljenje uklju¢eno samo kada su ljudi
stvarno u blizini postavljanjem relevantnih senzora. Ili ako to nije moguce, instalirati rasvjetu na
temelju timera. Bitno je uzeti u obzir i vrstu rasvjete koja se koristi: dnevna svjetlost je
najodrzivija ako postoji moguénost ugradnje prozora. Ako to nije moguée, LED je jedna od

najodrzivijih vrsta rasvjete (primjer slika 4) (Intertraffic, 2021).
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Slika 4. Sheraton hotel sa sjedistem u Denveru, Colorado, poboljsao je svoj sustav rasvjete kako

bi objekt ucinio mnogo sigurnijim

Izvor: Anderle, M. (2014). Innovative Sustainable Parking Designs - in Pictures. The Guardian.
Pristupljeno 25. kolovoza 2022, sa from https://www.theguardian.com/sustainable-
business/gallery/2014/jun/10/innovative-sustainable-parking-designs-in-pictures

5.5. Zeleni krov

Ako je rije¢ o parkiralistu na katu postoji moguénost zelenih krovova (Slika 5). Najnoviji sustavi
zelenih krovova rade puno stvari u isto vrijeme, na primjer u smislu zadrzavanja vode,
isparavanja ili bioraznolikosti. Oni takoder mogu zadrZavati kiSu tokom velikih oborina i tako
rasteretiti kanalizaciju. Cuvanje vode korisno je u razdoblju velikih su$a za navodnjavanje. A
zeleni krovovi takoder proizvode kisik i doprinose boljem stanju okoliSa i ¢uvaju bioloske

raznolikosti (Zinco, b d).
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Slika 5. Zeleni krov parkinga zgrade u Michiganu

Izvor: Greenroofs.com. (b.d.). Blue Cross/Blue Shield of Michigan Parking Garage.
Greenroofs.com. Pristupljeno 25, kolovoz 2022, sa
http://www.greenroofs.com/projects/blue-cross-blue-shield-of-michigan-parking-garage/

5.6. Koristenje zelene energije za parkiranje

Mnoge stvari unutar parkirnog mjesta zahtijevaju energiju, od rasvjete do automatiziranih vrata i
punjenja elektricnih vozila. To moze biti prilino velika promjena kako bi se osiguralo da
energija koja se koristi dolazi iz odrzivog izvora. Moguce je Cak spojiti solarne panele kao

izravan izvor za punjenje elektri¢nih vozila $to je jedan od najodrzivijih oblika energije koji se

moze koristiti na parkiralistu (Slika 6) (Intertraffic, 2021).
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Slika 6. Solarno punjenje na parkiralistu

Izvor: DesignRulz. (2014). Think green: 5 best sustainable parking systems. DesignRulz.
Pristupljeno 25, kolovoz 2022, sa https://www.designrulz.com/design/2014/04/think-
green-5-best-sustainable-parking-systems/#google_vignette?fullscreen=true

Postoje neke nevjerojatne inovacije u koriStenju energije solarnih panela, ¢ak i kada na

parkirali§tu nema krova.

Algis Berziunas i Laima Rimkute dizajnirali su sustav parkiranja Green P. sustav ima
mehanizam za rasvjetu koji moze nadopuniti ili zamijeniti uobicajena svjetla na cesti. Creative
studio design nobis ekoloski je sustav parkiranja koji Stiti i puni vozila. 'V-Sator' nudi siguran
prostor za elektricne automobile kod kuée ili u gradu. Svjetlo trake oznacava dostupnost i
postotak napunjenosti bojom i duljinom. Unutarnji sloj prekriven je reflektiraju¢im materijalima
— s mikro ventilacijskim cijevima kako bi se tekstil i ploce zastitili od pretjeranih temperatura
Slika (7) (Intertraffic, 2021).
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Slika 7. V 3ator

Izvor: Anderle, M. (2014). Innovative Sustainable Parking Designs - in Pictures. The Guardian.
Pristupljeno 25. kolovoza 2022, sa from https://www.theguardian.com/sustainable-
business/gallery/2014/jun/10/innovative-sustainable-parking-designs-in-pictures

5.7. Automatizirani sustavi za parkiranje i preuzimanje (AVSRS)

Automatizirano parkiraliSte ima mnoge prednosti jer ne zahtijeva rasvjetu, grijanje itd. jer ljudi
ne ulaze u njega, zauzima puno manje prostora i vozilo ne mora tro$iti dodatnu emisiju na

samom parkirnom mjestu dok je parkirano jer sve robotizirano (slika 8) (Intertraffic, 2021)..
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Slika 8. AVSRS

Izvor: Fata Automation. (b.d.). Home. Fata Automation. Pristupljeno 25, kolovoz 2022, sa

http://automatedparking.com/

Koristi AVSRS su (Intertraffic, 2021):

- Smanjeni ugljicni otisak, do 83% emisija

- smanjena veli¢ina objekta igra vaznu ulogu u kontroli prekomjernog otjecanja oborinskih
voda.

- minimizira efekt urbanog toplinskog otoka koji stvaraju velike nepropusne povrsine, §to
je dramati¢no smanjeno u objektu AVSRS

- potrebno je manje gradevinskog materijala za izgradnju AVSRS objekata za jednak broj
parkiranih automobila

- Niska potro$nja energije, smanjeni zahtjevi za HVAC

- Vozila se mogu skladistiti u vise redova koji dijele zajednicki sredi$nji prolaz za prijenos,

¢ime se osigurava povecana gustoca kapaciteta parkiranja.

Druga primamljiva rjeSenja ukljucuju dodavanje stanice za punjenje elektri¢nih vozila kako bi se

poticao prmet elekri¢nim vozilima, dodavanje rjeSenja za nastavak putovanja poput bicikala

31


http://automatedparking.com/

5.8. Primjeri inovativnih odrzivih parkinga

Slika 9 prikazuje sustav parkiranja s navodenjem Park Assist koja prati broj raspolozivih
parkirnih mjesta kako bi se povecao kapacitet parkiranja i parkiranje ucinilo §to ucinkovitijim
(Anderle, 2014).

Slika 9. Park Assist

Izvor: Anderle, M. (2014). Innovative Sustainable Parking Designs - in Pictures. The Guardian.

Pristupljeno 25. kolovoza 2022, sa from https://www.theguardian.com/sustainable-
business/gallery/2014/jun/10/innovative-sustainable-parking-designs-in-pictures

Certificiranje zelene garaze daje smjernice za eko parkiranje. Garaza Nacionalnog laboratorija za
obnovljivu energiju ima strukturu parkiranja koja je 90% ucinkovitija od standardne garaze.

Postrojenje zadovoljava standard nulte neto energije, kao i cilj nulte neto energije (Slika 10).
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Slika 10. Odrziva parking garaza

Izvor: Anderle, M. (2014). Innovative Sustainable Parking Designs - in Pictures. The Guardian.
Pristupljeno 25. kolovoza 2022, sa from https://www.theguardian.com/sustainable-
business/gallery/2014/jun/10/innovative-sustainable-parking-designs-in-pictures

Mountlake Terrace Transit Center pruza javni prijevoz jednostavan za koriStenje. Autobusi voze
kroz tranzitni centar cijeli dan; ima dovoljno parkirnih mjesta za do 890 vozila i dosta mjesta za
bicikle (Slika 11).
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Slika 11. Mountlake Terrace Transit Center

Izvor: Anderle, M. (2014). Innovative Sustainable Parking Designs - in Pictures. The Guardian.
Pristupljeno 25. kolovoza 2022, sa from https://www.theguardian.com/sustainable-
business/gallery/2014/jun/10/innovative-sustainable-parking-designs-in-pictures
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6. RjeSenja za smanjenje koriStenja automobila

U nastavku teksta biti ¢e opisani prijedlozi rjeSenja za smanjenje broja autmobila ¢ime se

pridnosni smanjenju potrebe za parkirnim mjestima i smanjenju zagadenja.

6.1. Javni prijevoz

Kvalitetnoo organiziran javni prijevoz smanjuje zaguSenje gradova i potrebu za parkiranjem i
garazni prostorom te pomaze nu razvoju ekolokski osvijeStenog ponasSanja te smanjenja
zagadenja. No da bi zadovoljio potrebe gradana on treba biti frekventan, pouzdan, brz i
kvalitetan (MarSani¢, 2012). U usporedbi s vozilima za jednu osobu, javni prijevoz proizvodi 95%
manje uglji¢énog dioksida, 92% manje hlapljivih organskih spojeva, 45% manje uglji¢nog dioksida i
48% manje dusikovog oksida. Kada ovi zagadivac¢i udu u nasu atmosferu, doprinose globalnom
zagrijavanju, smogu, talozenju kiseline i zdravstvenim problemima. Slika prikazuje razliku koli¢ini

zagadenja javnim prijevozom (crveno) ili osobnim automobilima (sivo).
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Slika 12. Emisije plinova iz javnog prijevoza i automobila
Izvor: ACOG. (2013). Why Transit Matters: The Environmental Benefits of Public
Transportation. Pristupljeno 25, kolovoza s https://www.acogok.org/why-transit-matters-

environment/#:~:text=When%20compared%20t0%20single%20occupancy,acid%20deposition%
2C%?20and%20health%20problems
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Jedan javni autobus moZze zamijeniti 30 automobila, Stedi novac i smanjuje stres zbog prometa
(Ridango, 2020). Upravo dobro organiziran javni prijevoz moze uvjeriti ljude da po¢nu Koristiti
ne samo vozila gradskog javnog prijevoza, ve¢ i javni prijevoz koji je uz sve prethodno opisane

preduvjete (udobnost, brzina, komfor i sl.) dostupan "na poziv" (Marsani¢, 2012).

6.2. Park-and-ride

Park-and-ride sheme su se prvi put pojavile u Ujedinjenom Kraljevstvu 1960-ih, iako ne u
velikom broju sve do 1990-ih, zamisljene kao rjeSenje za urbanu zaguSenost, a kasnije i kao
nacin za smanjenje urbanog onecis¢enja i dovodenje do modalnog pomaka — unato¢ ograni¢enim
dokazima o njihovim uc¢incima na putovanja automobilom i prijedlozima da bi tomoglo bi
dovesti do povecanog automobilskog prometa (Parkhurst 1995). U novije vrijeme kreatori
politike diljem Europe razvijaju politike parkiranja koje poti¢u putnike da promijene nacin
voznje i uskladuju se s ciljevima EU-a 0 kvaliteti zraka i emisijama (Kodransky i Hermann
2011.). To ukljucuje takozvane naknade za parkiranje na temelju okoliSa ili emisije, koje su se
pojavile kao jedna strategija usvojena u odredenim podruc¢jima Ujedinjenog Kraljevstva. Lokalna
vije€a kao §to su Westminster u Londonu i Winchester u Hampshireu uvela su promjenjive
godi$nje naknade za parkirne dozvole ovisno o emisiji CO2 vozila (Sto je takoder povezano s
rasponom poreza na vozila koji naplacuje Vlada Ujedinjenog Kraljevstva). U Westminsteru,
vlasnici 'eko'/elektriénih vozila 1 auto klubovi mogu podnijeti zahtjev za besplatne dozvole za
parkiranje, dok u lokalnim vlastima kao $to je Winchester dobivaju znacajne popuste. Ekoloske
politike parkiranja poput ovih imaju za cilj pruziti poticaje voza¢ima da koriste javni prijevoz,
kupuju vozila s niskim emisijama ili se pridruze automobilskim klubovima. Isto tako, 'Strategija
prikljuénih vozila' vlade Ujedinjenog Kraljevstva sadrzi niz drugih mjera osmi$ljenih za

promicanje poboljSanja u odredbama parkiranja elektri¢nih vozila i infrastrukturi za punjenje,

Propisi o parkiranju rade zajedno s drugim alatima osmisljenim za ublazavanje negativnih
vanjskih uc¢inaka voznje. Kako bi bili u€inkoviti s ekonomskog 1 ekoloskog aspekta, alati ciljane
politike poput odredivanja cijena cesta i poreza na motorno gorivo moraju se Koristiti za
internaliziranje emisija staklenickih plinova, oneciS¢enja zraka, zaguSenja, buke i prometnih
nesrea uzrokovanih putovanjem automobilom. Dok su porezi na motorno gorivo cesto
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postavljeni na razine ispod onoga Sto se smatra optimalnom razinom, cijene cesta primijenjene
su samo u malom broju urbanih podrucja, au vecini tih slucajeva to je ucinjeno na nacin da ne
uzimaju u obzir u potpunosti prostorne i vremenske varijacije troskova voznje. Naknade za
parkiranje mogu donekle pomo¢i u internalizaciji vanjskih troSkova voznje u nedostatku
(optimalnih) cestarina i/ili poreza na motorno gorivo. U istom smislu, ako se naplate cijene cesta
1 porezi na motorno gorivo ne provode ili su postavljeni na neucinkovite razine, implicitne
subvencije za parkiranje pogorSavaju neucinkovitosti povezane s pretjeranom upotrebom

automobila.

6.3. Dijeljenje automobila

Jedan od nacina smanjena koriStenja automobila je i dijeljenje automobila eng. carsharing
izmedu viSe osoba (korisnika), koji imaju isto ili sli¢no polaziste 1 odrediSte putovanja. Rije€ je o
modelu prijevoza putnika koji je dozivio punu afirmaciju u mnogim europskim drzavama te u
SAD-u, a o kojem se u Hrvatskoj tek pocelo govoriti i pisati, pri ¢emu je realizacija ili imple
mentacija jo§ daleka budu¢nost. Od pojma dijeljenja automobila najcesce se izdvajaju
(Marsani¢, 2012):

e Carsharing” — kojim se oznacava dijeljenje automobila izmedu viSe korisnika opcenito,
bez obzira na nacin njegove realizacije 1 na vlasni$tvo automobila.

e “Carpooling” — pod kojim se podrazumijeva zajedniC¢ko putovanje viSe osoba
automobilom, i to najéesce na relaciji od kuce do posla.

e “Liftshare” — kojim se oznacavaju nacionalne mreze poslovnih subjekata koje poticane
odredenim mjerama podupiru odrZive nacine putovanja, prvenstveno u vecim gradovima.

e “Carborrowing” — koji podrazumijeva javne agencije koje vrlo povoljno “posuduju”
automobile gradanima, ovisno o njihovim potrebama, u razdoblju od pola sata do cijelog

dana

Dijeljenje automobila kao podsustav cjelokupnog sustava prijevoza putnika ima odredene
prednosti i nedostatke u odnosu na druge prijevozne oblike. Najznacajnije prednosti jesu: znatno
smanjenje putnih troSkova za pojedinca; prestaje potreba za posjedovanjem vlastitog automobila;
tijekom putovanja vise osoba postoji drustvo u automobilu, Sto razbija monotoniju individualne
voznje; smanjuje se oneciS¢enje okoliSa ispusnim plinovima, bukom i zauzimanjem prometnih

povrsina; smanjuje se optereCenje prometnih tokova, pojava guzvi i zastoja; smanjuje se stres
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prilikom putovanja kod putnika koji ne voze; moguca je integracija s drugim prijevoznim

oblicima uz uporabu jedne korisnicke “smart” kartice.
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/. Buduénost parkinga

Parksmart (bd)—bivsi Green Garage Certification —jedini svjetski sustav ocjenjivanja osmisljen
za unapredenje odrzive mobilnosti kroz pametniji dizajn i rad parkirnih struktura predvida da ¢ée
u buduénosti i dalje postojati parkiralista te da ¢e se dogoditi druga elektricna revolucija tj.
zelena infrastrukturna revolucija gdje ¢e ljudi razviti veéu ekoloSku svijest. Sa rastom cijena
energije 1 postroZzenjem regulativa za zaStitu okoliSa uliniti ¢e da redizajn parkiraliSta bude
prioritet. Takva parkiraliSta ¢e sadrzavati punjenje elektricnih automobila, punjenje goriva
vodikom, solarne nadstresnice, LED rasvjetu, porozno poplocavanje i kanale dizajnirane da

koncentriraju i odvode oborinske vode dok uklanjaju ostatke i onecis¢enje (slika 13).

Slika 13. Kanal dizajniran da koncentrira i odvodi oborinske vode dok uklanja ostatke i

oneciséenje
Izvor: Wikipedia. (2005). Two bioswales for a housing development. The foreground one is
under construction while the background one is established. Pristupljeno 25, kolovoza s

https://en.wikipedia.org/wiki/Bioswale#/media/File:Bioswale.jpg

U suhim urbanim podru¢jima cisterne ¢e pohraniti kiSu koja kaplje iz solarnih nadstresnica. U
vjetrovitim podrucjima, vjetrenjate s okomitom osi niskog broja okretaja oglasavat ¢e impuls
javnog duha ustanove. Zetva i skladi$tenje energije na parkiraliitima iznjedrit ée novu generaciju
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integriranih komercijalnih zgrada nulte energije. Najbolje energetske prakse na parkiraliStima
takoder ¢e ukljucivati baterije za skladiStenje elektri¢ne energije, geotermalnu energiju dizalice
topline i podzemne spremnike topline za toplo/hladno skladistenje. Dolazak do ove vizije
zahtijevat ¢e Cvrstu kombinaciju istrazivanja i razvoja, rizicnog kapitala, pojednostavljenog
izdavanja dozvola, promjena javne politike 1 marketinga. Budu¢nost parkinga pocet ¢e s pilot
projektima koje ¢e financirati prvi korisnici. Tko bi mogli biti ti rani usvojitelji? Uzi izbor
ukljucuje automobilske tvrtke (prodaja elektri¢nih vozila), trgovacke lance (velika potrosnja
energije, punjenje automobila kupaca), vrhunsku maloprodaju i poboljsanje doma. Pokretu ¢e se

pridruziti sveucilista, opéine, zra¢ne luke i bolnice (Parksmart, bd).

Jedna od vode¢ih analiti¢kih tvrtki Deloitte (Willigman et al, 2018) predvida da kako se
buduénost mobilnosti bude razvijala, buduénost parkiranja vjerojatno ¢e voditi oni koji su
sposobni razviti inovativna rjeSenja za upravljanje potraznjom, optimizaciju ponude i bolje
zadovoljavanje potreba potrosaca uz podrSku digitalnih tehnologija i procesa. Uspjeh ¢e dijelom
ovisiti o sposobnosti igraca da se pozabave izazovima danasnjice dok se pripremaju za promjene
s kojima ¢e se industrija vjerojatno suociti u buduénosti. Konkretno, nove i vazne prilike

vjerojatno ¢e se materijalizirati oko:

Usluge s dodanom vrijednoS¢u - To bi moglo ukljucivati stanice za punjenje elektri¢nih vozila,
poboljSane sigurnosne znacajke, automatizirano parkiranje koje koristi senzore i dizala za
optimalno postavljanje automobila i poboljSanje vremena povratka, te servisiranje i odrZavanje

vozila.

Upravljanje prostorom - Analitika podataka i telematika mogu omoguciti nesmetan proces koji
spaja vozila s parkirnim mjestima, s optimiziranim koriStenjem na temelju ponude i potraznje.
Sustav izraCunava podatke o popunjenosti i priopéava dostupnost u stvarnom vremenu putem

digitalnih zaslona, usmjeravajuci vozace do slobodnih mjesta i smanjujuci guzve.

Fleksibilni objekti - Uz povecanu upotrebu dijeljenja prijevoza i nadolazecu dostupnost
autonomnih vozila koja bi rijetko trebala parkirati, operateri parkiraliSta mogli bi prenamijeniti
postojece objekte ili projektirati nove na nacine koji omogucuju viSenamjensku upotrebu ili

prenamjenu kao zaStitu od buducnosti s manje potrebe za parkiraliSte.
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Konkretno, operateri parkiraliSta - bilo javni ili privatni - trebali bi obratiti posebnu pozornost na:

e Iskustvo kupca

e Tehnologija i analitika podataka

e Upravljanje lokacijom

e Ucinkoviti sustavi odredivanja cijena i upravljanja potraznjom
e SnaZna partnerstva

e Robusno upravljanje troskovima.
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8. Provedba anketnog upitnika u svrhu provjere kvalitete javnog

gradskog prijevoza

Temeljni cilj ovoga rada je istraziti miSljenje i stavove gradana Koprivnice o javhom gradskom
prijevozu grada Koprivnice i njegovim uslugama te dobiti uvid u sve potrebno za poboljsanje

pruzanja usluge javnog gradskog prijevoza i smanjenje koriStenja autmobila.

8.1. Analiza anketnog upitnika

Anketni upitnik se provodi u svrhu istrazivanja kvalitete usluge javnog gradskog prijevoza .
Anketa je provedena u razdoblju od 15. srpnja do 11. kolovoza 2022. godine putem drustvene

mreze Facebook sa 215 sudionika.

Anketa se sastoji od 18 pitanja, tri pitanja se odnose na demografske podatke, tri pitanja su
vezana uz osobne automobile, ostalih 12 pitanja odnosi se na stavove i misljenja o javnom

gradskom prijevozu. Na svako pitanje bilo je moguce dati jedan odgovor.

8.2. Rezultati

U anketi je sudjelovalo 215 ispitanika, ve¢ina od 124 ispitanika (57,9%) dobne je skupine
izmedu 26-45 godina (Grafikon 1).
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Grafikon 1. Dob

®18-25
®26-45
© 46-65
®>65

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

125 (58,7%) ispitanika je Zenskog spola, a 41,3% je muskog spola.

Grafikon 2. Spol

® :zenski
® muski

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Grafikon 3 prikazuje da 70 (32,9%) ispitanika ima SSS, zatim 34 (15,5%) VSS i 33 (15,5%)
VSS.

43



Grafikon 3. Stru¢na sprema

@ NKV - bez $kole i nezavrena $kola
@ KV -srednja 3kola do 3 godine

@ VSS - 1. stupan; fakulteta

® drsc.
® sss
® vss

12V

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Vecéina ispitanika, 188 (87,4%) posjeduje osobno vozilo (automobil) (Grafikon 4).

Grafikon 4. Posjedujete li osobno vozilo (automobil)?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Najvedi dio ispitanika 147 (68,4%) svakodnevno koristi osobno vozilo (Grafikon 5).

@ SSS - srednja 3kola u trajanju od 4 go...

@ VSS - fakultet (diplomirani), akademija...
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Grafikon 5. Koliko &esto koristite osobno vozilo?

@ Svakodnevno

@ Nekoliko puta tjiedno
Nekoliko puta mjeseéno

@ Samo kada je to neophodno

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Veci dio ispitanika, 147 (68,4%) smatra da je potrebno smanjiti koriStenje osobnih automobila u
gradu Koprivnici (Grafikon 6). Koprivnica je relativno mali grad koji u centru ima uli¢no
parkiranje sa naplatom. U Koprivnici radi veliki dio ljudi koji ne zive tamo S§to svakodnevno
uzrokuje veliki promet po cijelom gradu. Mnogi takoder dolaze u trgovacke centri koji su na

rubovima grada §to takoder uzrokuje guzve i promet.

Grafikon 6. Smatrate li da je potrebno smanjiti koriStenje osobnih vozila (automobila) u gradu
Koprivnici?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Vecina ispitanika 205 (95,6%) ne Koristi javni prijevoz grada Koprivnice (Grafikon 7). ,,U
Koprivnici je unutar grada i prigradskih naselja, uveden besplatan javni prijevoz elektricnim
autobusima BusKoAutobusi mogu prevesti 12 putnika, a maksimalna brzina ogranic¢ena im je na
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90 kilometara na sat. Javni prijevoz elektricnim autobusima uveden je u sklopu projekta
CIVITAS DYN@MO, u cilju poboljsanja kvalitete zivota gradana Grada Koprivnice*
(Koprivnica.hr, bd). ,,BicKo sustav je prvi sustav za dijeljenje javnih bicikala u gradu
Koprivnici. Sustav se sastoji od 60 bicikala, 10 elektri¢nih bicikala, 7 priklju¢nih stanica s IT

nadzorom sustava 1 javno dostupnih GIS karata za turiste* (Komunalac, bd).

Grafikon 7. Koristite li dostupan javni prijevoz grada Koprivnice (elektri¢ni minibus, gradski
bicikli)?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Najveci dio ispitanika 110 (94%) javni prijevoz grada Koprivnice koristi nekoliko puta godi$nje

(Grafikon 8).
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Grafikon 8.Koliko ¢esto koristite dostupan javni prijevoz grada Koprivnice (elektri¢ni

minibus, gradski bicikli)?

@ Svakodnevno

@ Nekoliko puta tjedno
Nekoliko puta mjese¢no

@ Nekoliko puta godignje

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Veéina ispitanika 185 (86%) smatra da gradani nisu dovoljno informirani o javhom prijevozu
grada Koprivnice (Grafikon 9) sto je rjeSiv problem no trazi apel na gradske institucije da

informira gradane o opcijama javnog gradskog prijevoza.

Grafikon 9.Smatrate li da su gradani dovoljno informirani o javnom prijevozu grada

Koprivnice?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Vecina ispitanika 191 (88,8%) smatra da je potrebno poboljsati javni prijevoz grada Koprivnice
uvodenjem novih prijevoznih sredstava i prijevoznih ruta (Grafikon 10). Koprivnica je mali grad

1 moguce je trenutno premali broj korisnika kako bi se mijenjale rute i povecavao vozni park.
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Potrebno je raditi na interesu gradana kako bi se povecao broj korisnika ¢ime bi se utjecalo na

ucestalost voznog reda i povecanje vozila.

Grafikon 10. Smatrate li da je potrebno poboljsati javni prijevoz grada Koprivnice (uvesti

nova prijevozna sredstva i prijevozne rute)?

A

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Oko dvije tre¢ine ispitanika tj. 143 (66,5%) (grafikon 11) izjasnilo se da bi u slu¢aju uvodenja
novih prijevoznih sredstava i linija birali javni prijevoz umjesto osobnog automobila $to je dobar
rezultat. Gradske institucije trebale bi provesti istraZivanje sa svima gradanima kako bi se saznao
stvaran interes za koriStenje javnog prijevoza. ). Odgovor je realan jer sveukupno 70 bicikla na
28.666 stanovnika (Dedi¢, 2022) ispada jako mali broj bickala zbog ¢ega mnogi vjerojatno ne
koriste bicikle jer smatraju da ih nema na stajaliStima. Elektri¢ni bicikli su isto primamljivi no

njihov mali broj od 10 komada tesko da je pristupacan.

Grafikon 11. Biste li, u slu¢aju uvodenja novih prijevoznih sredstava i linija, birali koristiti ista
prije osobnog vozila?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika
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Najveci dio ispitanika 88 (40,9%) (grafikon 12) koristio bi minibus, a 73(34%) ispitanika izjavilo

je da bi koristilo elektricni romobil.

Grafikon 12. Koja biste javna prijevozna sredstva najviSe koristili?

@ Minibus (s pobolj$anim prijevoznim
stajalistima i rutama)

® Bicikl
Elektricni romabil

@ Obzirom da Zivim 20-tak km izvan
Koprivnice u kojoj radim, i dalje bih
morao koristiti osobni automobil.

@ Minibus i elektri¢ni romobil

® Auto

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Malo vise od pola ispitanika 118(54,9%) smatra da Koprivnica zasluzeno slovi kao Grad bicikla
(grafikon 13). U usporedbi Amsterdama, koji je poznat po velikom broju koriStenja bicikla i
Koprivnice zakljuceno je da su ,,Amsterdam i1 Koprivnica jednako kvalitetni za pjeSake i
bicikliste koji koriste javni prijevoz. Grad Koprivnica ima dugogodisnju tradiciju biciklistickog
prometa i najviSe kilometara biciklisticke infrastrukture/po broju stanovnika u Republici
Hrvatskoj. Analizom WCCD-a, uvrdeno je da u ovom mjerljivom indikatoru Koprivnica ima
ponajbolje rezultate u odnosu na neke europske (Cambridge, Porto, Zagreb..), ali i svjetske
gradove (Los Angeles, Toronto, San Diego..). Bicikl je zaStitni znak grada Koprivnice, ali i
Amsterdama — gotovo 27% svih putovanja u Amsterdamu odvija se biciklima* (Hrvatska danas,
2017).
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Grafikon 13. Grad Koprivnica slovi kao Grad bicikla. Smatrate li da i dalje zasluzuje taj

naziv?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Vecina ispitanika 199 (92,6%) smatra je potrebno poboljsati biciklisticku infrastrukturu grada
Koprivnice (grafikon 14).

Grafikon 14. Smatrate 1i da je potrebno poboljsati biciklisticku infrastrukturu grada

Koprivnice?

® Da
® Ne

A

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Vecéina ispitanika 189 (87,9%) smatra da bi se gradani viSe trebali educirati o voznji biciklom

(grafikon 15).
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Grafikon 15. Smatrate li da bi se gradani trebali vise educirati o voznji biciklom?

a

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Ve¢i dio ispitanika 168 (78,1%) smatra da promet u strogom centru grada nije nuzan (grafikon
16) $to je realno razmisljanje s obzirom da je Koprivnica mali grad i zatvaranje strogog centra ne
bi znafajno utjecalo na udaljenost odredenih lokacija, ali bi svakako pridonijelo smanjenju

zagadenja i buke.

Grafikon 16. Smatrate li da je promet automobilima u strogom centru grada nuzan?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Malo vise od pola ispitanika 127 (57,7%) izjavilo je da im smetaju automobili u strogom centru
grada (grafikon 17).
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Grafikon 17. Smetaju li Vam automobili u strogom centru grada?

® Da
® Ne

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Najveci dio ispitanika 167 (77,7%) podrzava opciju ukidanja automobilskog prometa unutar
strogog centra grada, premjestanje gradskih parkiralista izvan centra te koristenje javnog

prijevoza za dolazak u strogi centa (grafikon 18).

Grafikon 18.Sto mislite o opciji da se automobilski promet unutar strogog centra grada ukine,
gradska parkiraliSte premjeste izvan centra, te da se u samom centru uvede javni prijevoz (kao

Sto su autobusne linije, bicikli, elektriéni romobili i sli¢no)?.

® Podrzavam

@ Ne podrzavam

Izvor: Izradio autor na temelju rezultata anketnog upitnika

Rezultati ankete potvrduju H3 hipotezu— LoSe organiziran javni prijevoz uzrok je veceg

koristenja automobila.
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9. Zakljucak

Sve viSe ljudi posjeduje automobile koji i dalje izgaraju fosilna goriva jer su elektri¢ni
auti vec¢ini SU ne priustivi ili su skepti¢ni prema njima. Agenda EU je smanjiti zagadenje do

2050. a dio toga bi se trebao odnositi i na smanjenje voznje takvih automobila.

Zagadenje je veliki problem danasnjeg drustva, a ljudi su i dalje neosvijesteni oko tog pitanja i
nisu spremni na drasti¢ne promjene koje klimatske promjene zahtijevaju kako bi sustav ostao
odrziv 1 ljudi mogli uZzivati u povlasticama modernog drustva. Voznja automobilom danas je
privilegija mnogih no oni nisu upoznati sa Stetom koju automobilska industrija svakodnevno

uzrokuje.

Uvijek je izazovno potaknuti promjene unutar gradova i moramo smisliti na¢ine kako potaknuti i
motivirati ljude. Prvo, trebamo ponuditi visokokvalitetnu uslugu javnog prijevoza i uciniti te
pogodnosti dostupnima svima, kako bi ljudi razmisljali o tome da li biraju autobus ili vlak
umjesto automobila. Uc¢initi putovanje automobilom manje poZzeljnim, skupljim, sporijim 1
neprikladnijim takoder bi moglo uspjeti, ali kaznjavanje ljudi, kao Sto je povijest pokazala

op¢enito, obicno ne ide dobro.

Urbano Sirenje 1 prevladavajuci obrasci razvoja niske gustoce karakterizirani besplatnim, velikim
parkiraliStem pojacavaju ovisnost o automobilima za putovanje na posao, u kupovinu i drustvene
aktivnosti. Stoga je konvencionalno projektirano parkiraliSte pokreta¢ urbanog Sirenja.
Konvencionalno parkiranje stvara prepreke alternativnom prijevozu, ukljuujuci pjesacenje i
voznju biciklom, te potiCe putovanje automobilom, odvajaju¢i zajednice 1 smanjujuci
nastanjivost gradova i mjesta. Posljedicno povecanje broja prijedenih kilometara vozila i
povezane visoke razine emisija u zrak iz mobilnih izvora pogorSavaju problem kvalitete zraka 1

pridonose globalnim klimatskim promjenama.

Kako bi se smanjila uporaba automobila i njihov negativni utjecaj, moraju se promijeniti i nacela
urbanog planiranja. Pri planiranju prigradskih ulica 1 gradskih prostora udobnost voznje viSe ne

bi trebala biti prioritet.

U demokratskom drustvu ne moze se i ne smije se neopravdano mijesati u izbore ljudi. Medutim,

ljudi se mogu usmjeravati. Cilj mora biti dati prioritet potrebama i udobnosti ljudi koji koriste ili
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se oslanjaju na javni prijevoz i onih koji putuju pjeSice, jer ako vise ljudi odabere javni prijevoz,

imamo vece Sanse spasiti okolis i zivote buduénosti generacije.

Prema predmetu i cilju rada potvrdene su sve postavljene hipoteze:
H1 — ParkiraliSta znacajno utjecu na zagadenje okolisa
H2 — Dostupnost parkiralista potice koristenje automobila

H3 — Lose organiziran javni prijevoz uzrok je veceg koristenja automobila
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