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Rezime: Pored ekonomskih i ekoloskih, drustveni uticaji u donosenju transportnih
odluka imaju znacajnu ulogu u postizanju ravnoteZe odrZivog transportnog sistema.
Odrzivi transport najces¢e podrazumeva ogranicenje upotrebe putnickih automobila i
podsti¢e primenu mera upravljanja mobilnoscu, poput naplate parkiranja. PodrZzavajuci
implementaciju ciljeva odrZivog transporta, naplata parkiranja doprinosi sve vecem udelu
odrZivijih vidova prevoza i smanjenju saobracajnog zagusenja i njegovih negativnih
posledica poput nepropisnog parkiranja, povecanih vremenskih gubitaka, ekoloskog
zagadenja i sl. Medutim, iako prepoznata kao efikasna mera, naplata parkiranja se cesto
suocava sa kritikama u pogledu nejednakosti prema razlic¢itim drustvenim i ekonomskim
grupama korisnika, koja jos uvek nije u dovoljnoj meri istrazena. Imajuci u vidu navedeno,
ovaj rad ima za cilj da pomocu binarnog logit modela ispita osetljivost korisnika razlicitih
socio-ekonomskih karakteristika na definisane cene parkiranja, sa aspekta promene
transportnog ponasanja. Transportno ponasanje ukljuCuje donoSenje odluke korisnika
prilikom nametanja razlicitih tarifnih politika parkiranja, poput parkiranja na ulicnom
frontu, na parkiralistu/garazi, na obodu zone, zatim promene vida prevoza, destinacije ili
odustajanja od putovanja. Za razvoj modela korisé¢eni su podaci dobijeni (online) anketi-
ranjem stanovnika Beograda, metodom izraZenih i izjavljenih preferencija. Utvrdivanje
najuticajnije socio-ekonomske karakteristike korisnika, moZe pomoci donosiocima odluka
da sagledaju drustvenu jednakost korisnika prilikom kreiranja tarifne politike parkiranja.

Kljucne reci: odrZivi transportni sistem, naplata parkiranja, cena parkiranja, socio-
ekonomske karakteristike korisnika

1 UVODNA RAZMATRANIJA

Uti¢uéi na pristupacnost grada, parkiranje kao transportna usluga, predstavlja kljucni
faktor u upravljanju transportnim sistemom. Njegova uloga u planiranju saobracdaja sve
viSe dobija na znacaju usled konstantnog porasta stepena motorizacije i nepostojanja
adekvatnog zemljiSnog prostora namenjenog za parkiranje. Ovakav problem postaje sve
izraZzeniji unutar urbanih gradskih podrucja, zbog Cinjenice da saobradajni i zahtevi za
parkiranjem prevazilaze transportnu ponudu. S tim u vezi, prosirenje kapaciteta parking
prostora je ¢esto nemoguce i obi¢no je kontraefikasno, jer izgradnja veceg broja parking
mesta izaziva dodatnu potraznju. To je razlog zasto je tokom poslednjih nekoliko godina
ucinjen veliki napor kako bi se pronaslo reSenje za rastuée zahteve za parkiranjem u
gradskim urbanim sredinama.

336



+eSi

lako nastala kao posledica zabrinutosti za Zivotnu sredinu i potroSnju prirodnih
resursa usled ekonomskog i drusStvenog razvoja, ideja o odrZivosti se pokazala kao
znacajna u upravljanju gradovima i njihovim transportnim sistemima. Koncept odrzivog
razvoja pojavio se pre skoro 50 godina [1] teZedi ka uspostavljanju optimalnog balansa
izmedu ekonomskih, drustvenih i ekoloskih ciljeva. Medutim, interes za odrzZivost je
prvobitno izazivao zabrinutost za dugorocne rizike trenutne potrosnje resursa, imajuéi u
vidu ciljeve ,medugeneracijske jednakosti” (tj. jednakosti prema buduéim generacijama).
S tim u vezi, odrZivi razvoj se neretko definise kao ,,Razvoj koji zadovoljava potrebe
sadasnjosti bez ugroZavanja sposobnosti buduéih generacija da zadovolje sopstvene
potrebe” [2]. Shodno navedenom, promovisanje odrzZivosti, odrzivog razvoja i odrzZivog
transporta, prepoznato je kao potreba prilikom planiranja i poboljSanja transportnih
sistema i politika.

Zalagajuci se za ograniCenje upotrebe putnickih automobila, odrzivi transport podstice
primenu mera upravljanja mobilnos¢u, poput naplate parkiranja, doprinoseéi odrzivom
razvoju. Nametanjem direktnih troSkova korisniku, naplata parkiranja uti¢e na povecanu
upotrebu odrzivijih vidova prevoza i smanjenje saobradajnog zagusenja i njegovih nega-
tivnih posledica, omoguéavajuci generisanje prihoda za ulaganje u projekte razvoja za-
jednice. Medutim, uvodenje naplate parkiranja ili povecanje cene naplate podrazumeva
promene transportnog ponasanja dela korisnika. NajceSée, odustajanjem od parkiranja u
zoni naplate, promenom lokacije ili strukture parkiraliSta, promenom nadina prevoza,
vremena putovanja, zatim promenom krajnjeg odredista ili odustajanjem od putovanja. S
tim u vezi, iako prepoznata kao efikasna mera, naplata parkiranja se €esto suocava sa
kritikama u pogledu nejednakosti prema razli¢itim drustvenim i ekonomskim grupama
korisnika, koja jos uvek nije u dovoljnoj meri istrazena.

Sa druge strane, savremeni pristup problemima parkiranja ispoljava se kroz smanjenje
potraznje za parkiranjem kako bi se uskladila parking ponuda i druge prostorne karak-
teristike grada. Primenom regresionih modela, pojedini autori su pokusali da identifikuju
socio-ekonomske karakteristike korisnika koje utiCu na potraznju za parkiranjem. Njihovi
nalazi zabeleZeni dosadasSnjim istrazivanjima to i potvrduju isti¢ué¢i da drustveno-
ekonomski status korisnika moze imati znacajan uticaj kako na posedovanje automobila,
tako i na potraznju za slobodnim parking mestom [3].

U prilog tome, utvrdeno je da socio-ekonomske karakteristike poput pola, starosti i
licnog prihoda ispitanika, imaju najznacajniji uticaj kako na izbor lokacije parkiralista [4] i
parking mesta [5], tako i na promenu strukture parkiraliSta i trajanje parkiranja [6]. Uz
navedene karakteristike, ste¢eno obrazovanje i mesto stanovanja [4] istiCu se kao znacajni
faktori pri donosenju krajnje odluke za izbor lokacije parkiralista, dok zanimanje ispitanika
[5] ima podjednak doprinos prilikom izbora parking mesta, zajedno sa karakteristikama
voZnje i troSkovima putovanja. Takode, uz pol, starost i liéni prihod, koji dokazano imaju i
direktne implikacije na potrainju parkiranja [7], mesto stanovanja je prepoznato kao
znacajno i prilikom promene strukture parkiralista i trajanja parkiranja [6]. IstiCuéi znacaj
socio-ekonomskih karakteristika, ovaj rad ima za cilj da na osnovu stavova ispitanika
Beograda utvrdi osetljivost korisnika razli¢itih socio-ekonomskih karakteristika na defi-
nisane cene parkiranja, sa aspekta promene transportnog ponasanja. Time se dodatno
doprinosi prosirenju i sveobuhvatnosti literature iz ove oblasti, koja je usled nedovoljno
istrazene teme u primetnom nedostatku.
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2 METODOLOGUA ISTRAZIVANJA

Uzimajuci u obzir pristup zasnovan na korisniku prilikom utvrdivanja uticaja cene
parkiranja na donosenje odluke o transportnom ponasanju, ovo istraZivanje je zasnovano
na sagledavanju li¢nih preferencija korisnika. Primenom binarnog logit modela, moZe se
utvrditi koje socio-ekonomske karakteristike su znaCajne za donoSenje odluke korisnika
prilikom poveéanja cena parkiranja, odnosno na koje socio-ekonomske grupe cena ima
najvedi uticaj.

2.1 Podrudje istraZivanja

Zbog ubrzanog razvoja i pribliZno 665.000 putni¢kih automobila, Beograd se
svakodnevno suocCava sa saobradajnim i parking zaguSenjima. | pored uvedenih rezima,
problem parkiranja je | dalje najizrazeniji u centralnoj gradskoj zoni, zbog postojanja
neravnoteZe izmedu potraznje za parkiranjem i broja postoje¢ih parking mesta. Takve
posledice nastaju kao rezultat istorijski formirane gradske strukture, postojecih planskih
propusta, loSeg upravljanja parkiranjem ali i nedostatka namenskih parking mesta za
stanovnike novoizgradenih stambenih objekata. Imaju¢i to u vidu, centralna zona
Beograda (CZ), koja Cini staro gradsko jezgro okruzeno tramvajskom linijom broj 2,
predstavljala je podrucje predmetnog istrazivanja (Slika 1). Prostire se na oko 282 ha, sa
87.448 stanovnika i velikom gustinom stambenih, poslovnih, kulturnih, trgovinskih,
ugostiteljskih i drugih objekata.

Obuhvatajuci tri parking zone (Slika 2), na ulicnom frontu podrucja istraZivanja,
definisana su tri rezima parkiranja koja se razlikuju po slede¢im atributima: vremensko
ogranienje i cena parkiranja. Odnosno, zonu A karakteriSe dozvoljeno vreme parkiranja
30 min (100 din), zatim crvenu zonu — dozvoljeno vreme parkiranja 1h (60 din) uz
mogucénost produzenog parkiranja od 30 min (100 din) i Zutu zonu — dozvoljeno vreme
parkiranja 2h (53 din/h) uz mogucénost produzenog parkiranja od 1h (180 din). Kontrola i
naplata parkiranja se u svim parking zonama primenjuje radnim danima od 7h do 21h i
subotom od 7h do 14h.

G ]
LAEN Legenda Legenda
;é’} \%’6 v.‘:; Centralna zona Beograda P:S 3 \f; Centralna zona Beograda
_gé ' \o‘%ha ‘ / ~\ /v\ <. Parking zona A
o= /\ Crvena parking zona
\ﬁ‘i“/, ~ y Zuta parking zona
® Né/ \ 2
=z \¥ %
© %
51 Beorpas \%1.
3 e
&\ &
e N
2N N Va
o 2
R % \
AN Aot AN
%y \e% ae
o \ W © W, )
DG PN A XN
1 & A . f;’-ﬁ\ ~ /
/ PP S .
‘ o g >
% /5 %
5% M ’
b ’
Slika 1: Podrudje istraZivanja Slika 2: ReZimi parkiranja

U poredenju sa posetiocima zone, koji parkiranje na ulichom frontu plaéaju po zapo-
¢etom satu, stanovnici zoniranog podrucja, kao i pravna lica i preduzetnici, sa sediStem
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firme u zoni, imaju pravo na povlas¢éenu mesecnu parking kartu (PPK). lako ne garantuje
njenom korisniku slobodno parking mesto, PPK pruza moguénost da kada korisnik pro-
nade slobodno parking mesto, moze da parkira bez ikakvog vremenskog ograni¢enja. Cena
PPK za stanovnike iznosi 500 din/mesecno, dok cena za pravna lica i preduzetnike zavisi
od parking zone (9.500 din/mese¢no u zonama A i crvenoj zoni, i 6.500 din/mesec¢no u
zutoj zoni).

Pored parkiranja na ulicnom frontu, na teritoriji posmatranog podrucja nalaze se 4
parking garaZze i 2 vanuli¢na parkiralista ¢ije su cene za parkiranje po zapocetom satu 2 do
3 puta vece u odnosu na cenu parkiranja na ulici (100 din/h ili 120 din/h). Takode, pored
placanja parkiranja po satu, mogude je platiti i mesecno parkiranje (vrste i naknade se
razlikuju, ali su daleko vece od onih za parkiranje na ulici). Sa druge strane, naplata
parkiranja u garazama i na vanuli¢nim parkiralistima se vrsi svakog dana u trajanju od 24h.

Takode, vazno je istaci Cinjenicu da je priblizno 11.500 uli¢nih, 2.024 garaznih i 146
vanuli¢nih parking mesta podjednako dostupno i stanovnicima i posetiocima CZ uz raz-
li¢itu nov€anu naknadu.

2.2 Prikupljanje podataka

Podaci o stavovima korisnika utvrdeni su anketiranjem u periodu od aprila 2024. do
avgusta 2024. godine koriséenjem online upitnika. Ciljnu grupu su cinili stanovnici
Beograda koji poseduju, a zatim i koriste putni¢ki automobil za sva putovanja u CZ i
realizuju parkiranje na ulicnom frontu (UF). Radi dobijanja reprezentativhog uzorka,
online upitnik je poslat pojedinim preduzec¢ima i fakultetima, studentima, penzionerima
kao i korisnicima drustvenih mreza u Beogradu.

Upitnik je bio podeljen u dva dela. U prvom delu, pomoéu metode izrazenih
preferencija prikupljeni su podaci o socio — demografskim i ekonomskim karakteristikama
korisnika kao $to su pol, starost, status zaposlenja, prosecni mesecni li¢ni prihod ispitanika
i nivo obrazovanja. Drugi deo je metodom izjavljenih preferencija utvrdio stavove
korisnika u pogledu promene transportnog ponasanja usled hipotetickog povecéanja cene
parkiranja u centralnoj zoni.

Naknada za parkiranje na ulicnom frontu je kroz dva hipoteticka scenarija postepeno
rasla redom za 50% i 100% u zavisnosti od zone u kojoj korisnici najéesée parkiraju, dok je
na alternativnim parkiraliStima (parking garaze i vanuli¢na parkiraliSta) cena ostala
nepromenjena. Analizirajuéi osetljivost na povecane troskove parkiranja, korisnici su na
osnovu ponudenih odgovora mogli da se opredele da ¢ée i dalje parkirati na ulici uz
povecane troskove, zatim na parkiraliStu/garazZi ili obodu zone, da promene vid prevoza
(JPP, bicikl, e-bicikl, e-trotinet), odustanu od putovanja ili promene krajnju destinaciju.
Time se pored analize prihvatljive cene parkiranja, mogu sagledati za to uticajni
drustveno-ekonomski faktori i najpogodnije alternative parkiranju na ulicnom frontu za
korisnike koji bi promenili svoje transportno ponasanje.

3 REZULTATI ISTRAZIVANJA

Ukupan uzorak se sastojao od 202 ispitanika, koji parkiranje placaju po zapocetom
satu i isto realizuju na ulicnom frontu u CZ sa motivom kupovina, rekreacija, zabava i sl.
Budu¢i da su oni jedini pogodeni hipoteti¢cki uvecanim naknadama za parkiranje na
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ulicnom frontu, ukupan uzorak Cinili su iskljucivo posetioci CZ, ne ukljuCujuci stanovnike i
pravna lica koja poseduju PPK.

Medu ispitanicima je bilo nesto viSe Zena (52%) nego muskaraca (48%), pretezno
mlade populacije, odnosno izmedu 18 i 25 godina (24,3%) i izmedu 26 i 35 godina
(21,8%). Najveci broj ispitanika je u stalnom radnom odnosu (33,2%), pripadajuéi ve¢inom
grupi sa prose¢nim mesecnim licnim prihodom od 30.000 do 60.000 din (22,3%) i 60.001
do 90.000 din (19,3%). Shodno navedenom, medu ispitanicima je najviSe onih sa
zavrsenom srednjom (26,2%), visokom/visom Skolom (21,3%) i fakultetom (osnovne
studije) (20,3%).

Samo 7,92% ispitanika je parkiralo u zoni A, dok je u Zutoj parking zoni u trajanju od
1h parkiralo 23,27%. Slede crvena zona sa 31,68% korisnika, a zatim i Zuta parking zona u
kojoj je u trajanju od 2h parkirao i najveéi broj korisnika (37,13%). Zbog nedovoljnog
uzorka za pojedinaéno posmatranje, parking zone su grupisane. Statistickom analizom je
utvrdeno da viSe od polovine korisnika (56,4%) ne bi odustalo od parkiranja na ulici, ¢ak i
da je cena 50% veca, Sto pri duplom povecanju cene nije slucaj (22,8%). Prikupljeni podaci
koris¢eni su za uklapanje u binarne logit modele (BLM), kod kojih se zavisne promenljive
odnose na osetljivost korisnika na povedéanje cena parkiranja za 50% i 100%, Sto ih
klasifikuje kao dihotomne. Nezavisne promenljive kao $to su starost, zaposlenje, prosecan
mesecni licni prihod ispitanika i nivo obrazovanja, klasifikovane su kao kategori¢ke, dok je
pol klasifikovan kao kontinualna promenljiva. Usled postojanja pojedinih kategorickih
promenljivih, za koje je logistickom regresijom utvrdeno da nisu statisticki znacajne,
izvrSeno je njihovo pregrupisavanje.

Rezultati Hi-kvadrat testa odnosa verovatnoce pokazali su da su kona¢ni modeli
statisti¢ki znacajno bolje prilagodeni (x?=114,353, df=11, p<0,000, pseudo R%=33,1% i
X>=89,512, df=11, p<0,000, pseudo R%=30,2%, redom) u poredenju sa nultim modelima.
Finalni modeli tacno predvidaju preko 70% slucajeva (72,8% i 80,7% redom). Nakon
ispitivanja performansi potencijalnih modela u odnosu na pet razmatranih prediktora
(socio-ekonomskih karakteristika), definisani su kona¢ni BLM modeli prikazani u Tabeli 1.

Prva statisti¢ki znacajna promenljiva odnosi se na pol. lako pri manjem povecanju
cene ne postoji statisticki znacajna razlika u osetljivosti korisnika muskog i Zenskog pola,
ocigledano je da nakon porasta cena, preko njima prihvatljive, Zene znacajno intenzivnije
reaguju. Naime, negativan koeficijent ukazuje da su pri povecanju cene parkiranja za
100%, Zene osetljivije i samim tim vise sklone promeni transportnog ponasanja, Sto
potvrduju i rezultati mnogobrojnih studija (npr. [8],[9]).

Takode, veca je verovatnoca da ¢e pretezno mladi korisnici (od 18 do 35 godina) u oba
slu¢aja odustati od parkiranja na ulici, kao reakcija na povecanje cena parkiranja, u
poredenju sa referentnom grupom (korisnicima starijim od 55 godina). Ovakvi rezultati su
u skladu sa dosadasnjim istrazivanjima (npr. [10]), koja ukazuju da su mladi vozaci
spremniji i lakSe se odluCuju na promenu transportnog ponasanja, kada se suoce sa
povecanjem cena parkiranja. S tim u vezi, stariji korisnici su tesko podlozni promenama
navika i samim tim manje osetljivi na poveéanu cena parkiranja. Medutim, za bolje
razumevanje osetljivosti korisnika razli¢itih starosnih kategorija, ubuduce bi trebalo socio-
ekonomske karakteristike dovesti u vezu sa karakteristikama putovanja i parkiranja,
imajuci u vidu da na osetljivost korisnika prilikom povecanje cene parkiranja, moze uticati
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i ucestalosti kretanja u CZ. Sa druge strane, status zaposlenja, nema statisticki znacajan
uticaj na reakeciju korisnika prilikom poveéanja cene parkiranja.

Tabela 1: Rezultati primene binarnih logit modela prilikom povecanja cena parkiranja
Spremnost korisnika da parkiraju na UF pri poveéanjima cene parkiranja

Scenario Povecanje cene parkiranja za 50%  Povecanje cene parkiranja za 100%
Promenljiva B Wald Sig.  Exp (B) B Wald Sig. Exp (B)
Pol -0,118 0,223 0,636 0,889 -0692 5226 0022 0,501
Starost 7,129 0,028 14,841 0,001
18-35 -2,284 7,751 0,005 0,102 -4,369 15467 0,000 0,013
36-55 -1,551 3,637 0,057 0212 -3,648 12,119 0,000 0,026
> 55 (ref.)
Zaposlenje 2,658 0,265 0,893 0,640
Student (ucenik) 0283 0,767 0381 1,327 0,014 0,001 0970 1,015
Nezaposlen -0,188 0,380 0,538 0828 -0271 0551 0458 0,763
Zaposlen (ref.)
Prihod (din/mes.)* 46,098 0,000 63,191 0,000
< 60.000 -0,421 2,396 0,122 0,657 -0,167 0,187 0666 0,846

60.001-120.000 -3,487 38458 0,000 0,031 -2,544 46,562 0,000 0,079
120.001-180.000 -1,918 13,066 0,000 0,147 -1,714 12,719 0,000 0,180
> 180.000 (ref.)

Obrazovanje 6,358 0,095 10,323 0,016
Osnovna Skola -0,916 5,078 0,024 0400 -1,353 9,501 0,002 0,258
Srednja skola -0,534 1,476 0,224 058 -0,891 3,443 0,064 0,410
Visoka/Visa skola  -0,499 1,097 0,295 0,607 -0,959 3,418 0,064 0,383
Fakultet (ref.)
Nagelkerke R? 0,331 0,302

*Prosec¢an mesecni licni prihod ispitanika

Predstavljaju¢i jedan od indikatora ekonomskog statusa korisnika, prose¢an mesecni
liéni prihod ispitanika prepoznat je kao statistic¢ki znacajan. Imajuci negativne koeficijente,
BNL modeli ukazuju na vecu verovatnocu da ée korisnici sa srednjim (od 60.000 din do
120.000 din) i nesto visim prihodom (od 120.001 din do 180.000 din) najpre odustati od
parkiranja na ulici u poredenju sa korisnicima ciji je prihod veéi od 180.000 din mesecno.
Ovakvi rezultati su i oCekivani, s obzirom da se sa pove¢anjem cene parkiranja, znacajno
utiCe i na visinu ukupnih troSkova putovanja, Sto parkiranje na ulici pri definisanim
cenama Cini manje pozeljnim izborom od strane korisnika.

Pored navedenog, steceni nivo obrazovanja se takode pokazao kao statisticki znacajna
promenljiva prilikom uticaja povecanja cena parkiranja na transportno ponasanje ko-
risnika. Naime, povecanje cene parkiranja u oba scenarija najvise je uticalo na korisnike sa
samo osnovnom $kolom da promene transportno ponasanje, u poredenju sa korisnicima
koji imaju steCeno fakultetsko obrazovanje. Takode, iako modelom imaju grani¢nu
statisticku znacajnost, korisnici srednjeg i viSeg obrazovanja imaju manju verovatnocu da
se opredele za parkiranje na ulicnom frontu u poredenju sa korisnicima sa fakultetskim
obrazovanjem, pri povecanju cene parkiranja za 100%.
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4 ZAKLUCAK

U cilju kvantifikovanja efekata, prilikom povecanja cena parkiranja, na transportno
ponasanje korisnika u CZ Beograda, fokus ovog rada odnosio se na utvrdivanje socio-
ekonomskih karakteristika koje uticu na donos$enje takve odluke.

Primenom binarnih logit modela utvrdeno je da sve razmatrane socio-ekonomske
karakteristike, sem zaposlenosti, imaju znacajan uticaj na reakciju korisnika prilikom
povecanja cene parkiranja na ulicnom frontu. Dokazano je da su Zene, mladi korisnici
(starosne dobi od 18 do 35 godina), i oni sa samo ste€enim osnovnim obrazovanjem,
najvise pogodeni povecanjem cene parkiranja. Odnosno, vise su osetljivi i skloni promeni
transportnog ponasanja u poredenju sa referentnim kategorijama.

Sa druge istrane, iako nisu statisti¢ki znacajna kategorija, korisnici sa nizim mesec¢nim
licnim prihodom su vise skloni odustajanju od parkiranja na ulicnom frontu poput
statisticki znacajnih korisnika sa srednjim prihodom (od 60.000 din do 180.000 din). Takvi
rezultati mogu predstavljati posledicu pristrasnosti odgovora ispitanika, buduéi da su
dosadasnje studije pokazale da ispitanici ¢esto odbijaju da odgovore na pitanje o licnim
prihodima ili su skloni davanju netaénih odgovora. S tim u vezi, u cilju preciznijih nalaza,
buduce studije bi trebalo biti osvrnute ka nekom od preostalih indikatora ekonomskog
statusa korisnika, poput prihoda domacinstva, kubikaze ili starosti vozila.

Ovako dobijeni rezultati, ukazuju na znacajan efekat povecanja/upravljanja cenama
naplate parkiranja koji doprinosi povecanoj osetljivosti korisnika razli¢itih socio-ekonom-
skih karakteristika, odnosno njihovoj sklonosti ka odustajanju od parkiranja na ulicnom
frontu i promeni transportnog ponasanja. S tim u vezi, korisnici koji bi odustali od parki-
ranja na ulicnom frontu, najpre se opredeljuju za promenu lokacije parkiranja (obod zone),
zatim dolazak u CZ javnim prevozom, i promenu strukture parkiralista (garaza/vanuli¢no
parkiraliSte). Imajuci u vidu navedeno, pravac buducih istraZivanja bi bio usmeren i na
analizu stavova korisnika, u cilju unapredenja najprihvatljivije alternative za korisnike koji
bi zbog povedéane cene promenili svoje transportno ponasanje.
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SUMMARY

The impact of parking pricing on users of different socio-
economic characteristics

Abstract: In addition to economic and environmental, social influences in making
transport decisions have a significant role in achieving the balance of a sustainable
transport system. Sustainable transport usually means limiting the use of passenger cars
and encouraging the application of mobility management measures, such as parking
charges. By supporting the implementation of sustainable transport goals, parking fees
contribute to an increasing share of more sustainable modes of transport and the
reduction of traffic congestion and its negative consequences such as illegal parking,
increased time losses, environmental pollution, etc. However, although recognized as an
effective measure, parking pricing often faces criticism in terms of inequality towards
different social and economic groups of users, which is still not sufficiently researched.
Bearing in mind the above, this paper aims to use binary logit models to examine the
sensitivity of users of different socio-economic characteristics to defined parking prices,
from the aspect of changing transport behavior. Transportation behavior includes user
decision-making when imposing different parking tariff policies, such as parking on the
street front, in the parking lot/garage, on the edge of the zone, then changing the mode
of transportation, destination, or abandoning the trip. For the development of the model,
data was obtained (online) by surveying the residents of Belgrade using the method of
revealed and stated preferences. Determining users' most influential socio-economic
characteristics can help decision-makers consider users' social equality when creating a
parking tariff policy.

Key words: sustainable transport system, parking fees, parking pricing, socio-economic
characteristics of users
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