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SAZETAK

U radu je analizirano upravljanje uputnim sustavima u Gradu Zagrebu. Dat je povijesni osvrt
na upravljanje i problem parkiranja u Gradu Zagrebu. Opisan je utjecaj parkiranja na sigurnost
u prometu te utjecaj uputnog sustava za parkiranje na ucinkovitost iskoriStenja prometne mreze.
U radu je provedena analiza uputnih sustava u gradovima, gdje se navode primjeri sustava u
raznim europskim gradovima. Opisana je prometna politika Grada Zagreba, gdje je analizirana
politika parkiranja, park and ride sustav te zakonski okvir parkiranja u Gradu Zagrebu. U radu
je dan prijedlog uputnog sustava za Grad Zagreb, gdje je definirano podrucje obuhvata te potom
obavljeno terensko istrazivanje i prikupljanje podataka. Predlozene su lokacije postavljanja
obavijesnih totema te nadogradnja aplikacije koja bi sadrzavala informacije o javnim vanjskim

parkiraliStima.

KLJUCNE RIJECI: Grad Zagreb; uputni sustav; parkirali§no mjesto; inovacije.

SUMMARY

This graduate thesis is dealing with the parking guidance management in the City of Zagreb.
An overview of the management and parking problems in the City is presented. The impacts on
road safety by parking and transport network efficiency by parking guidance systems are
described. The paper also presents examples of parking guidance systems in various European
cities. In addition, transport policy, parking policy, park and ride systems and the legal
framework for parking in the City are analysed. The graduate thesis proposes a parking
guidance system for the City of Zagreb, such that the coverage area is defined, with data
collection conducted. Locations for setting up totems and app upgrades with public car park

information are suggested.

KEY WORDS: City of Zagreb; network efficiency; parking guidance system; parking space.



1. UVOD

Brojna istrazivanja su pokazala da problem parkiranja automobila u urbanim sredinama
predstavlja jedan od vode¢ih razloga nastanka prometnih zaguSenja na cestovnim
prometnicama. Odnos ponude parkiraliSnih mjesta i broja osobnih vozila ne zadovoljava
potrebe korisnika, te vozaci kontinuirano kruze po prometnicama u potrazi za slobodnim
parkiraliSnim mjestima i time pridonose nastanku prometnih guzvi, smanjenju Sigurnosti u

prometu i povecanju onecis¢enja okolisa.

Prometna politika grada kroz znanstvena istrazivanja, analizom postoje¢eg stanja
prometnica i ponudom parkiralisnih mjesta, te prometnom prognozom i koristenjem novih
tehnologija mogu znatno pridonijeti boljem i kvalitetnijem prometu u samom srediStu grada, a

time i boljoj organizaciji parkiranja.

Svrha izrade diplomskog rada je prikazati i analizirati probleme parkiranja u gradovima,
opisati implementaciju i primjenu novih uputnih sustava za upravljanjem parkiranjem, te putem
anketnog ispitivanja analizirati misljenje korisnika. U cilju izrade diplomskog rada potrebno je
temeljem metoda procijeniti potrebu i korisnost za implementacijom uputnih sustava, te dati

prijedlog postavljanja istih na odredene lokacije u Gradu Zagrebu.
Diplomski rad je podijeljen u Sest poglavlja:

Uvod

Problem odvijanja prometa u urbanim sredinama
Analiza uputnih sustava u gradovima Europske unije
Analiza upravljanja prometom u Gradu Zagrebu
Prijedlog uputnog sustava za Grad Zagreb
Zakljucak.

o ok~ wDdF

Nakon uvodnog dijela u drugom poglavlju opisan je problem odvijanja prometa u
gradovima, te problem parkiranja u urbanim sredinama. Prikazane su vrste parkiranja na
uliénim 1 izvan uli¢nim parkirali§tima te utjecaj parkiranja na samu sigurnost u prometu.
Obuhvacene su metode i funkcionalnost uputnog sustava za parkiranje radi bolje u¢inkovitosti

prometne mreze.

Trec¢e poglavlje obuhvaca primjere europskih i domacih gradova u rjeSavanju
problematike parkiranja u urbanim sredinama. Opisana je konstrukcija i funkcionalnost

postojec¢ih uputnih sustava.



Cetvrto poglavlje obuhvaéa trenutno stanje i problematiku parkiranja u Gradu Zagrebu.
Prikazani su dijagrami izmedu broja parkiralisnih mjesta i broja povlastenih i komercijalnih
parkirali$nih karata. Opisana je problematika nedostatka Park and Ride sustava te slikovito

prikazano Sirenje zone naplate tijekom proteklih godina.

U petom poglavlju prikazane su potencijalna parkiraliSta za implementaciju uputnih
sustava u Gradu Zagrebu. Predlozene su lokacije za postavljanje uputnih totema, te
implementacija sustava na ve¢ postojeCu mobilnu aplikaciju gradske tvrtke Zagrebparkinga
d.d.. Nastavno su analizirane medusobne udaljenosti parkiralista te su prikazani rezultati
anketnog istraZivanja o potrebi i koriStenju predlozenih uputnih sustava. U zadnjem Sestom

poglavlju iznesena su zaklju¢na razmatranja iz provedenog istraZivanja.



2. PROBLEM ODVIJANJA PROMETA U URBANIM
SREDINAMA

2.1 Problem parkiranja u gradovima

Parkiranje je vazan dio uspje$nog procesa povecavanja kvalitete zivota u gradovima, ali
i mnogih razli¢itih projekata gradskog planiranja, jer pridonosi kvaliteti zivota u gradskim
sredistima. Odlika modernog i suvremenog grada je posjedovanje dovoljnog broja kvalitetnih
parkirali$nih mjesta, koja su pristupacna i dostupna u svakom trenutku i na razli¢itim dijelovima
gradskog podrucja. Problem parkiranja ne postoji samo u prostoru, ve¢ i u ljudskoj psihi.
Problem parkiranja u gradovima generiran je u drugoj polovici 20. stolje¢a naglim porastom
broja automobila, ali i porastom gradova s obzirom na povrSinu i broj stanovnika. Postojece
povrsine koje su sluzile za parkiranje nisu niti po svom kapacitetu ni razmjestaju bile dovoljne
da zadovolje sve potrebe naraslog prometa. Uvodenjem kontrole i naplatom naknade za
parkiranje na ogranicenom prostoru, uoceno je da se ne rjeSava problem, nego dolazi do

prelijevanja problema parkiranja na susjedne ulice ili susjedna podrucja. [1]

Slika 2-1. Parkiranje u Pordic¢evoj ulici krajem 60 tih godina i pocetkom 2015. godine
Izvor: [4]
U pocetnoj fazi razvoja motorizacije to je dovelo do pretvaranja srediSnjih gradskih
trgova u parkiralita. Daljnji porast broja automobila vrlo je brzo uvjetovao da gradske vlasti
promijene stav prema parkiranju automobila na glavnim gradskim trgovima te stoga dolazi do

pretvaranja velikog broja trgova u pjesacke zone. [1]



Izvor: [4]

Politika parkiranja danas postaje jedan od najvaznijih ¢imbenika prometne politike

grada. Imperativi prometne politike velikih urbanih cjelina postaju smanjenje prometnih

zagusenja, zaStite 1 oCuvanje okoliSa, smanjenje upotrebe osobnih vozila, te kao primarni cilj

prilagoditi urbanoj cjelini odrziv promet za primjeren zivot i rad njenih stanovnika. Politika

parkiranja nije samo segment ukupne prometne politike, ve¢ je i usko vezana i za namjenu

koriStenja povrSina, ekonomiju i okolis. Medutim, veza s ukupnom prometnom politikom je

najizravnija, te se Cesto ciljevi ukupne prometne politike postizu pomocu primjene politike

parkiranja (slika 2-3). Parkiranje osigurava bitnu vezu izmedu prijevozne potraznje vozila i

namjene upotrebe zemljiSta u gradovima. Stoga je potrebito razluciti ulogu 1 funkciju politike

parkiranja u postizanju ukupnih ciljeva prometne politike. [11]
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Slika 2-3. Ciljevi gradske politike parkiranja

Izvor: [5]



Problemi koji se manifestiraju prilikom parkiranja u gradovima [1]:

e Korisnici ponude parkiranja ¢esto su oni koji su dosli prvi dok jo§ mjesto nije
zaposjednuto (primjerice , jesu li su to zaposlenici trgovine koji tu parkiraju u radno
vrijeme ili kupci koji dolaze u trgovinu i parkiraju kratkotrajno za vrijeme kupovine)

e Uli¢no parkiranje uzrokuje smanjenje sigurnosti u prometu i probleme povecanja
zagusenja (preopterecenja) prometnica. Parkiranje na ulici, uzduzno, koso ili okomito
uzrokuje, prilikom manevra, prekid prometnog toka te ugrozava pjesake koji nemaju
dobru preglednost za kretanje duz ili preko prometnice

e LoSe upravljanje parkiraliSnom ponudom te manjak informacija o raspoloZivosti mjesta
za parkiranje uzrokuje nepotrebno cirkuliranje prometa u trazenju slobodnog mjesta za
parkiranje, Sto uzrokuje povecano prometno zagadenje, optereCuje dodatno prometni
tok 1 povecava stres vozaca, ¢ime se utjece na smanjenje ukupnog stupanja sigurnosti u
prometu

e Regulativne mjere koje se odnose na parkiranje znaju biti slabo ili nikako provodene te
su Cesto neformalne ili ¢ak u sferi korupcije

e Parkiranja na pjesackim povrSinama onemogucava kretanje pjeSaka (narocito osoba s
potesko¢ama u kretanju i majki s dje¢jim kolicima), $§to ima za posljedicu manju
atraktivnost podrucja

e Neracionalne tarife ulicnog i izvan uli¢nog parkiranja (ulicno povoljnije od izvan
uli¢nog), pa je koristenje izvan ulicnog parkiranja slabo iskoriSteno

e Cinjenica je da velika ponuda parkiranja u gradskim centrima potice ljude na koristenje
osobnog vozila, pa stoga povecava zaguSenja — preoptere¢enja prometnica i zagadenja
koji taj promet producira. U suprotnom, manja ponuda parkiranja ili parkiranje s
ogranienjima, uzrokovat ¢e manjim cestovnim opterecenjem, manjim zagadenjem te
promjenom u modalnoj raspodjeli prema drugim nacinima putovanja

e Gradski centri su suoceni s gubitkom prihoda uslijed nedostatka ponude parkiranja (za
razliku od periferije koja ima dostatnu ponudu mjesta za parkiranje) pa nastoje

nekriti¢no osigurati dovoljnu ponudu parkiranja.

Razni nacini i elementi kojima gradovi nastoje osigurati dovoljno parkiraliSnog prostora

za sve korisnike [2]:

e Stimulirati kra¢e zadrzavanje na odredenom podrucju time Sto se uvode niske cijene za

parkiranje na krace vrijeme, a visoke cijene za parkiranje na duze vrijeme.



Stvaranje efikasne, brze i jeftine usluge javnog gradskog prometa dajuéi mu sve
privilegije na ograni¢enom podrucju, a zabranjuju¢i ulazak u samo srediste
automobilima raznim administrativnim mjerama ili jednostavno neosiguravanjem
dovoljnog prostora za zaustavljanje i parkiranje.

Osiguravanje jeftinih i odgovarajucih prostora za parkiranje automobila na krajnjim
stanicama javnih prometnih sredstava i jeftine usluge javnog prometa za prijevoz do
srediSta grada, a skupe usluge za parkiranje automobila u srediStu grada. Time se
stvaraju uvjeti da je cijena parkiranja niza na krajnjim stanicama javnih prometnih

sredstva, uklju¢ivsi i prijevoz do srediSta grada, nego samo parkiranje u srediStu grada.

U vecini slucajeva vlasnici automobila Cesto Zele sti¢i automobilima do samog mjesta

odrediSta kako bi iskoristili sve prednosti svog automobila. Efikasan javni prijevoz moZe

uvelike olaksati probleme parkiranja u srediStu grada, ali ga ne moze i rijesiti. Prilikom

temeljitog proucavanja problema parkiranja u gradovima doSlo se do saznanja da su neizbjezna

izvjesna ograni¢enja individualnog prometa. Istrazivanja struke prometa i problema parkiranja

dovela su do zaklju¢aka koji se mogu prikazati na slijede¢i nacin [3]:

Nedostatak parkirnog prostora dovodi do prometnih poteskoca na ulicama gradskih
srediSta. PoteSkoce i zastoji tekuceg prometa nanose Stetu gospodarstvu, turizmu i
svakodnevnom zivotu domicilnog stanovniStva. Prometna i parkirna ogranienja
dovode do smanjenje vrijednosti zemljiSta i stambenih objekata mnogih gradova.
U mnogim srediStima gradova nece biti moguce nadomjestiti povecanu potraznju za
pariranjem koje u buducnosti treba ocekivati. Svako povecanje parkirnog prostora u
gradskim podru¢jima ima stoga odluc¢ujuce znacenje za razvoj.
Raspolozivi prostor za parkiranje i kapaciteti prilaznih ulica glavnih dijelova gradova
moraju biti medusobno uskladeni.
Moguénosti povecanja novih kapaciteta parkiraliSta mogu se realizirati:
» Prosirenjem javnog ulicnog prostora, ali samo u ogranicenom obujmu
» Stvaranjem mjesta za parkiranje na gradevinskim terenima za posjetioce i
stanare zgrade, prije svega prilikom novogradnje, rekonstrukcije ili proSirenja
» Izvan javnog uli¢nog prostora na posebnim prostorima za parkiranje, u garaznim
objektima ili podzemnim garazama povrSine treba tako dimenzionirati da se

omoguci kasnije povecavanje kapaciteta



» Razumno koristenje parkirnog prostora, koji je u srediStima veéine gradova
uvijek ograni¢en i1 pored odgovarajuéeg povecanja, prijeko je potrebno

reguliranje i uspostava rezima naplate parkiranja

Stalni rast potrebe za parkiranjem uvjetovao je i promjenu stava prema parkiranju u
srediStima gradova. Primjenjuju se razliCite strategije koje poti¢u intenzivnije koriStenje
zemljista, smanjivanje koriStenja automobila, koriStenje javnog gradskog prijevoza te ¢eSci

pjesacki i biciklisticki prometa. [1]

2.2 Vrste parkiranja

Gradovi se suocavaju s problemom nedostatka prostora potrebnog za automobile u
kretanju i mirovanju. Gradsko je podrucje ograniceno po veli¢ini, u njemu su smjestene mnoge
gradevine, a Sirina ulica uglavnom nije takva da bi zadovoljila sve potrebe. Sve vise ljudi
posjeduje automobile i sve ga viSe upotrebljavaju u razliite svrhe, pa i1 za ulazak u srediste
grada gdje je potraznja prostora za parkiranje najveca U osnovi vrste parkiranja mozemo

podijeliti na [1]:

e Ulitna parkiraliSta - U srediStima gradova viSe od 65% domacinstva posjeduje
automobil te se oko 60 % putovanja vezanih uz posao realizira automobilom, $to
neizbjezno stvara problem parkiranja u gradskim sredistima. U gradskim sredi$tima
Cesta je pojava parkiranja uz rub ili uli¢na parkiranja. Takav naCin parkiranja utjece na
kapacitet ulice, odnosno njenu zagusenost, razinu usluzenosti, ekonomsku eksploataciju
poslovnih prostora u izravnoj blizini parkiralista te sigurnost vozaca i pjeSaka. U vecini
europskih drzava s velikim stupnjem motorizacije se dopusta parkiranje na ulici u
sredi$njem gradskom podrucju i na glavnim prometnicama. No, tijekom posljednjih
dvadesetak godina nastoji se u §to vecoj mjeri parkirna mjesta razmjestiti i izmjestiti s
ulicnih povrSina na prikladnije povrSine, kako bi se povecali kapaciteti ili smanjili
zastoji na glavnim prometnicama. Parkiranje na ulici jedan je od znacajnih ¢imbenika
prometnih nesre¢a. Automobil prilikom parkiranja ili prilikom napustanja parkiraliSnog
mjesta te osobe koje stupaju na ulicu izmedu parkiranih automobila ozbiljni su uzroc¢nici
nesreca. Uli¢no parkiranje u pravilu treba izbjegavati kako bi se povecao kapacitet ulice
1 povecala sigurnost svih sudionika u prometu. Vecina europskih gradova gdje je to
moguce, ulicna parkiraliSna mjesta zamjenjuju s parkiraliSnim mjestima u garaznim

objektima.



e Izvan uli¢na parkiraliSta - Izvan ulicna mjesta za parkiranje su sva mjesta koja su
uredena, izgradena ili razmjesStena na otvorenim povr§inama izvan ulice. Pojam izvan
uli¢na parkiralista, u pravilu, podrazumijevaju one parkirne lokacije koje su zatvorene
ili ogradene sa svih strana i koje su opremljene odredenim vrstama rampi, gdje vozac
prilikom ulaska uzima parkirnu karticu s ulaznog terminala i ulazi u parkiraliste, a
prilikom izlaska uslugu parkiranja pla¢a u naplatnoj kucici ili nekom drugom
alternativhom opcijom placanja. Parkirne povrSine, odnosno parkiraliSna mjesta na
izvan uli¢nim parkiraliStima trebaju biti pozicionirana uz izvore potreba za parkiranjem,
a to su prije svega trgovacki centri, frekventne prometnice, poslovna sredista, stambeni
prostori, sportski objekti, bolnice, kazaliSta, fakultetski kampusi, mjesta turisticke
aktivnosti te ostala mjesta okupljanja velikoga broja ljudi. 1z vlasniStva i namjene
parkiralista proizlaze uvjeti pod kojima ¢e korisnici upotrebljavati parkirali$ni prostor.
Parkiranje moze biti pod naplatom ili besplatno. U velikim gradovima, s proporcionalno
velikom potraznjom za parkiraliSnim prostorom, primjenjuje se zonska konfiguracija
parkiraliSta, uz koju se mozZe nadovezati cijena i eventualno ograni¢enje vremena

parkiranja automobila.

2.3 Utjecaj parkiranja na sigurnost u prometu

Promet na cestama ima vaznu ulogu i jedan je od glavnih ¢imbenika u suvremenom
zivotu Covjeka. Nagli razvoj motornog prometa imao je dvije nezeljene posljedice: smanjenje
sigurnosti zbog velikog broja prometnih nezgoda te zagusenje cestovne mreze. Promet je vrlo
sloZzena pojava pri kojoj dolazi do mnogih konfliktnih situacija. Da bi se povecala sigurnost
prometa, potrebno je provesti mjere, ¢iji je cilj otklanjanje odnosno smanjenje opasnosti.
Opasnost od prometnih nezgoda koje nastaju pri kretnju vozila i pjesaka moze se prikazati
stanjem u sustavu ¢imbenika koji se pritom pojavljuju. Analiziraju¢i mnoge uzorke, cestovni
se promet moze pojednostavnjeno promatrati kroz tri osnovna podsustava: ¢ovjek, vozilo i
cesta. U strukturi cestovnog prometa moze se uoc€iti mehanicki sustav, koji se sastoji od veze

vozilo — cesta i bio mehanicki sustav, koji se sastoji od veze ¢ovjek — vozilo i Covjek cesta.

Djelovanje tih triju podsustava na sigurnost prometa moze se predociti Venovim dijagramom.

[5]

Na slici 2-4. prikazana je medusobna zavisnost podsustava covjek — vozilo — cesta.
Okolica je takoder utjecajan ¢imbenik u sigurnosti u prometu. Sve Sto se nalazi oko nas utjece
na naSe ponaSanje u prometu. Za sigurnost prometa od posebnog je znacaja prostor gdje se

preklapaju svi ti podsustavi. [5]
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Slika 2-4. Venov dijagram
Izvor: [6]

Na tragu toga saznanja parkirne povrsine ¢ine sastavni dio gradskog tkiva i bez njih, u
danasnjim uvjetima, nije moguce odvijanje svih funkcija srediSnjeg gradskog prostora.
Manevriranje automobilom, odnosno radnja parkiranja, bitan je element sigurnosti svih
sudionika u prometu, jer je u neposrednoj blizini s glavnim prometnim tokom (ukljuéivanje i

iskljucivanje iz prometnog toka).

Automobili koji smanjuju brzinu radi parkiranja, automobili koji voze unatrag radi
parkiranja, parkirani automobili uz rub, dvostruko parkirani automobili na prometnici,
automobili koji napustaju parkiraliSte, te nepropisno parkirani automobili moguci su uzroc¢nici
prometnih nezgoda i nesre¢a. Razne studije koje se iz godinu u godinu izraduju pokazuju da
nesrece Ciji je uzrocnik parkiranje, odnosno parkirani automobili, iznose u prosjeku 1/10 svih
nesreca. Nakon toga, najveci je postotak nesre¢a onaj u kojima sudjeluju automobili koji
napustaju parkiralisSno mjesto. Od 8 do 10 % smrtnih slucajeva pjeSaka dogada se osobama koje
stupaju na kolnik ispred ili iza parkiranih automobila, a isti postotak ozlijedenih pjeSaka nastaje
pod istim okolnostima. Parkiranje uz rub ili preblizu raskrizja takoder uzrokuje nesrece zbog
smanjene preglednosti vozaca [7]. Nestrpljivo trazenje parkiraliSnog mjesta i smanjenja paznja
vozaca rezultira nesigurnim odvijanjem prometa, odnosno nervozom i agresivnoscéu vozaca. Isti

uzrok dovodi do povecanog zagadenja okoliSa zbog emisije Stetnih plinova koje automobil

proizvodi tijekom kruZenja u potrazi za slobodnim prostorom za parkiranje [1].

ParkiraliSta na kolniku sve su manje pozeljna, posebice na prometnicama na kojima se
odvija intenzivan promet i na kojima se zbog manevra parkiranja promet Cesto ugrozava.
Parkiranje uz rub kolnika neposredno je povezano s prometnim nesre¢ama, a dopustanjem
parkiranja na sredini ili uz rub kolnika, bez obzira na brzinu kretanja automobila, broj prometnih

nesreca se u pravilu povecava. Zakon o sigurnosti prometa na cestama propisuje: ,, Drzavna
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tijela i tijela jedinice lokalne i podru¢ne samouprave, pravne i fizicke osobe te sudionici u
prometu duzni su, u postupanju prema odredbama ovog Zakona, voditi raCuna o sigurnosti,
razvijati solidarnost, humane i eticke odnose medu sudionicima u prometu na cestama, $tititi
zdravlje i zivot drugih osoba, osobiti djece, osoba s invaliditetom, starih i nemo¢nih osoba i
brinuti se o zastiti zivotnog okolisa“ [8]. Ovaj ¢lanak Zakona vrlo jasno opisuje o ¢emu sve
moraju skrbiti tijela lokalne samouprave pri provodenju njegovih odredbi. Kada se govori o

organizaciji parkiranja kao ¢imbenika sigurnosti prometa, mjesta na kojima se ne smije

zaustaviti ili parkirati vozilo su slijedeca [8]:

e naobiljezenom pjeSackom prijelazu i na udaljenosti manjoj od 5 metra od toga prijelaza
i na prijelazu biciklisticke staze preko kolnika

e na raskriZju i na udaljenosti manjoj od 5 metara od najblizeg ruba popre¢nog kolnika

e na nogostupu i pjeSackoj zoni (u ovom sluc¢aju moze se parkirati, ako je to dopusteno
prometnim znakom i ako je za kretanje pjeSaka ostavljeno najmanje 1,6 metara Sirine, s

tim da ta povr§ina ne moze biti uz rub kolnika).

Na slici 2-5. prikazano je nepropisno parkirano vozilo koje nije udaljeno minimalno pet
metara od pjesackog prijelaza. Ovakvim na¢inom parkiranja ugrozava sigurnost u prometu radi

smanjene preglednosti kolnika i nogostupa.

Slika 2-5. Nepropisno parkiranje u ulici Filipa Grabovca, Zagreb
Obavezne udaljenosti za sigurno parkiranje i odvijanje prometa propisane su zbog

slijedec¢ih sigurnosnih razloga [1]:

e Ukoliko je automobil parkiran do samog pjeSackog prijelaza, velika je vjerojatnost da
vozac¢ koji nailazi nece vidjeti dijete koje namjerava prije¢i na drugu stranu kolnika.

Ako se zna da djeca vrlo Cesto istr€avaju na cestu, a da se prije toga ne uvjere nailazi li
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neko vozilo, jasno je u kolikoj su opasnosti ako ih voza¢ zbog parkiranog automobila
tik do pjesackog prijelaza moze vidjeti tek kad je sasvim blizu tog prijelaza.

e Automobil koji je parkiran preblizu popre¢nom rubu kolnika moze bitno smanjiti tzv.
Trokut preglednosti vozacu koji vozi kroz raskrizje. To moze dovesti u opasnost i njega
i ostale vozace koji mu dolaze s bo¢nih strana.

e (Odredba o obaveznih 1,6 metara Sirine na povr$ini za kretanje pjeSaka propisana je da

bi se omogucilo sigurno kretanje pjeSaka nogostupom

Sprecavanje opasnosti 1 nastanka prometnih nesre¢a uzrokovanih nepropisnim
parkiranjem postize se kontrolom prometa, premjestanjem automobila na druga mjesta i
osiguravanjem adekvatnog prostora za parkiranje. Osobito je vazno nadziranje pravilnog
parkiranja, Sto nazalost, nije uvijek slucaj. Parkiranje na zabranjenim mjestima u vecini gradova
ucestalo je, kako zbog nedostatka parkirnog prostora, nediscipliniranosti vozaca tako 1 zbog

relativno niske prekrsajne kazne. [1]

Razvitak prometa se postupno pretvara u svoju suprotnost i postaje koc¢nica razvitka
gradova. Njegova efikasnost biva limitirana nerijeSenim problemima ( guzve, male brzine,
sigurnost, buka, zagadenje i slicno). Zbog nagomilanih problema poduzimaju se pojedinacne

aktivnosti radi rjeSavanja istih:

e Parkiralista organizirana na nogostupima

e Prometna signalizacija, parkirni automati, kiosci, kontejneri za smece i slicno
postavljeni na nogostupima

e Ljudi ¢ekaju vozila javnog prijevoza na hogostupima

e Uglovi signaliziranih raskrizja ¢esto zbog svoje poddimenzioniranosti smanjuju razinu
usluznosti i povecavaju vremenske gubitke onih koji se krecu po nogostupu

e Ulazak automobila u hodnike ili zgrade organiziran je preko nogostupa.

Sve navedeno smanjuje prostor za pjeSake 1 bitno utjee na njegovu mobilnost. PjeSaci
imaju svoj nacin ponasanja u prometu koji u mnogoc¢emu odstupa od ocekivanog. Osobine
pjeSaka manifestiraju kroz spontano kretanje, iznenadno mijenjanje brzine i smjera,
zastajkivanje, okretanje, razgledavanje, susretanje drugih 1 sli¢no. Parkirani automobili ne
smiju stvarati ,,opticku smetnju* za pjeSake i ometati im orijentaciju (slika 2-6). Stoga je
preporucljivo osloboditi od parkiranih automobila onu stranu ceste koja je pjeSaku potrebnija
(primjerice, stranu na kojoj se nalazi ulaz u trgovinu, hotele i slicno). Na kratkim relacijama

treba stimulirati pjesacenje, a onemogucavat voznju automobilima jer automobili na kratkim
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relacijama, osobito ako je hladno i nezagrijano, oneciS¢uju zrak ispusnim plinovima te

povecano zagaduju okolis.

Slika 2-6. Nepropisno parkirano vozilo onemogucuje siguran prolaz pjesacima
Izvor: [9]

u modalnoj podjeli pjeSa¢enjem ostvari oko 25% od svih putovanja u gradu. Rjesavanju
problema pjesaka pridaje se vrlo malo pozornosti. PjeSak je degradiran i gurnut postrane, za
razliku od motoriziranog prometa o kome brinu cestovni operateri, druStvene i financijske
institucije. Zakonska i1 prometno tehnicka regulativa nedostatno obraduju problematiku
pjesacenja i sigurnosti pjeSaka u prometu. Ucinci povecanja sigurnosti mogu se sagledati kroz

smanjenje broja incidentnih mjesta, stresnih situacija za pjesake i broja nezgoda. [10]

2.4 Utjecaj uputnog sustava za parkiranje na ucinkovitost iskoristenja
prometne mree

Dostupnost i troSak parkirnog mjesta su vazne odrednice, kada se misli o odluci
korisnika hoce li za Zeljenu destinaciju odabrati koriStenje osobnog vozila ili ne. Nizi stupan;
motorizacije i relativno dobar nivo usluge javnog gradskog prijevoza uvjetovati ¢e ceSce
koriStenje javnog gradskog prijevoza. Lokalna zajednica u vecini slu€ajeva kontrolira i regulira
ulicna parkiraliSna mjesta, dok su izvan uli¢na parkiraliSna mjesta i garaze, u razli¢itoj
vlasnickoj strukturi i s razli¢itim rezimom uvjeta i naplate parkiranja. Takoder, u namjeri da
omoguci lagodniji Zivot u gradu, lokalna zajednica Cesto uz ostale mjere upravljanja
prijevoznom potraznjom (gdje je uvijek najveci problem koriStenje osobnog vozila za kretanje),
koristi mjere upravljanja ponudom parkiranja. Ponuda parkiranja modelira ukupnu prijevoznu

potraznju, kroz svoje standarde parkiranja (dugoro¢no), rezim parkiranja — ogranienje
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vremena parkiranja (kratkoro¢no i na srednji rok) te kroz naplatu i cijenu parkiranja

(kratkoroc¢no i na srednji rok). [11]

Trend porasta stupnja motorizacije u svijetu rezultat je kontinuiranog procesa migracije
stanovnistva u gradove, te rasta broja motornih vozila u svijetu (koji od 2000. godine ima trend
godisnjeg rasta od 2%). Stoga raste potraznja za parkiranjem, a ponuda se nalazi ili na uli¢nim
mjestima za parkiranje ili na izvan uliénim mjestima za parkiranje. Procjene govore da se
vozila 95% vremena tijekom dana nalaze u stanju mirovanja, Sto implicira potraznju za
parkiranjem sa sve ve¢im stupnjem motorizacije U svijetu. Problemi s parkiranjem nastaju onog
trenutka kada potraznja za parkiranjem preraste ponudu parkiranja. Tipi¢no za veéinu gradova
svijeta, problem prvotno nastaje u gradskim srediStima, gdje potraznja za parkiranjem

visestruko nadvisuje ponudu parkiranja. [11]

U gradskim je srediStima postalo normalno da su vozaci prisiljeni voziti se duze kako bi
pronasli parkirno mjesto. Prekomjerno vrijeme traZenja parkiranja identificirano je kao
znacajan doprinos urbanom zagusenju i kao vazan utjecaj na odabir destinacije. Pogotovo kada
troskovi 1 prakti¢nost parkiranja nisu ravnomjerno rasporedeni u centru grada. U nekim
slucajevima, male skupine parkiraliSta su iznimno popularne i postaju pune vrlo brzo zbog
prikladnih lokacija 1 jeftinih parkiraliSnih pristojbi, dok su druge nedovoljno iskoriStene i
smatraju se samo opcijom ,,posljednjeg utocista®“ zbog njihove lokacije. Dobro smisljena i
ucinkovita informacija o vodenju parkiranja moze pomoc¢iu poboljSanju koristenja i upravljanja
resursima parkiranja. Jedan od glavnih ciljeva prometne politike je oko gradskih sredista
smanjiti koli¢inu vremena koju vozaci provode u potrazi za parkirnim mjestom i obeshrabriti
vozace da udu u podrucje ako nema slobodnih parkirnih mjesta - oba ¢e posljedicno imati
doprinos smanjenju promet u sredistu grada. Ovaj cilj pomaze vozac¢ima da donose informirane
odluke te skrate vrijeme putovanja i trazenja slobodnog parkiraliSnog mjesta. Takvi uputni

sustavi mogu smanjiti ukupno vrijeme putovanja do 40% za neke grupe vozaca.

Parkiralisni uputni sustavi su medu najée$¢im oblicima inteligentnih transportnih
sustava (ITS) koji se trenutno koriste u upravljanju gradskim prometom. Napredak u
informacijskim i1 komunikacijskim tehnologijama i uvodenje uc¢inkovite ITS infrastrukture
omogucili su elektroni¢ko povezivanje i dinami¢ko aZuriranje znakova uputnih sustava. Do
danas, dinami¢ke oznake postavljene na fiksnim tockama u cestovnoj mrezi s informacijama o
parkiranju u stvarnom vremenu postale su najrasireniji oblik uputnih sustava. Od prve primjene
ideje u Aachenu (Zapadna Njemacka) pocetkom 1970-ih, uputni sustavi su se poceli $iriti
Europom. Sredinom 1990-ih procijenjeno je da je vise od 100 parkirali$snih uputnih sustava
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instalirano u gradovima Sirom svijeta s najvecom koncentracijom u kontinentalnoj Europi,

Velikoj Britaniji i Japanu. [14]

Nadlezna tijela zaduzena za promet trebaju stoga planirati i poduzimati niz mjera kojima
bi se postiglo rasterecenje gradskih prometnica. Jedno od mogucih i inovativnih rjeSenja su
stati¢ki i dinamicki uputni sustavi. Osnovno definiranje uputnog sustava bilo bi signaliziranje i
upucivanje korisnika prema raspolozivom parkiraliSnom mjestu, bilo da se radi o garazi ili o
vanjskom parkiraliSnom mjestu. Uputni sustav moze biti staticki ili dinamicki, razlika izmedu
njih je ta, Sto dinamicki prikazuje situaciju o broju raspolozivih parkiraliSnih mjesta u realnom
vremenu, dok staticki obavjestava udaljenost najblize lokacije garaze ili parkiraliSnog mjesta.
Njihova glavna zadaca je usmjeriti korisnike prema najblizoj lokaciji za parkiranje u svrhu
smanjenja prometnog zagusenja koje ¢e rezultirati smanjenjem nepotrebnog vremena koje se
troSi na traZzenje slobodnog parkiraliSnog mjesta, te se na taj na¢in smanjuje i emisija ispuSnih
plinova. Osim zadovoljavanja potreba korisnika, ovim putem se i poti¢u norme Europske unije

(EV) o zastiti okolisa. Kako bi sustav uc¢inkovito funkcionirao vrlo su bitni sljede¢i elementi

[1]:

e Informiranje — prometno uputna signalizacija mora biti vidljiva, ¢itljiva i razumljiva.

e Upucivanje — predstavlja jednu od najvaznijih komponenti, a to je vjerodostojnost.
Voza¢ mora biti upucen prema slobodnom i dostupnom parkirnom mjestu. Upucivanje
vozaca prema parkiralistu ili garaznom objektu za koje se ispostavi da je zauzeto, rusi
vjerodostojnost uputnog garazno-parkirnog sustava, a i vozaCi nece respektirati
ponudene informacije. Odredivanje slobodnog parkirnog mjesta definira se odnosom
udaljenosti vozaca od parkirnog mjesta, predvidenog vremena putovanja i ucestalosti
punjenja/praznjenja parkiraliSta. Dostupnost do parkirnog mjesta odreduje trenutacna
prometna situacija. Da bi se postigla vjerodostojnost treba uzeti u obzir dva osnovna
podatka: dostupnost parkiralitu i raspoloZiv broj slobodnih parkirnih mjesta u vrijeme
dolaska do parkiralista.

e Pouzdanost - u danasnje vrijeme to viSe nije problem jer distribuirana koncepcija
dinamickih upravljackih sustava na svim razinama distribuira sve algoritme i procedure
upravljanja. Dinamicki uputni znakovi fizicki su posebno povezani s prometnim
centrom, a posebno s maticnom parkirnom lokacijom. Takoder, danas je uobicajeno da

se 1 bezicnom vezom (obi¢no GPRS) uspostavljaju veze izmedu elemenata sustava.
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Prilikom izgradnje i instalacije uputnih sustava zele se posti¢i primarni i sekundarni ciljevi.

Primarni ciljevi odnose se na [19]:

1. Kaorisnika sustava - voza¢a osobnog automobila putem:

informacija o slobodnim kapacitetima za parkiranje u realnom vremenu
informacija o udaljenosti do ponude parkirnih mjesta i lokaciji za parkiranje
orijentacijska informacija o ponudi parkiranja onima koji ne poznaju dovoljno
lokalno podrucje

upucivanje 1 navodenje korisnika od slobodnog mjesta za parkiranje Sto je blize
moguce odrediStu

smanjenje ukupnog vremena putovanja do odredista.

2. Davatelja usluge — vlasnika objekta putem:

pruzanja informacija o ponudenom kapacitetu za parkiranje

boljeg iskoristenja raspolozivih kapaciteta parkiranja te ve¢eg broj korisnika
zadovoljenja korisnika koji dobivaju informaciju u realnom vremenu
optimiziranja upravljanja ponude parkiranja

mogucénosti integracije u sustav 1 manje atraktivnih lokacija za parkiranje.

3. Prometni sustav koji treba biti u funkciji prometne politike grada:

smanjenjem broja automobila koja traze slobodno mjesto za parkiranje
smanjenjem prometa u zoni (sredisnjem dijelu grada)

vodenjem gradskog prometa kroz koordinirane dinamicke znakove
jednostavnije i legalno parkiranje postaje atraktivnije

efikasno koriStenje ponude parkiranja reducira potrebu gradnje novih kapaciteta
smanjenje uli¢nog parkiranja

Sekundarni ciljevi postizu se ostvarivanjem primarnih ciljeva, a odnose se na [1]:

povecanje atraktivnosti podrucja, Sto utjeCe na njegov gospodarski prosperitet;
smanjenje negativnih u¢inaka prometa: manje zagadenje okolisa i manje prometnih
nezgoda

mogucu kontrolu i upravljanje ulaznim prometom u odredeno podrucje grada
poboljSanje uvjeta za odvijanje javnoga gradskog prijevoza

Dinamicki sustav najbolje funkcionira u sustavu srediSnjeg upravljanja prometa., gdje

operater u realnom vremenu moze pratiti sve aktualne prometne tokove te popunjenost

parkirali$nih mjesta.

Arhitektura dinamickog sustava koji se koristi u javnim garaZzama u Zagrebu, a mogla

bi se primijeniti i na javna izvan uli¢na parkiraliSna mjesta sastoji se od sljede¢ih elemenata

[12]:
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e Designa sustav - postojeéi instalirani sustavi za naplatu i pracenje ucinka parkirali$nih

garaza.

e EkRZP-D - vise ARM baziranih komunikacijskih rs232( rs485) racunala zaduzenih za
razmjenu podataka (komunikaciju) sa serverom, prac¢enje broja slobodnih parkiralisnih
mjesta i upravljanje prikazanim panelima.

e VisSe klijentskih aplikacija - razli¢itih namjena za Ek RZP D racunala. Aplikacije su

prvenstveno namijenjene za prijenos podataka ali i upravljanjem perifernih uredaja.

e Mrezna aplikacija — web aplikacija za pristup, upravljanje i podatkovno izvjeStavanje i

pracenje stanja sustava.

Sustav je prvenstveno namijenjen prikupljanju podataka sa Designa parkirnih sustava

o broju slobodnih mjesta te upravljanju totemima za prikaz. Sustav se moZze integrirati u

cjelokupni financijski sustav prac¢enja u¢inaka na razini Grada Zagreba. Pored informacije

korisnicima garaza putem totema, sustavom je moguce upravljati pomocu pristupnog profila

preko web aplikacije. Web aplikacija pomocu dodijeljenog korisnickog imena i zaporke

korisnika identificira i autorizira za unos parametara prikaza, pracenje ucinaka pojedine garaze

i zauzetih mjesta. [12]

Slika 2-7. prikazuje funkcioniranje i rad medusobno povezanih osnovnih elemenata

arhitekture sustava. Svi elementi moraju uravnotezeno suradivati kako bi sustav optimalno

radio.
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Slika 2-7. Shematski prikaz arhitekture sustava

Izvor: [12]

Korisniku je omoguéeno upravljanje sa pojedinim totemom te automatsko vrijednosno

podesavanje prikaza U ovisnosti o:

e Vremenu
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e udaljenosti pojedinog totema od garaze
e stanju na prometnicama
Na taj nacin sustav je u moguénosti za istu garazu na udaljenim totemima i zeljenim
uvjetima (vrsni sat, radni dan i sl.) prikazati to¢nu, vecu ili manju vrijednost slobodnih mjesta

u ovisnosti o zelji.

Svaki totem i Designa sustav opremljen je ARM racunalom sa pred-instaliranim
WINCE 6.0 operativnim sustavom, a rac¢unalo mora sadrzavati:

e GSM uredaj zasebno ili integrirano sa ra¢unalom (iskustveno potvrdeno da je zaseban
uredaj kvalitetnije rjeSenje)
e Racunalo mora imati 3 rs232 sucelje i po moguénosti rs485 sucelje
e (Cita¢ SD kartice od min 4GB
e Procesor snage min 500 MHz sa 128 MB RAM-a te po mogu¢nosti - Ethernet adapter.
U resurse koje koristi web dio sustava ubrajaju se:
e |IBM DB server za pohranu nove X-generacije
e Aplikacijski server, obi¢no HP racunalo vrhunskih performansi
Sustav je potrebno odrzavati kako bi bio funkcionalan, te u njegovo odrzavanje
ubrajamo sve licence za razvoj i produkciju (server OS, aplikativni server, baza podatka,
WINCE licence, licence za koriStene razvojnih alata), te prostor na serveru unutar Elektrokem-
a namijenjen za instalaciju web aplikacije sa poslovnom logikom i baze podataka za spremanje

i arhiviranje podataka (pohrana i arhiva podataka nema vremensko ograni¢enje).

Slika 2-8. Primjer uputnog sustava za javne garaze Gorica i Kvaternikov trg

Sustav je dizajniran modularno pa je na istome omogucen daljnji razvoj i instalacija

komponenata poput: financijskog prac¢enja u€inaka pojedine garaZze na centralnom mjestu,
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instalacija dodatnih panela po totemima te instalacija ve¢ih panela sa ve¢im poljem za ispis
(viSe informacija) pored postojec¢ih informacija o slobodnim parkiraliSnim mjestima -

instalacija dodatnih totema u sustav. [12]

Telematicki sustav upucivanja na parkiranje u realnom vremenu u Gradu Zagrebu bi
ocekivano pridonio smanjenju zagusenja, skraenju vremena putovanja, zagadivanju, te
povecanju stupnja sigurnosti odvijanja prometa, uz poveéanje atraktivnosti podruc¢ja. U
konaénici implementiranje ovog sustava omogucilo bi korak blize "podnosljivom prometu" u
gradskom sredi$tu i ostvarenju rasterecenja izmedu 10-15% ukupnog volumena prometa. Taj
postotak prometnih usluga odnosi se na one sudionike koji svojim nepotrebnim trazenjem
parkirnog mjesta i "vrtnjom u zacaranom krugu" traze i ocekuju svoje parkirno mjesta u jednoj

od raspolozivih garaza. [20]
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3. ANALIZA UPUTNIH SUSTAVA U GRADOVIMA
EUROPSKE UNIJE

3.1 Uputni sustavi za parkiranje grada Newcastle

Newcastle je grad u metropolitanskom okrugu Tyne and Wear na sjeveroistoku
Engleske. Grad je smjeSten na obalama rijeke Tyne, povijesno je bio dio grofovije
Northumberland. Stanovni§tvo grada iznosi 292,000 ljudi, a urbano podrucje je veli¢ine 112
Cetvornih kilometara. SrediSnja poslovna Cetvrt je srediSte grada, omedena Haymarketom,
Glavnim kolodvorom i obalnim podrucjima. Newcastleov parkirali$ni uputni sustav instaliran
je u srediStu grada Newcastlea i pusten u rad od strane UTMC-a (Urban Traffic Management
Control) kao dio nadzornih funkcija u gradskom prometu. Trenutno ukljucuje 59 oznaka PGI-
ja (Parking Guidance Information). Sveukupno, 130 parkirali$nih lokacija je ugradeno u sustav,
servisiraju¢i oko 17.000 parkiraliSnih mjesta. Sustav je hijerarhijski i1 sastoji se od tri vrste
znakova. Prva vrsta oznaka PGl-ja vodi vozace do razli¢itih pod-podrucja. Unutar svakog pod-
podrucja, druga vrsta znaka PGI-ja vozace upucuje na odredeno parkiraliSte izvan ulice pomocu
strelica usmjeravanja kako bi predlozile tocke okretanja. U neposrednoj blizini ulaza u svako
parkiraliste, tre¢a vrsta znaka PGI pokazuje broj raspolozivih mjesta u trenutku dolaska 1
informacije o alternativnim parkiraliStima. Na sve znakove odredeni su nazivi dodatnog

podrucja ili parkiraliSta, a raspoloziva parkirali$na mjesta azuriraju se sukladno tome. [14]

Slika 3- 1. prikazuje dinami¢ke uputne sustave grada Newcastle. Uputni sustavi ukazuju
na lokaciju, naziv i broj slobodnih parkirali$nih mjesta u realnom vremenu. Vrlo dobra vizualna
informacija pomaze voza¢ima da se pravovremeno odluce koja im lokacija u danom trenutku
najviSe odgovara. Prikazani su primjeri upucivanja vozaca u cCetverokrakom i kruznom

raskrizju.

Other car parks

@ Claremont FIE&a™ Sandyford Rd
|E & &8

l
Other ﬂﬁ vic Centre
T car parks : J CI&?

Slika 3-1. Uputni sustav Cetverokrakog i kruznog raskrizja
Izvor: [14]
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Sustav PGI Newcastle dizajniran je kako bi se poboljsala pristupacnost gradskog centra
za vozace 1 kako bi se prerasporedila prekomjerna potraznja s popularnih parkiraliSta i smanjilo
parkiranje na ulici. Sustav je pokazao odredena pobolj$anja, ali na odredenim parkiraliStima

nije bilo tako ucinkovito kao $to se ocCekivalo. Na primjer, Eldon Square parkiraliste ¢iji je
kapacitet 492 parkiraliSna mjesta i John Dobson Street parkiraliSte na vise etaza ¢iji je kapacitet
540 parkirali$nih mjesta su dva najvecéa izvan uli¢na parkiralista u centru Newcastla. Udaljenost
izmedu dva parkirali$ta je oko 0,65 km. U vrSnom satu, obi¢no su sva parkiraliSna mjesta u
Eldon Squareu zauzeta, dok je John Dobson Street popunjen s pola kapaciteta.. To pokazuje da
je stopa popunjenosti razlicitih parkiraliSta u srediStu grada ostala neujednaCena. PoSto

maksimalni o¢ekivani ucinak sustava nije postignut, provedena su anketna istrazivanja s

vozadima na temu pobolj§anja i potreba vozaca s njihove perspektive [14].

Vecina ispitanika je odgovorilo da informacije o slobodnim parkirali$nim mjestima
trebaju biti prikazane puno prije samog odredista, kako bi se pravovremeno mogli organizirati
I po potrebi promijeniti rutu putovanja. Predlozili su §to jednostavnije sucelje s osnovnim

podacima, jer dodatne informacije samo zbunjuju vozace i odvlac¢i im koncentraciju od voznje.

3.2 Uputni sustavi za parkiranje grada Verona

Parkiranje je glavni problem u svim urbanim srediStima, zbog sve veceg nedostatka
prostora i istovremenog porasta vozaca koji tragaju za parkirnim mjestom. To uzrokuje
povijesnim 1 turistiCkim centrima, kao §to je Verona. Ovdje su parkiraliSta jo§ oskudnija zbog
uskih ulica 1 oCuvane povijesne bastine. Smjesten u sjevernoj Italiji, grad Verona svjetske
bastine UNESCO-a privlaci oko 2 milijuna turista godi$nje. Mnogi posjetioci dolaze u obilazak
grada na jednodnevni izlet. Budu¢i da vozaciu Veroni obi¢no nisu upoznati s gradskim cestama
1 prometnim propisima, ¢esto su u potrazi za dostupnim parkiraliSnim mjestima $to je moguce
blize turistickim atrakcijama. U takvim situacijama parkiraliSna mjesta su vrijedna imovina
kojom je potrebno ucinkovito upravljati. Pritisak na ocuvanje okolisa, druStvo i1 gospodarstvo

prisiljava talijanske op¢ine na planiranje i provodenje upravljanja parkiranjem na nov nacin.

Zbog tih izazova, AMT, usluzna tvrtka koja upravlja Veronskim urbanistickim planom
za parkiranje, trazila je inovativna rjeSenja za iskoriStavanje parkiraliSnih mjesta u sredistu
grada. Kako bi procijenila tehnologije i rjeSenja koja bi mogla podrzati Veronu u ovom

ambicioznom cilju, AMT je pokrenuo projekt na Piazza Viviani, sredi§njem podrucju u sredistu
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grada. Podrucje ukljucuje parkiralista na ulici koja su rezervirana za stanovnike u odredenim
vremenskim razdobljima, a u preostalom vremenu dostupna su za javno parkiranje. Osim toga,
podrucje takoder ukljucuje nekoliko parkiraliSnih mjesta rezerviranih za vozace s poteskocama

u kretanju. [16]

Slika 3-2. Parkiralisni senzori na Piazza Viviani
Izvor: [16]

Slika 3-3. prikazuje parkirali$ne senzore na Piazza Viviani koji u realnom vremenu Salju

podatke o popunjenosti mjesta na gradski sustav koji s njima dalje raspolaze .
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Slika 3-3. Aplikacija prikaza slobodnih parkirnih mjesta
Izvor: [16]

Ovaj pilot projekt usmjeren je iskljuivo na pracenje koriStenja individualnih
parkiraliSnih mjesta na ulici kako bi AMT mogao procijeniti osnovne funkcionalnosti
tehnologije. Projekt je takoder pruzio gradu to¢ne i znacajne podatke za podrSku u planiranju

strateskih 1 operativnih aktivnosti vezanih uz upravljanje parkiranjem. Grad je odabrao Nedap
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SENSIT sustav nakon intenzivnog testiranja to¢nosti, pouzdanosti i performansi u pruzanju

podataka o zauzetosti u stvarnom vremenu za svako pojedinacno parkirali$no mjesto.

Nedapov SENSIT sustav sastoji se od bezi¢nih senzora za parkiranje koji u realnom
vremenu detektiraju je li jedno parkirno mjesto zauzeto ili koliko dugo je zauzeto. Te se
informacije koriste za navodenje vozaca do dostupnih parkiralisnih mjesta, Sto povecava protok
prometa u gradovima, smanjuje oneciS¢enje te optimizira koriStenje parkiraliSnih mjesta.
Dobivenim podacima grad je trenutno u mogucnosti pruziti nadzor popunjenosti parkiralista u
realnom vremenu. To olakSava vodenje vozaca do dostupnih parkirnih mjesta putem vise
kanalnih aplikacija (VMS, mobilne aplikacije, sms / mail push usluge), pomazuéi gradu da
smanji zagusenje, stvori sigurnije ulice 1 atraktivnije srediSte za posjetitelje 1 stanovnike.
Ugradnjom Nedapovih SENSIT senzora, Verona ne mora razmatrati stvaranje dodatnih

parkirali$nih mjesta, jer senzori poboljSavaju koristenje postojecih gradskih parkiralista. [16]

3.3 Uputni sustav grada Splita

Sve veci broj vozila u gradu Splitu, povecava pritisak na dostupna parkiraliSna mjesta.
To je potaknulo gradsku tvrtku Split parking da poveca napore u trazenju rjeSenja akutnog
problema. Uvodenjem Smart Splitparking mobilne aplikacije olakSava se voza¢ima da pronadu
mjesto za parking. Sustav uz pomo¢ senzora detektira je li parkirno mjesto slobodno ili zauzeto,
te vizualno prezentira stvarno stanje svakog parkirnog mjesta. Korisnik aplikacije vidi trenutnu
situaciju na parkirnim mjestima na ekranu svog mobilnog uredaja tj. vidi broj slobodnih
parkirnih mjesta, kako komercijalnih, tako i onih za osobe s invaliditetom. Prikaz parkinga je

vidljiv u obliku pinova na karti, koji sadrze numeri¢ku informaciju o slobodnim mjestima. [15]

Slika 3-4. prikazuje interaktivnu kartu na kojoj korisnik u realnom vremenu ima
informacije o lokaciji parkiraliSsnih mjesta, broju slobodnih parkiralisnih mjesta 1 broju
slobodnih mjesta za osobe s invaliditetom. Za razliku od telematickih sustava koji obavijesti
daju na totemima neposredno na prometnici, ovaj sustav omoguéava Kkorisniku bolju

organizaciju putovanja iz razloga Sto informaciju moze dobiti prije samog pocetka putovanja.
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Slika 3-4. Slobodan broj parkirnih mjesta
Izvor: [15]

Korisnik aplikacije moze biti navigacijom odveden do najblizeg slobodnog ili
odabranog parking mjesta, kako za uli¢na, tako i1 za izvan uli¢na parkiralista na kojima se vidi
broj slobodnih parkirali$nih mjesta unutar parkinga. Uvodenjem Smart Splitparking aplikacije
se pridonosi smanjenju guzvi, nizoj razini ispuSnih plinova i smanjenju nervoze medu
voza¢ima. Smart Splitparking sustav, koriste¢i analitiku, nudi 1 moguénost upravljanja
parkinzima u realnom vremenu, $to olakSava planiranje novih parking mjesta i regulaciju
naplate. Na zalost, do sada se to nije moglo, ve¢ su se planovi izradivali samo na osnovi zarade
u pojedinoj zoni, §to je bilo nedovoljno za izradu kvalitetnog plana upravljanja parkingom.
Aplikacija Smart Splitparking otvara mogucnost da gradani prijave nepropisno parkiranje, na
naCin da poSalju fotografiju, geolokaciju vozila i komentar. Sluzbe Split parkinga dalje
postupaju tako da izvijeste prometno redarstvo grada, nakon €ega bi, uz trenutnu dozvolu
prometnog redarstva, moglo do¢i do intervencije. Vozacima je spomenutim sustavom olakSano
plac¢anje uli¢nog parkinga jer se koriStenjem geolokacije uz pomo¢ mobitela odmah odreduje
zona placanja, a u postavkama mobitela je moguce upisati registraciju vozila, kako bi se, kod
svakog novog parkiranja izbjeglo ponovno upisivanje. Smart parking aplikacijom je

omoguceno pla¢anje SMS porukom, karti¢no ili PrePaid placanje. [15]
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3.4 Zaklju¢na razmatranja
Sve veci broj gradova ima problem s parkiranjem u urbanim sredinama. Zbog povecanja
stanovnistva i stupnja motorizacije, te zbog turistickih aktivnosti prometna politika gradova

pristupila je inovativnijem i pristupacnijem pronalasku slobodnog parkirnog mjesta.

Novi nacin pristupa bazira se na koriStenju uputnih sustava pomocu napredne
tehnologije. Vlasti grada Newcastle su primijenili uputne sustave pomocu obavijesnih totema
koji korisnike na samim prometnicama upucuju prema parkiraliStima sa slobodnim parkirnim
mjestima. Nakon odredenih nedostataka koji su bili na samim pocecima, provedena su

istrazivanja s korisnicima te uklonjeni postoje¢i nedostatci.

Grad Verona i Split koji su velike turisticke lokacije koje takoder imaju problema s
pronalaskom slobodnog parkirnog mjesta. Gradske vlasti su uvele aplikacije preko kojih se u

realnom vremenu prikazuju slobodna parkirna mjesta na odredenim lokacijama.

Uputni sustavi pomocu totema 1 pomocu aplikacije su rjeSenja koja pridonose boljoj
organizaciji prometa u gradovima, lakSoj organizaciji putovanja i pronalaska slobodnog
parkinga te pozitivnog utjecaja na smanjenje ispusnih plinova. Taj trend pronalaska novih
rjeSenja Ce se nastaviti i dalje kako bi se na optimalniji nain mogle iskoristiti prometnice u

srediStima gradova te smanjila zaguSenja na prometnicama.
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4. ANALIZA UPRAVLJANJA PROMETOM U GRADU
ZAGREBU

4.1 Prometna politika Grada Zagreba
Prometna politika predstavlja skup mjera koje poduzimaju razliiti druStveni i
ekonomski subjekti radi postizanja optimalnog razvoja prometnog sustava odredene drzave ili

regionalne grupacije kako bi se povecao njegov doprinos razvoju drustva. [17]
Osnovni ciljevi prometne politike su [17]:

e uspjeSan prometni sustav koji omogucuje kvalitetan 1 jeftin prijevoz

e doprinos ekonomskom rastu i nacionalnom blagostanju —doprema sirovina, energije,
roba, dovoz radne snage i prijenos informacija, otprema gotovih proizvoda

e zadovoljenje drusStvenih potreba za prijevozom ljudi do trgovackih, zdravstvenih,
obrazovnih 1 rekreativnih sredista,

e povecanje efikasnosti i ekonomi¢nosti prometnog sustava — primjerena stopa povrata na
uloZena sredstva 1 optimalna alokacija resursa,

e uklanjanje ili ublazavanje nepovoljnih u¢inaka koji nastaju kao posljedica djelovanja
prometa — onecis¢enje okolisa, prometne nesrece, rasipanje energije, gubitak obradivog
zemljista.

Da bi se imao jasan cilj i svrha prometne politike u Gradu Zagrebu trebalo bi prvo
postaviti strategiju prometnog razvoja. Grad Zagreb kao glavni grad Republike Hrvatske u
najvecoj mjeri pokusava pratiti trendove drugih tehnoloski razvijenijih 1 naprednijih gradova

Europske unije te nastoji rijesiti trenuta¢ne probleme mobilnosti u samome gradu.

Grad Zagreb u procjeni generalnog prometnog plana za 2020. godinu ima u cilju
smanjenje broja parkiranja osobnih vozila u srediSnjem podrucju za otprilike 8100 putovanja,
Sto predstavlja porast za 2900 putovanja od 2010. godine. Smanjeni broj putovanja predstavlja
oko 42% putovanja kojima je odrediSte podrucje grada u jutarnjem vrSnom razdoblju ili oko
7% odredista kroz cijeli dan. Takoder je procjenjivan veliki broj infrastrukturnih mjera za

prometnice, a planovi su opsezniji nego planovi za prijasnje godine i ukljucuju [18]:

e vezu sjever - jug izmedu Aleje Bologne i Ljubljanske avenije s zeljeznickim
podvoZznjakom
e novu zapadna odteretnu cestu koja ¢ini produljenje Vrapcanske od Bastijanove do

Jadranske avenije s mostom preko rijeke Save
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e zapadno produljenje Vatikanske izmedu Avenije Veceslava Holjevca i nove zapadne
odteretne ceste, produljenje Cimmermanove od Avenije Dubrovnik do Avenije

Veceslava Holjevca

Osim planova infrastrukturnih mjera za prometnice procjenjivan je i odredeni broj

infrastrukturnih mjera za javni prijevoz od kojih neke uklju¢uju [18]:

e sustav masovnog brzog javnog prijevoza koji obuhvaéa dvije linije - Liniju 1 od Sesveta
do Gajnica i Linija 2 od Trga bana Jelaci¢a do Velike Gorice preko Novog Zagreba

e novi isto¢ni pravac izmedu Glavnog kolodvora i Velike Gorice sa stanicama na
Autobusnom kolodvoru, Ulici grada Vukovara, Utrinama i Dugavama) i s produljenjem
do Zagrebacke zracne luke

e produljenje zeljeznicke linije od Glavnog kolodvora do Samobora (jedan kolosijek)

e poboljsanje vremena slijedenja na linijama iz Plana za 2010. godinu.

Procjena prijedloga za sustav masovnog brzog javnog prijevoza pokazuje da je potraznja
nedovoljna za takav program da bi se pokrila velika investicijska ulaganja u njegovu izgradnju,
koja zahtijeva potpuno izdvojeni sustav. Iskustva iz drugih zemalja u svijetu pokazuju da odrziv
sustav masovnog brzog javnog prijevoza zahtjeva razinu potraznje od najmanje 10.000 putnika
na sat u vrsnom smjeru. To je znatno vise od potraznje koja postoji na bilo kojem koridoru
javnog prijevoza u Zagrebu. Stoga nije iznenadujuce da razine potraznje u javnom prijevozu u
Zagrebu ne opravdavaju potpuni sustav masovnog brzog javnog prijevoza u gradu. Laki
tracnicki sustavi koji su bili predlozeni u Planu za 2010. godinu, a nisu se realizirali ¢ine se
najprikladnijim tipom investicija za Zagreb, uzimajuc¢i u obzir sadasnje i vjerojatne buduce

razine potraznje. [18]

Pojedini zahvati u gradskom prometu vrse se stihijski, neplanski i vrlo ¢esto neovisno o
stvarnim potrebama gradana. Primjeri toga su veliki broj nepovezanih biciklisti¢kih staza,
nedovoljan broj parkiraliSnih mjesta za bicikle, smanjivanje pjeSackih povrsina, te sve sporiji
javni prijevoz [21]. A kao jedan od najvecih nerijeSenih problema je nedostatak slobodnih
parkiraliSnih mjesta za osobna vozila u uZem srediStu grada i veliko zaguSenje prometnih
tokova u vrSnim satima. Grad Zagreb kroz nabavku novih javnih prijevoznih sredstava,
izgradnjom novih javih garaza te proSirivanjem biciklistickih staza nastoji omoguditi svim
sudionicima u prometu sigurnije, brze i pouzdanije putovanje od izvorista do odredista. To su
jedni od osnovnih elemenata koji su potrebni za rasterecivanje postojeceg prometa. Trenutacno

Grad Zagreb nema razvijen Park and Ride sustav koji bi sve te modove prometa uc¢inkovito
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povezivao i objedinjavao. Trenutacno nema postavljen centrali sustav za upravljanjem
prometom koji bi znatno rasteretio odredene prometnice tijekom vr$nog sata i koji bi davao
prednost vozilima javnog gradskog prijevoza nasuprot osobnim vozilima. Takoder, u samom
centru grada nedostaju strateski postavljene dodatne javne garaze koje bi rasteretile prometnice
u samom gradskom sredi$tu, na nacin da bi smanjile nepotrebno kruzenje vozila u potrazi za
slobodnim parkiraliSnim mjestom. Prometna politika Grada Zagreba trebala bi strateski i
smisleno povezati i uskladiti sve navedene elemente kako bi promet u gradu funkcionirao na

optimalni nacin.

4.2 Sredisnji sustav za upravljanje prometom u gradu Zagrebu

Sve veci broj gradova u svijetu suoCava se s nerazmjerom prometne potraznje i
raspolozive cestovne infrastrukture. Veliko zaguSenje prometnica, buka, one¢is¢enje zraka i
okolisa, povecan broj prometnih nezgoda te povecan utroSak vremena putovanja osobnim
vozilom samo su neki od negativnih u¢inaka. Navedeni razlozi utjecu na kvalitetu Zivota i rada
u samom srediStu grada. Jedan od razloga ovakvog stanja je parkiranje u srediSnjim dijelovima
grada. Postojeca gradska srediSta koja su oblikovana povijesnim naslijedem, ne omoguéavaju
neograni¢eno povecanje prostora za parkiranje vozila te gradovi i prometni stru¢njaci posezu

za raznim prometnim strategijama s ciljem uravnotezenja prometne ponude i potraznje. [20]

Jedno od takvih rjeSenja je inteligentni transportni sustav u vidu ,SrediSnjeg
upravljackog sustava prometom*. Implementacija inteligentnih transportnih sustava javlja se u
gradskim sredinama u kojima ne postoji moguénost povecanja kapaciteta prometne mreze, ali
i parkirnih kapaciteta izgradnjom ili dogradnjom nove prometne infrastrukture, odnosno
parkirnih kapaciteta, te se kao jedno od rjeSenja namece moguénost optimiziranja prometne
mreze uvodenjem inteligentnih tehnologija. Ugradnjom inteligentnih transportnih sustava
poboljsava se [20]:

e informiranje vozaca i putnika (turista)

e upravljanje prometnim tokovima

e prijevoz tereta

e javni prijevoz putnika

e hitne sluzbe

e elektronicka pla¢anja vezana za transport

e sigurnost osoba u cestovnom prijevozu

e nadzor vremenskih uvjeta i okolisa

e sustav omogucava vozac¢ima i turistima navodenje na prometnicu s manjim prometnim
opterecenjem,

¢ navodenje do slobodnog parkirnog mjesta.
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Kako bi svi navedeni procesi funkcionirali moraju biti umreZeni u sustav koji sve te
podsustave povezuje sa Glavnim prometnim centrom (slika 4-1). Glavni prometni centar ima

mogucénost pravovremeno upravljati i distribuirati potrebnu informaciju na potrebitu lokaciju.

Slika 4-1. Medusobna povezanost bitnih elemenata za promet s glavnim prometnim centrom
Izvor: [20]

S pravovremenom informacijom Glavni prometni centar moze preko telematickih
sustava za upucivanje na parkiranje u realnom vremenu dati vozacu informaciju o broju i
lokaciji dostupnosti parkiraliSnih mjesta. To bi pridonijelo smanjenju zagus$enja, skra¢enju
vremena putovanja, povecanju stupnja sigurnosti u prometa, te povecanje atraktivnosti
podrucja. Telemati¢ki sustav bi pridonio rastere¢ivanju 10 — 15 % ukupnog volumena prometa.
Taj postotak odnosi se na one vozace koji nepotrebno kruze prometnicama u potrazi za

slobodnim parkirali$nim mjestom.

Grafikon 4-1. prikazuje kako je s godinama broj registriranih vozila u Gradu Zagrebu u
konstantnom porastu. Taj podatak upucuje kako je krajnje vrijeme formiranja ,,SrediSnjeg
centra upravljanjem prometom®, jer ako se trend povecanja automobila nastavi povecavati,

prometna zaguSenja i opterecenja u gradu ¢e takoder proporcionalno rasti.
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Grafikon 4-1. Broj registriranih vozila u Gradu Zagrebu
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4.3 Analiza politike parkiranja u gradu Zagrebu

Regulacijom prometa u mirovanju u Gradu Zagrebu zaduzena je tvrtka Zagrebacki
Holdning — Podruznica Zagrebparking. Podruznica Zagrebparking pravni je sljedbenik tvrtke
,Centar koja se pruzanjem usluga parkiranja bavila od svog osnivanja 1965. do 1993. godine,
kada je preimenovana u Zagrebparking. Od 2. sije¢nja 2007. godine Zagrebparking posluje kao
jedna od podruznica u sklopu tvrtke Zagrebacki holding d.o.o. Djelatnost podruznice u
kontinuitetu od 52 godine, vezana je uz regulaciju prometa u mirovanju i sukladno osnovnoj
djelatnosti kroz promicanje i1 unaprjedenje prometne kulture i pruzanje usluge parkiranja u
Gradu Zagrebu. Zagrebparking nastoji svojim korisnicima pruZiti kvalitetnu 1 u€inkovitu
uslugu, kao pretpostavka uspjeSnog poslovanja. Osim javnih parkiraliSta podruznica
Zagrebparking upravlja 1 sa osam javnih garaza (TuSkanac, Langov trg, Petrinjska, Gorica,
Kvaternikov trg, Rebro, Svetice i1 Jelkovec), ve¢inom smjeStenih u centru Grada ukupnog

kapaciteta 2612 parkiraliSnih mjesta.

Kako u glavne procese prometa u mirovanju spada i premjeStanje i prijenos nepropisno
parkiranih vozila, podruznica Zagrebparking zaduzena je za to svojim specijaliziranim ,,pauk*
vozilima, pomazuc¢i njihovim uklanjanjem regulacije prometa u mirovanju. Zagrebparking je
2001. godine prvi u svijetu pokrenuo placanje parkiranja SMS-a, omogucujuci tako svojim
korisnicima kroz razvoj tehnologije noviji i suvremeniji oblik placanja usluge parkiranja.
Uvedena je elektronicka parkiraliSna karta koja se moze kupiti na kioscima Tiska i iNovina, te
su uvedeni novi parkiraliSni automati koji korisnicima Stede vrijeme, jer nakon kupnje
parkiraliSne karte korisnik istu nije duzan staviti u vozilo jer sustav sam povezuje parkiraliSnu
kartu s registracijom vozila. Tijekom 2014. godine podruznica Zagrebparking prijavila se za
natjec¢aj Fonda za zastitu okoliSa 1 energetsku ucinkovitost za sufinanciranje projekta zamjene
rasvjetnih tijela u pet javnih garaza i ugradnje punionica za elektri¢na vozila. Za oba projektna
odobrena su im sredstva u visini od 40% ukupno planiranih investicija, ¢ime ¢e se uz ocuvanje
ekosustava poboljsati 1 kvaliteta i1 sigurnost korisnika garaze. Pocetkom 2015. godine zapocela
je prodaja povlastenih elektroni¢kih parkiraliSnih karata preko web portala, ¢ime ¢e se
korisnicima olakSati kupnja, smanjiti guzve na blagajnama a sve ¢e rezultirati 1 financijskim

ustedama. [12]
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Kronoloski razvitak tvrtke za upravljanjem javnim parkiraliSnim mjestima u Gradu

Zagrebu [12]:

1965. Osnovana tvrtka "Centar" koja se uslugama parkiranja bavi do 1993. godine, kada
je preimenovana u JP Zagrebparking

1965. Prva naplata parkiranja putem aparata "Kincl™" i 11 zaposlenih djelatnika

1991. Tvrtka "Centar" odlukom skupstine Grada Zagreba postaje javno poduzeée
1995. Uvedena automatska naplata parkiranja 1 parkirali$ni automati s radio vezom
2001. Zagrebparking medu prvima u svijetu uvodi mogucénost placanja parkiranja
pomoc¢u mobilnih uredaja (m-parking)

2001. Osnovana Hrvatska parking udruga, jedan od inicijatora i osnivaca je i
Zagrebparking

2005. Zonska naplata parkiranja prosirena na novih 4.000 parkirali§nih mjesta

2007. Zagrebparking postaje podruznica u sklopu tvrtke Zagrebacki holding d.o.o.
2014. Uveden projekt biciklom u garazu

2014. Uvedena elektronicka parkiraliSna karta koja se kupuje na kioscima

2015. Pocetak prodaje nematerijalizirane elektronic¢ke parkiraliSne karte na blagajnama
podruznice

2015. Uvedena prodaja parkirali$nih karata putem interneta (web portal)

Kako bi unaprijedilo parkiranje u gradu te omogucio brzi i jednostavni pronalazak

slobodnog garaznog parkirnog mjesta podruznica Zagrebparking je uvela mobilnu aplikaciju

ZgPark. Aplikacija je dostupna svim korisnicima pametnih telefona te uvelike pomaze

vozacima. Aplikacija prikazuje lokacije javnih garaza te nudi moguénost GPS navigacije do

istih. Korisnik dobiva informacije o kapacitetu garaze, broju trenutno slobodnih mjesta te broju

raspoloZivih mjesta za osobe s invaliditetom. Takoder su dostupne informacije o tipu garaze

(natkriveni ili otvoreni parking) i cijene za svaku pojedinu garazu.
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€ Detalji javne garaze
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Slika 4-2. Sucelje mobilne aplikacije ZgPark

<

Izvor: [12]

4.3.1 Zone parkiranja

U Gradu Zagrebu postoji preko 34 000 parkiralisnih mjesta pod naplatom, dok su unutar
njih formirane tzv. pod zone u svrhu smanjenja troskova parkiraliSta gradana u neposrednoj
blizini bolnica, kulturoloskih 1 sportskih ustanova. Na podrucju Zagrebu postoje Cetiri osnovne
zone parkiranja koje su oznaene razli¢itim bojama, svaka boja oznacava odredeni strateski
bitan dio Grada odnosno odredeno podrucje razliCite naplate i kontrole. Zone kre¢u od strogog
centra Grada koje su oznac¢ene kao zona jedan pripadaju¢om crvenom bojom, dok se Siri centar
Grada oznaCava zonom dva i pripadajuom Zutom bojom. Nadalje, zona tri oznacena je
zelenom bojom i predstavlja periferni dio Grada, a osim navedenih zona postoji i zona posebne
naplate oznacena narancastom bojom. Kategorizacija zonama odredenim bojama sluzi za
informiranje korisnika o cijenama 1 vremenu naplate kao i maksimalnom vremenu za koriStenje

odredenog parkirali$nog mjesta. [22]

Prva zona (Crvena zona) sadrzi 7656 obiljeZenih 1 sluzbeno priznatih parkiraliSnih
mjesta pod naplatom (tablica 4-1). Unutar navedene zone naplata se vrsi radnim danom od 7-
22 sati, te subotom od 7-15 sati, cijena satne karte iznosi 12 kn i jedina je zona koja ima
mogucénost pla¢anja parkinga pola sata. Maksimalno vrijeme parkiranja u toj zoni iznosi dva

sata. [12]
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Tablica 4-1. Cijene povlastenih i komercijalnih karata 1. zone

STANARI ~ PRAVNE OSOBE OBRTNICI  TJEDNA MJESECNA GODISNJA
40 kn 250 kn 150 kn 90 kn 360 kn 3,960 kn
Izvor: [4]

U I. zoni odnosno zoni oznafenoj crvenom bojom postoje dvije osnovne vrste
parkirali$nih karata s nazivom povlastene 1 komercijalne. Povlastene parkiraliSne karte odnose
se isklju¢ivo na stanare, pravne osobe ili obrtnike koji svoje prebivaliste ili boraviste imaju
prijavljeno u jednoj od ulica prve zone. Takoder vlasnici kartice parkirali$ne karte za prvu zonu
imaju mogucnost parkiranja u zoni dva kao 1 njezinim pod zonama i zoni tri. U zonama cetiri i

zonama 1.1 i 1.2 nemaju pravo parkiranja bez dodatnih naknada.

Ovakav nacin strukturiranja i1 kategoriziranja nac¢ina naplate pogodan je za korisnike
kartica prve zone dok korisnike kartica druge i tre¢e zone dovodi u situaciju da svaki svoj
boravak u zoni vise kategorije moraju nadoplatiti, isto tako korisnicima zona s nizim brojevima

smanjuje broj raspolozivih slobodnih parkiraliSnih mjesta.

Pronalazak slobodnog parkirnog mjesta u prvoj zoni postao je veliki problem, kako za
stanare tako i za korisnike koji dolaze u centar grada na kra¢i vremenski period. Jedan od
razloga je velika razlika izmedu raspolozivih parkirnih mjesta i izdanih povlastenih stanarskih

i komercijalnih parkirnih karata.

Grafikon 4-2. prikazuje odnos raspolozivih parkirnih mjesta u crvenoj zoni u odnosu na

broj izdanih parkirnih karata crvene zone.

32



14000

12000

10000

8000

6000

4000

2000

Ukupna raspoloZiva parkirna Broj aktivnih PPK i KPK
mjesta

Grafikon 4-2. Usporedba broja parkirnih mjesta i aktivnih PPK i KPK

Zonal.l je jedna od pod zona crvene zone, a odnosi se samo na podrucje Gornjeg Grada.
Unutar zone 1.1 rasporedeno je ukupno 213 parkiraliSnih mjesta. Zona je specifi¢na iz vise
razloga. Osnovni razlog je nacin obiljeZavanja zone naplate na na¢in da je prilikom ulaska u
Gornji Grad postavljena ploca sa svim potrebnim obiljezjima isto kao i na izlasku iz podrucja
zone I.1. U drugim zonama to nije slucaj, ondje je za svaku zasebnu ulicu postavljena
obavijesna plo¢a o naplati 1 vremenu parkiranja. Takoder je specifi¢na po tome §to u toj zoni
ne postoji mogucénost kupovine satne karte, vozilu se nakon vremenskog perioda provedenog
na parkiraliSnom mjestu duzem od deset minuta izdaje dnevna parkiraliSna karta u iznosu od
150 kn. Stanari Gornjeg Grada jedini imaju mogucénost kupovine mjese¢ne povlastene karte u
iznosu od 110 kn mjesecno i s tom kartom mogu parkirati u prvoj, drugoj i tre¢oj zoni. Zona 1.1
ima najvecu specifi¢nost od svih ostalih zona gdje se naplata i kontrola parkiralista vrsi 0-24h,

sedam dana u tjednu osim blagdana.

Zona II je zona Sireg srediSta grada (tablica 4-2). Zona dva unazad nekoliko godina
mijenjala je svoj oblik, sve se viSe odmicala od crvene zone koja se povecavala i svojim
prostorom zauzimala nekada$nje dijelove zZute zone, stoga je Zuta zona zauzimala nekadasnje
prostore zelene zone. Trenutna je situacija da Zzuta zona pocinje u neposrednoj blizini
Vukovarske ulice u Zagrebu. U navedenoj zoni naplata se vrsi radnim danom od 7 do 20 sati,
te subotom od 7 do 15 sati. Cijena satne karte iznosi 5 kn, ne postoji moguénost kupovine

polusatne karte i maksimalno zadrZavanje iznosi tri sata. [22]
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Tablica 4-2. Cijene povlastenih i komercijalnih karata 2. zone

MJESECNE POVLASTENE KARTE KOMERCIJALNE KARTE
STANARI ng(;/BNEE OBRTNICI TJEDNA MJESECNA GODISNJA
40 kn 250 kn 150 kn 90 kn 360 kn 3,960 kn
Izvor:[4]

Korisnici druge zone imaju pravo KoriStenja parkiralisnih mjesta u drugoj i tre¢oj zoni
dok sve ostale zone zahtijevaju dodatna placanja. Unutar druge zone postoje pod zone
primjerice zona I1.1 Trg Stjepana Radi¢a gdje je zbog kulturoloSkih dogadanja vrijeme naplate
od 7 do 19 sati. Isto tako postoji zona I1.2 Juzna strana Zagrebackog Velesajma gdje se tijekom
odvijanja sluzbenih velesajamskih priredbi naknada ne naplacuje na parkirali§tima u periodu
od 0 do 24 sata. Pod zona 1.3 nalazi se kod bolnice Rebro, navedena zona je uvedena posebnom
Gradskom procedurom kojom se izlazi u susret posjetiteljima bolnice kao i njezinim

korisnicima, cijena satne karte iznosi tri kune 1 vremenski je neograni¢ena nadoplata satne karte

Grafikon 4-3. prikazuje broj parkirnih mjesta u odnosu na PPK i KPK. Za razliku od
crvene zone taj odnos je ravnomjerniji, ali i dalje stanovnici odredenih kvartova imaju
poteskoce pri pronalasku slobodnih parkirnih mjesta osobito u popodnevnim satima nakon

povratka svojim stambenim objektima.

18000
17500
17000
16500
16000

15500

15000
Ukupna raspoloZiva parkirna Broj aktivnih PPK i KPK
mjesta

Grafikon 4-3. Usporedba broja parkirnih mjesta i aktivnih PPK i KPK.

34



Zona tri je periferna parkiraliSna zona Grada Zagreba s ukupnim brojem parkirali§nih
mjesta 4565 te je formirana na vecini trznica u Zagrebu (tablica 4-3). U navedenoj zoni naplata
se vrsi radnim danom od 7 do 20 sati te subotom od 7 do 15 sati. Zona je ujedno s najnizom
cijenom parkiranja u gradu. U zelenoj zoni ne postoji vremensko ograni¢enje za nadoplatu

parkinga.

Tablica 4-3. Cijene povlastenih i komercijalnih karata 3. zone

STANARI PRAVNE OSOBE OBRTNICI TJEDNA MJESECNA GODISNJA
25 kn 100 kn 75 kn 32 kn 128 kn 1,408 kn
Izvor: [4]

Grafikon 4-4. prikazuje broj javnih parkirnih mjesta u odnosu na izdane PPK i KPK. U
zelenoj zoni taj odnos ide najvise u prilog stanarima, posto je broj parkirnih mjesta dvostruko

veéi od PPK 1 KPK.
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Grafikon 4-4. Odnos slobodnih parkirnih mjesta i aktivnih PPK i KPK
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Cetvrta Zona (narandasta zona) je specifi¢na iz vise razloga, prvi i osnovni razlog je
cijena, gdje su korisnici u moguénosti kupiti najjeftiniju dnevnu kartu u iznosu od 5 kn do 10
kn za vrijeme trajanja naplate parkiranja. Unutar zona i pod zona nalazi se oko 3106 parkirnih
mjesta. Naplata se vrsi ovisno o lokaciji narancaste zone koja moze biti IV.1 1 IV.2 u periodu
od 7 do 20 sati radnim danom i subotom te na podru¢ju narancaste zone ulice Paromlinske u
periodu od 7 do 19 sati gdje je zona postavljena u neposrednoj blizini koncertne dvorane
Vatroslav Lisinski kako bi korisnicima omogucila besplatan parking za vrijeme trajanja
kulturoloskih dogadaja. Zona IV.1 ima trajanje naplate radnim danom od 7 do 16 sati, dok je
za vrijeme trajanja priredbi i vikendom parkiranje besplatno. U IV. zoni korisnici povlastenih i
komercijalnih crvenih, zutih i zelenih karata nemaju moguénost koriStenja parkiranja bez
dodatnih naknada. Komercijalna karta narancaste zone ne zahtijeva nikakve posebne stanarske
ili ostale uvjete, korisnik, bez obzira na vozilo i lokaciju iz koje dolazi, moze kupiti kartu i

vrijedi isklju¢ivo za tu zonu.[22]

Slike 4-2, 4-3, i 4-4 prikazuju kako su se mijenjale zone naplate tijekom godina. Osi