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Saģetak 

 

Parkirno mjesto i moguĺnost parkiranja vozila predstavlja vaģnu komponentu u 

prometnom sustavu urbanih sredina, jer vozila trebaju negdje parkirati neovisno o 

razlogu zbog kojega su krenula na put. U Gradu Zagrebu, uliļno parkiranje, u 

ukupnoj prometnoj slici grada, predstavlja jedan od veĺih problema.  U radu, koji je 

obraĽen kroz ļetiri osnovna poglavlja, biti ĺe ponuĽena neka rjeġenja, predstavljena 

u obliku mjera za poboljġanje uliļnog parkiranja. Nakon opĺenite analize uliļnog 

parkiranja, kroz primjere gradova Europske unije, biti ĺe ponuĽeni mehanizmi kroz 

koje su urbano razvijeni gradovi, razvili kvalitetnu prometnu politiku. Prijedlozi mjera 

za poboljġanje uliļnog parkiranja, predstavljeni u ovom radu, donijeti su na temelju 

analize stanja uliļnog parkiranja u gradu Zagrebu. Analiza je sastavljena od prikaza 

postojeĺeg stanja u gradu Zagrebu, primjera izvedbi parkiranja te analize postojeĺe 

parkirne politike i tarifne politike. Navedena rjeġenja u cilju poboljġanja uliļnog 

parkiranja, usmjerena su ka smanjenju koriġtenja osobnih automobila. Osim 

iskuġanih prometnih metoda (npr. carpooling, carsharing te sustav javnih bicikala) 

ponuĽena su i ekonomsko isplativija rjeġenja poput revizije tarifne politike te 

stvaranja parkirnih blokova unutar postojeĺih zona. 

Kljuļne rijeļi: urbana mobilnost, prometna politika, uliļno parkiranje, Grad Zagreb 

 

Summary 

 

Parking spaces and the possibility of parking vehicles presents an important 

component in the transportation system, because vehicles have to be parked 

somewhere, regardless of the reason they began their trip. On-street parking in the 

city of Zagreb, when looking at the overall picture, presents one of the biggest traffic 

problems. This thesis, which is elaborated through four basic chapters, will offer 

some solutions, presented in the form of strategies for improving on-street parking. 

Through examples of European cities, mechanisms will be presented, that gave the 

urban areas an opportunity to develop quality traffic policies. The proposal of 



 
 

strategies for improving on-street parking, which can be found in this thesis, have 

been established by analysis of on-street parking in the city of Zagreb. The analysis 

consists of the review of the current status in Zagreb, examples of parking 

implementation, and the parking policies and traffic models analysis. Given solutions, 

whose goal is to improve on-street parking, are directed at reducing the use of private 

vehicles. Apart from the adept traffic methods (carpooling, carsharing and the public 

system of bicycle transportation), more economical solutions are provided, such as 

revision of traffic taxes and sub-zoning. 

Key words: urban mobility, transport policy, on-street parking, City of Zagreb 
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1. Uvod 

 

Nagli i velik porast gradova doveo je do nesluĺenog razvoja prometa na gradskim 

ulicama, znatno veĺeg i brģeg od onog za koji su one bile predviĽene. Koncentracija 

stanovanja dovela je do nuģnosti da se velike mase stanovniġtva prevoze od mjesta 

stanovanja do mjesta rada, i obratno,  organiziranim javnim gradskim prijevozom. 

Ģivotni standard stanovniġtva kao i teģnja za veĺom pokretljivosti i udobnosti, dovela 

je do sve veĺe upotrebe osobnih prometnih sredstava. Stupanj motorizacije stalno 

raste, stoga vozila trebaju odreĽene povrġine za kretanje i mirovanje, a te povrġine 

se meĽusobno isprepliĺu i same sebi stvaraju probleme u postojanju. Potpuno je 

jasno da se s porastom stupnja motorizacije poveĺava i potraģnja za parkiranjem. 

Trend porasta stupnja motorizacije u svijetu produkt je kontinuiranog procesa 

migracije stanovniġtva u gradove te poveĺanja broja motornih vozila u svijetu (koji od 

2000. godine ima trend godiġnjeg rasta od 2%).  

Ļinjenica je da putniļki automobil provede viġe od 90% vremena u stanju 

mirovanja. Zato se parkiranje vozila postavlja kao polazni uvjet za funkcioniranje 

prometnog sustava, upravljajuĺi ponudom parkiranja raznim mjerama i strategijama. 

U zemljama s malim stupnjem motorizacije, problem prometa u mirovanju vrlo je 

malen, odnosno ni ne postoji. Ta ļinjenica potvrĽuje i istiļe naglu motorizaciju kao 

najveĺi problem i smetnju urbano i prometno razvijenijih zemalja. U tim zemljama, 

gdje je stupanj motorizacije vrlo izraģen, i u veĺim gradovima, gdje uliļnih mjesta za 

parkiranje nema dovoljno i gdje nema dovoljno moguĺnosti za izgradnju prometne 

infrastrukture, taj problem postaje iz dana u dan sve ozbiljniji. U povezanosti sa 

motorizacijom mnogi su se problemi pooġtrili osobito u starim srediġtima gradova, 

gdje se javno-prometne povrġine nisu bitno mijenjale dugi vremenski period.  

Cilj je prometnih struļnjaka omoguĺiti odrģiv prometni sustav urbanih sredina, 

pa u skladu s time sve ļeġĺe primjenjuju strategiju upravljanja prijevoznom 

potraģnjom kako bi promijenili modalnu raspodjelu i smanjili prekomjernu upotrebu 

osobnih vozila. Kako bi se povrġina prometne infrastrukture iskoristila ġto 

racionalnije, potrebno je da politika parkiranja bude u funkciji ukupne prometne 

politike grada. Dosadaġnja istraģivanja ukazuju na neujednaļen odnos prijevozne 
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potraģnje i kapaciteta prometne mreģe, a posebice u vezi s parkiranjem. Uzimajuĺi u 

obzir sve probleme koje producira odnos ponude nad potraģnjom, na primjeru grada 

Zagreba analizirati ĺe se razna rjeġenja koja nude prometni struļnjaci. 

Sagledavajuĺi probleme parkiranja, nuģno je primijetiti da Zagreb i ostale hrvatske 

gradove nagla motorizacija i poveĺanje prometnih potreba, ļini ozbiljnim predmetom 

za analiziranje. U ovom radu biti ĺe prikazani problemi povezani s uliļnim 

parkiranjem, predstavljeni su pozitivni primjeri uliļnog parkiranja u Europskoj uniji, te 

ĺe se pobliģe predstaviti postojeĺe stanje Zagreba uzimajuĺi u obzir samo uliļno 

parkiranje pa samim tim i isticanje nuģnih prijedloga prema samom poboljġanju. 

Stoga, rad je obraĽen kroz ġest poglavlja i struktuiran je na sljedeĺi naļin: 

- Uvod  

- Opĺenito o uliļnom parkiranju, 

- Analiza dobre prakse u EU, 

- Analiza stanja uliļnog parkiranja u Zagrebu i 

- Prijedlog mjera za poboljġanje uliļnog parkiranja u gradu Zagrebu 

- Zakljuļak 
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2. Opĺenito o uliļnom parkiranju 

 

Parkiranje oznaļava proces smjeġtaja i ostavljanja vozila, koje je ograniļeno 

dolaskom i odlaskom vozila, dok korisnik vozila nastavlja aktivnosti zbog kojih je 

poduzeo putovanje. Ponuda parkiranja takoĽer oznaļava fiziļku infrastrukturu 

naļinjenu za smjeġtaj i ostavljanje vozila. [1] 

Prometne studije procjenjuju da svako vozilo prosjeļno provede viġe od 90 % 

svog vremena u mirovanju. Kako se sve veĺi broj motornih vozila pojavljuje u 

urbanim sredinama, tako se poveĺava i potreba za smjeġtanjem vozila, odnosno 

raste potraģnja za parkiranjem. Najveĺi problem je kada potraģnja za parkiranjem 

postane veĺa od ponude za parkiranjem, ġto je ļest sluļaj u gradskim sredinama. U 

tom sluļaju kada potraģnja postane veĺa od ponude postoje odreĽena pravila za 

parkiranje koja kaģu da prioritet imaju stanovnici te ļetvrti gdje se nalazi parkiraliġte, 

a nakon toga turisti i poslovni djelatnici i zaposleni, kao i dostava kojoj je potrebno 

mjesto za parkiranje. 

Dva su osnovna tipa podjele parkiranja u gradovima. U naļelu parkiranje moģe 

biti samo uliļno ili izvanuliļno. Izvanuliļno parkiranje uvjetovano je u smislu javne i 

privatne namjene kao i davanju prioriteta (odvajanje rezidentalnih parkiraliġnih 

prostora). 

 

Uliļno parkiranje 

 Nalazi se u profilu prometnice, kao ġto sam naziv sugerira, uliļno parkiranje je 

mjesto za parkiranje na ulici. Ļinjenica je da uliļno parkiranje oduzima prostor 

ostalim sudionicima u prometu, te je namijenjeno ili koriġteno iskljuļivo za korisnike 

osobnih vozila. U pravilu je ovaj tip parkiranja javnog karaktera, koje nadzire lokalna 

uprava prema svojim propisima, ima operatera koji provodi reģim kontrole, te se 

odrģava u sklopu javnih cesta ili posebno. 
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Izvanuliļno parkiranje 

 Izvanuliļno parkiranje dijeli se na javno, privatno i privatno parkiranje u 

odnosu na rezidente. 

 Javno izvanuliļno parkiranje je ponuda parkiraliġnih mjesta koja nije na javnoj 

uliļnoj mreģi, ali je dostupno kao ġto su i javne ceste. U pravilu to jesu povrġine izvan 

cestovne mreģe urbane cijeline, namijenjene za parkiranje, ali je naglasak da su u 

javnoj funkciji. 

 Privatno izvanuliļno parkiranje je parkiranje koje je pridruģeno i uvjetovano za 

odreĽeni objekt, ili za koriġtenje odreĽene namjene zemljiġta. Samo osobe koje su 

povezane za koriġtenje ovih objekata ili zemljiġta, teoretski mogu koristiti ovaj tip 

parkiranja. Ovaj tip parkiranja moģe biti javnog karaktera (shoping centri), ili polu-

javnog ili ograniļenog karaktera za odreĽene kategorije korisnika. 

 Privatno izvanuliļno parkiranje rezidenata podrazumjeva izvanuliļno 

parkiranje vezano uz kuĺe ili stanove, gdje parkiraju vlasnici odnosno korisnici 

stanova. Teoretski samo vlasnici ili korisnici mogu koristiti ovaj tip parkiranja. 

U prostornoj organizaciji parkiranja, u svakom sluļaju treba dati prednost izgradnji 

posebnih izvanuliļnih parkiraliġta, a samo u manjim gradovima ili samo iznimno 

veĺim koristiti kolnik cestovne prometnice za uliļno parkiranje. Kako je veĺ 

navedeno, porastom stupnja motorizacije, bez adekvatnih mjera, uliļno parkiranje 

postalo bi gotovo nemoguĺe. 

Veĺina vozaļa ģeli parkirati na uliļno parkirno mjesto, pa ļak i ako postoji 

moguĺnost parkiranja na drugom mjestu. Potrebe za parkiranjem prekoraļuju 

raspoloģiv prostor veĺ u gradovima veĺim od 10000 stanovnika. U veĺim gradovima 

7 do 8 vozila pretendira se na svako raspoloģivo uliļno parkirno mjesto.  
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2.1. Potraģnja za parkiranjem i namjena parkiranja 

 

Parkiranje se javlja, prije svega, kao posljedica koriġtenja prometnog sredstva za 

realiziranje odreĽenog putovanja te je nedvojbeno funkcionalni element putovanja, 

od svrhe zbog koje se putovanje poduzima, naļina na koji se realizira, moguĺnosti 

parkiranja u ciljnoj zoni pa do cijene parkiranja. Destimuliranjem dugotrajnog 

parkiranja, stvara se moguĺnost da korisnici usluga gradskih srediġta realiziraju svoje 

potrebe i kratkotrajnim parkiranjem ako za tim imaju potrebu. Pri tome lokalna uprava 

provodi mnoge mjere smanjivanja zahtjeva za parkiranjem u vrġnom razdoblju te 

kako da se utjecajem na vremensku distribuciju putovanja u tijeku dana stvore bolji 

uvijeti parkiranja. 

 Svaka voģnja zavrġava parkiranjem vozila na duģe ili kraĺe vrijeme, te su 

prema tome razliļiti i uzroci parkiranja. Namjene koriġtenja parkiranja u urbanim 

sredinama mogu biti vezane za razliļite svrhe: [1] 

- parkiranje vezano za mjesto stanovanja 

- parkiranje vezano za radno mjesto 

- parkiranje vezano za kupovinu 

- parkiranje vezano za obavljanje poslova 

- parkiranje vezano za edukaciju 

- parkiranje vezano za koriġtenje slobodnog vremena 

- parkiranje vezano za ostale aktivnosti  

Moguĺnost izbora naļina putovanja ovisi o karakteristikama prometnog sustava. 

Razliļite mjere za rjeġavanje problema parkiranja u gradskim srediġtima ukazuje na 

potrebu integriranja svih naļina putovanja te potrebu razvijanja takvog prometnog 

sustava koji ĺe omoguĺiti da do te integracije doĽe. Kojim prijevoznim sredstvom i 

naļinom prijevoza ĺe voģnja biti poduzeta ovisi o razliļitim kriterijima. Najļeġĺe su to: 

naļin stanovanja (izvan ili u gradu); razvijenost, uļestalost, udobnost i cijena javnog 

gradskog putniļkog prijevoza; stupanj motorizacije; visina ģivotnog standarda; 

moguĺnost parkiranja; propusna moĺ gradskih ulica; veliļina grada i sliļno. [2]    
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Potreba parkiranja  vozila naziva se potraģnja za parkiranjem. Ako raste broj 

vozila u susjedstvu, lokalnom okruģenju ili urbanoj sredini, tada se producira 

potraģnja za parkiranjem. Pretpostavka je da do porasta stupnja motorizacije, postoji 

ravnoteģa izmeĽu ponude i potraģnje za parkiranjem. Potraģnja u pojedinom 

podruļju raste s porastom dolazaka i tranzita koji producira potrebu za veĺim brojem 

mjesta za parkiranje (po procjenama, jedno vozilo treba 4 mjesta za parkiranje 

tijekom dana). Potpuno je jasno da s porastom stupnja motorizacije, raste i potraģnja 

za parkiranjem. Trend porasta stupnja motorizacije u svijetu produkt je kontinuiranog 

procesa migracije stanovniġtva u gradove, te rasta broja motornih vozila u svijetu 

(koji u zadnjih 15-ak godina ima trend rasta od 2 % godiġnje). 

  

 

Slika 1. Nadvisivanje potraģnje nad ponudom parkirnih mjesta 

Izvor: http://www.radio-mreznica.hr/vijesti/31-10-2014 

 

Zbog spomenutog problema, o potraģnji i ponudi parkiranja, lokalne uprave 

urbanih podruļja, kod omoguĺavanja ponude parkiranja, slijede nabrojane strategije 

kojima se daje prednost prioritetnijim korisnicima. [1]   

Rezidenti (domicilno stanovniġtvo urbanog dijela) imaju prioritet na listi 

korisnika. Preferira se pristup izvanuliļnoj ponudi parkiranja. 

http://www.radio-mreznica.hr/vijesti/31-10-2014
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 Poslovni korisnici, turisti i korisnici trgovina slijedeĺi su na listi prioriteta kojima 

se dozvoljava pristup ponudi parkiranja odreĽenog podruļja. Kod modeliranja tarifne 

politike ova grupa korisnika plaĺa jediniļnu cijenu mjesta za parkiranje viġe od 

rezidenata. 

 Zaposlenici su posljednji u prioritetu za pristup ponudi parkiranja odreĽenog 

podruļja. To se veĺinom odnosi na uliļnu ponudu parkiranja. Ova grupa korisnika 

stvara dvostruki nepovoljni efekt za prometnu infrastrukturu, a to se odnosi na 

zauzimanje parkirne infrastrukture na duģe vrijeme, kao i preoptereĺenje prometnica 

u vrġnim vremenima. 

 Dostava takoĽer stvara potraģnju za uliļnim parkiranjem tijekom dana, ali se 

nastoji u vremenskoj shemi pomaknuti u noĺne ili ranojutarnje sate kada prometnice 

nisu toliko optereĺene. [1]   

 

Slika 2. Parking s prioritetom zaposlenika 

Izvor: http://www.vecernji.hr/zg-vijesti/upravni-sud-na-gornjem-gradu-opet-mogu-parkirati-svi-

960608 

 

http://www.vecernji.hr/zg-vijesti/upravni-sud-na-gornjem-gradu-opet-mogu-parkirati-svi-960608
http://www.vecernji.hr/zg-vijesti/upravni-sud-na-gornjem-gradu-opet-mogu-parkirati-svi-960608
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2.2. Pojam uliļnog parkiranja 

 

Uliļno parkiranje odnosi se na parkiranje na uliļnim povrġinama odnosno javnoj 

cestovnoj infrastrukturi urbanih podruļja, na prostoru kolnika ili nogostupa. Uliļno 

parkiranje je vozaļima znatno atraktivniji naļin parkiranja u odnosu na posebna 

parkiraliġta ili parkiraliġne garaģe. Parkiranje na ulici omoguĺava najbliģi kontakt s 

objektima koji su cilj putovanja, ļime se gubi najmanje vremena za radnju parkiranja 

te dolazak od automobila do cilja putovanja pjeġaļenjem. [6] 

 Uliļno parkiranje, osim prednosti, ima i znatnih nedostataka. Jedan od glavnih 

nedostataka je taj ġto uliļno parkiranje znatno smanjuje kapacitet, odnosno propusnu 

moĺ prometnice. Osim utjecaja na smanjenje kapaciteta prometnica parkirana vozila 

na ulici smanjuju brzinu kretanja vozila, poveĺavaju troġkove eksploatacije i uzroļnici 

su ļestih prometnih zastoja ġto posredno uzrokuje poveĺanje emisije ispuġnih 

plinova u gradovima, odnosno negativno utjeļe na ekoloġko stanje gradova. 

 TakoĽer, pri uliļnom parkiranju uvijek treba respektirati navedenu ļinjenicu, da 

svako uliļno parkiranje ograniļuje temeljni kapacitet prometnice za 45-60 %, a 

ovisno je o broju manevara parkiranja, tj. o broju izmjena automobila na istom 

parkirnom mjestu, odnosno indirektno o trajanju parkiranja. 

 Kako je cijena kolnika 1,5-2,5 puta viġa od cijene iste povrġine parkiraliġta, 

takvo se neracionalno koriġtenje veĺ izgraĽene kolniļke konstrukcije namijenjene za 

prolazni promet treba izbjegavati. [6] 

 Joġ jedan razlog eventualnog neprimjenjivanja uliļnog naļina parkiranja na 

prometnicama je sigurnost pri manevru ulaska na parkirno mjesto ili izlaska s 

parkirnog mjesta, gdje takvo uliļno parkiranje ļesto predstavlja uzrok prometnih 

nezgoda. Respektirajuĺi upravo sigurnost, takav naļin parkiranja zahtjeva postojanje 

posebnog prometnog traka za manevriranje pri parkiranju, ļime se opet znatno 

poveĺava cijena izgradnje uliļnog parkiraliġta, odnosno neracionalnost koriġtenja 

prometnih povrġina na postojeĺim prometnicama. Eventualni nedostatak takvog 

prometnog traka izravno ugroģava i propusnost prometnice. Kada se ipak uliļno 

parkiranje nemoģe izbjeĺi, treba ga osigurati tako da ne ometa prolazni promet.  



 
 

9  

2.3. Oblici uliļnog parkiranja 

 

Uliļna mjesta za parkiranje sva su mjesta ureĽena ili izgraĽena pod bilo kojim 

kutom uz rub ili u profilu cesta ili ulica. Uliļna parkiranja najļeġĺe su rjeġenja u nuģdi. 

Znatan prosjek uliļnog prostora bio je uvijek iskoriġtavan za druge potrebe, a ne za 

parkiranje, ali s poveĺanjem gradova raspoloģivost uliļnog prostora opadala je naglo, 

pri ļemu je parkiranje uz rub imalo veliko znaļenje za vozaļe.  Oblike uliļnog 

parkiranja moguĺe je izvesti u ovisnosti o kutu parkiranja ili poziciji parkiraliġta u 

odnosu na rub prometnice. [1]   

2.3.1. Oblici uliļnog parkiranja prema kutu parkiranja 

 

Ovisno o kutu parkiranja, uliļno parkiranje moguĺe je izvesti kao: 

1) okomito parkiranje 

2) koso parkiranje 

3) uzduģno (usporedno) parkiranje 

Okomito parkiranje predstavlja najracionalnije rjeġenje za parkirna mjesta koja 

se mogu formirati bez lokacijskih ograniļenja. Posebno je pogodna za garaģne 

objekte s ortogonalnim rasporedom noseĺih stupova. 

 Koso parkiranje primjenjuje se kod parkirnih mjesta koja se razvijaju u 

ograniļenim uvjetima lokacije ili u situaciji gdje se zahtijeva brz pristup. Kosa 

parkirna mjesta zahtijevaju iskljuļivo jednosmjerne prilaze. 

 Usporedno parkiranje oblik je organiziranog parkiranja koji zahtijeva najviġe 

manevarskog rada. Primjenjuje se uglavnom u profilima prometnica ograniļene 

regulacijske ġirine. 

 Na slobodnim terenima u sklopu stambenih naselja, industrijskih zona, 

rekreativnih srediġta, stadiona, svih vrsta prometnih terminala i sliļno, organiziraju 

se prostorno samostalne skupine veĺih kapaciteta. 
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Dimenzije parkirnog mjesta uz razliļite naļine parkiranja prikazani su tablicom: 

 Tablica 1. Dimenzije parkirnih mjesta za osobne automobile 

 

Naļin parkiranja 

Duģina 

parkirnog 

mjesta [m] 

Ġirina 

parkirnog 

mjesta [m] 

Ġirina 

manevarskog 

traka [m] 

Povrġina 

prostora za 

1 vozilo [m2 

 

Okomito 4,80 (5,00) 2,40 (2,50) 5,40 (6,00) 14,0 

 

Koso 

30Á 5,00 2,40 3,50 20,0 

45Á 5,23 (5,30) 2,40 (2,50) 4,70 (5,00) 18,0 

60Á 5,53 2,40 4,50 16,0 

Usporedno 5,50 2,00 (2,25) 3,25 (3,50) 13,0 

Izvor: Marġaniĺ, R.: Kultura parkiranja, IQ PLUS d.o.o. Kastav, Rijeka, 2012.  [7] 

 

Okomito parkiranje 

Podrazumijeva parkiranje vozila pod kutom od 90 % u odnosu na rub 

prometnice i smjer kretanja vozila. Okomito parkiranje omoguĺava smjeġtaj najveĺeg 

broja parkiranih vozila po metru povrġine za parkiranje u odnosu na duģinu, ali 

zahtjeva najveĺu ġirinu parkiraliġne povrġine i prostora za ulazak na parkiraliġno 

mjesto. Dimenzije okomitog parkiranja dane su u tablici 1. (str. 10 ). 
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Slika 3. Prikaz okomitog parkiranja 

Izvor: http://www.volkswagen.hr 

 

 Prednosti okomitog naļina parkiranja oļituju se u osiguravanju moguĺnosti 

ulaska na mjesto za parkiranje iz oba smjera, te u odnosu na koso postavljanje, bolje 

iskoriġtavanje parkiraliġne povrġine.  

 Nedostatak okomitog parkiranja je u velikoj ġirini manevarskog prostora koja 

premaġuje ļak i ġirinu nekih gradski dvosmjernih ulica ġto u potpunosti onemoguĺuje 

koriġtenje ovakvog naļina parkiranja. 

 

Koso parkiranje 

 Podrazumijeva parkiranje vozila pod odreĽenim kutom u odnosu na rub 

prometnice i u odnosu na smjer kretanja vozila. Osnovni kutovi postavljanja ovakvog 

naļina parkiranja su 30Á, 45Á i 60Á, a u sluļaju specifiļnih potreba odreĽene lokacije 

na kojoj se planiraju kosa parkiraliġna mjesta moguĺe je postaviti parkiraliġno mjesto 

pod bilo kojim kutom izmeĽu 30Á i 90Á uz prethodni proraļun duljine i dubine 

parkiraliġnog mjesta.  Kut pod kojim je najbolje postaviti kosa parkiraliġna mjesta 

prema njemaļkim smjernicama za projektiranje parkiraliġta moģe biti 45Á, 54Á, 63Á, 

72Á i 81Á. Dimenzije osnovnih kutova za koso smjeġtanje vozila dane su u tablici 1. 

(str. 10). 

http://www.volkswagen.hr/
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Tablica 2. Dimenzije kosih parkiraliġnih mjesta prema njemaļkim smjernicama za projektiranje 
parkiraliġta 

Kut parkiranja [Á] 45 54 63 72 81 

Osnovna ġirina 

parkirnog mjesta [m] 

2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 

Osnovna duljina 

parkirnog mjesta [m] 

6,86 6,37 5,95 5,63 5,32 

Ġirina manevarskog 

traka (jednosmjerna) 

[m] 

3 3,5 4 4,5 5,25 

Ġirina manevarskog 

traka (dvosmjerna) 

[m] 

3 3,5 4 4,5 5,25 

Izvor: Brļiĺ, D., Ġoġtariĺ, M.: Garaģe i servisi, radna verzija 1. dio., Fakultet prometnih 

znanosti, Zagreb, 2012. [1] 
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Slika 4. Prikaz kosog parkiranja 

Izvor: http://www.pancevo.co.rs/ 

 

 Prednosti kosog naļina parkiranja su u tome ġto omoguĺuje bolju iskoristivost 

duljine prostora za parkiranje u odnosu na uzduģno, kao i u tome ġto omoguĺava 

jednostavno parkiranje  voģnjom unaprijed ġto ne uzrokuje smetnje u odvijanju 

prometa na ulici u kojoj se nalazi prostor za parkiranje. Osim toga, zbog raznih 

moguĺih kutova, koso parkiranje moģe se prilagoditi raznim popreļnim presjecima 

ceste. 

 Nedostaci kosog parkiranja su ġto parkiranje zahtjeva veĺu ġirinu prostora u 

odnosu na uzduģno, a sljedeĺi nedostatak moģe se oļitovati u tome ġto se u koso 

parkiraliġno mjesto moģe uĺi samo vozilom iz jednog smjera. 

 

 

 

http://www.pancevo.co.rs/
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Uzduģno (usporedno) parkiranje 

 Podrazumijeva parkiranje vozila paralelno s rubom prometnice, odnosno 

paralelno s smjerom kretanja vozila. Ovakvo parkiranje zahtjeva najmanju ġirinu 

prostora za parkiranje i najmanju ġirinu za manevriranje vozila prilikom parkiranja, ali 

zauzima najviġe prostora po duģini. Dimenzije okomitog parkiranja dane su u tablici 

1. (str.10). 

 

 

Slika 5. Prikaz uzduģnog parkiranja 

Izvor: http://www.kmag.net 

 

 Prednost uzduģnog naļina parkiranja osim ġto zahtjevaju najmanju ġirinu 

prostora za parkiranje i najmanju ġirinu za manevriranje vozila prilikom parkiranja, 

oļituje se u dobroj preglednosti prilikom izlaska s parkiraliġnog mjesta ġto pozitivno 

utjeļe na razinu sigurnosti odvijanja prometa. 

 Nedostatak uzduģnog naļina parkiranja osim ġto zauzima najviġe prostora po 

duģini, oļituje se u tome ġto je kod uzduģnog parkiranja, u najveĺem dijelu sluļajeva, 

nuģan ulazak na parkiraliġno mjesto voģnjom unatrag ġto uzrokuje zastoje u odvijanju 

prometa te ima negativan utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja prometa. 

 

http://www.kmag.net/
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2.3.2. Oblici uliļnog parkiranja u odnosu na rub prometnice 

 

Parkiraliġna mjesta na ulici u odnosu na rub prometnice mogu se postaviti na 

sljedeĺe naļine: 

1) na kolniku uz rub kolnika 

2) na kolniku na sredini kolnika 

3) na nogostupu 

4) dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku 

 Dimenzije parkiraliġnih mjesta dane su u tablici 1. (str. 10) 

 

Parkiraliġna mjesta na kolniku uz rub kolnika 

 Najprikladniji je naļin postavljanja jer ulazak na parkiraliġno mjesto i izlazak s 

njega nije ometan rubnim kamenom, odnosno vozilo prilikom parkiranja ostaje na 

razini kolnika. Ovakav naļin postavljanja je prikladniji s aspekta sigurnosti pjeġaļkog 

prometa jer vozila prilikom parkiranja ne ulaze na prostor gdje je moguĺe kretanje 

pjeġaka. Negativna strana ovog naļina postavljanja parkiraliġnih mjesta je u tome ġto 

se za cijelu ġirinu, odnosno duljinu parkiraliġnog mjesta zauzima kolniļka povrġina, 

ġto kod formiranja novih parkiraliġnih mjesta na gradskim ulicama nije moguĺe jer 

zahtjeva prenamjenu voznih trakova u parkiraliġne povrġine ļime se znaļajno 

smanjuje propusna moĺ prometnice. 
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Slika 6. Prikaz parkiraliġnih mjesta na kolniku uz rub kolnika 

Izvor: autor 

 

Parkiraliġna mjesta na sredini kolnika 

 Moguĺe je na ulicama velikih ġirina. Prednosti ovakvog postavljanja su u tome 

ġto se takva parkiraliġna mjesta mogu jednostavno koristiti iz oba smjera voģnje te 

ġto takve parkiraliġne povrġine razdvajaju prometne tokove iz suprotnih smjerova. 

Negativnost ovakvog postavljanja parkiraliġnih mjesta je u tome ġto je vozaļima 

oteģan dolazak od  vozila do pjeġaļkih povrġina jer se moraju kretati srediġnjim 

dijelom kolnika do najbliģeg pjeġaļkog prijelaza ili moraju prelaziti kolnik izvan 

pjeġaļkog prijelaza. Negativna strana ovakvog postavljanja parkiraliġnih mjesta 

naglaġena je kod uzduģnog postavljanja u ulicama u kojima su parkiraliġna mjesta 

postavljena u sredini, a sa svake strane parkiraliġne povrġine postoji samo jedan 

prometni trak u jednom smjeru. U tom sluļaju ġirina prometnog traka mora iznositi 

najmanje 4,50 metara radi ostvarenja minimalne ġirine kolnika izmeĽu ļvrstih 

prepreka iako je za ulazak i izlazak s parkiraliġnog mjesta dovoljna ġirina 3,50 m. 

Takvim rasporedom koristi se vrlo velika povrġina za ostvarenje relativno malog broja 

parkiraliġnih mjesta 
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Slika 7. Prikaz parkiraliġnih mjesta na sredini kolnika 

Izvor: autor 

 

Parkiraliġna mjesta na nogostupu 

 Povoljan je naļin postavljanja parkiraliġnih mjesta s aspekta propusne moĺi, 

odnosno kapaciteta prometnice za promet motornih vozila jer ovakav naļin 

postavljanja ostavlja ļitav prostor kolnika za kretanje vozila. MeĽutim, ovakav naļin 

postavljanja parkiraliġnih mjesta ima negativan utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja 

prometa u odnosu na postavljanje parkiraliġnih mjesta cijelom ġirinom kolnika. 

Negativan utjecaj uzrokovan je time ġto moģe ugroziti pjeġake. Isto tako, parkiranje 

vozila na nogostup produljuje radnju parkiranja, odnosno vrijeme ometanja tekuĺeg 

prometa od strane vozila koja se parkiraju. 
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Slika 8. Prikaz parkiraliġnih mjesta na nogostupu 

Izvor: autor 

 

Parkiraliġna mjesta dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku 

 Dobar je naļin kako bi se optimalno iskoristili ġirina kolnika i nogostupa koju je 

moguĺe koristiti za parkiranje vozila. Na taj naļin moguĺe je parkiraliġna mjesta 

smjestiti na ulicu na naļin da se znaļajno ne smanji ni propusna moĺ prometnice za 

vozila niti propusna moĺ, odnosno komfor kretanja pjeġaka na pjeġaļkim 

povrġinama. Ovakav naļin postavljanja parkiraliġnih mjesta ima isti negativan utjecaj 

na razinu sigurnosti odvijanja prometa kao i kod postavljanja parkiraliġnih mjesta u 

potpunosti na kolnik. 

 Kod postavljanja parkiraliġnih mjesta na kolnik potrebno je voditi raļuna da se 

ostavi dovoljna ġirina prostora za kretanje pjeġaka koja iznosi 1,60 m. U 

visokourbaniziranim podruļjima i u starogradskim jezgrama gradova moguĺe je 

minimalnu ġirinu za kretanje pjeġaka smanjiti i na vrijednost manju od 1,60 m, ali uz 

posebno obrazloģenje i analizu utjecaja takvog suģenja na sigurnost odvijanja 

pjeġaļkog prometa. 
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Slika 9. Prikaz parkiraliġnih mjesta dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku 

Izvor: autor 

 

 

2.4. Utjecaj uliļnog parkiranja na mobilnost u urbanim 

sredinama 

 

 Mobilnost je pojam koji oznaļava pokretljivost stanovniġtva i radne snage 

izmeĽu pojedinih geografskih podruļja, sektora, djelatnosti i grana ukupnoga 

gospodarstva, izmeĽu pojedinih zanimanja, obrazovnih i drugih skupina stanovniġtva. 

Sve ļeġĺe i masovnije koriġtenje osobnog vozila u urbanim sredinama ograniļava 

razvoj gospodarskog ģivota u gradovima pa je stoga nuģno radi odrģivog naļina 

ģivota svesti koriġtenje osobnog vozila na podnoġljivu dimenziju.  

  Dostupnost odreĽenim sadrģajima je pozitivan element jer podiģe kvalitetu 

ģivljenja i rada (kupovina, obavljanje poslova, edukacija i sl.). No kada se govori o 

dostupnosti sa osobnim vozilom tada to moģe biti negativan element. Upotreba 

automobila ima brojne prednosti kao ġto su komfor, brzina, sigurnost, poveĺanje 

prihoda i kvalitete ģivota, fleksibilnost putnika u kretanju, razvitak rezidencijalnih 

naselja na perifernim podruļjima, a upravo ove prednosti objaġnjavaju zaġto se u 

svijetu poveĺava stupanj motorizacije stanovniġtva. Ļesto se ide sa ciljem da 
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poveĺano koriġtenje automobila poveĺava pokretljivost putnika te upotrebu teretnih 

vozila za poveĺanu mobilnost tereta.  

 U srediġtu grada, uliļno parkiranje je prihvatljivo samo u sluļajevima kada se 

promet moģe odvijati normalno na preostalim trakovima. Ļak i onda je poģeljno da se 

ono ne koristi da bi se omoguĺila veĺa razina usluge odvijanja prometnih tokova. 

Lokacije parkiraliġta te dostupnost na ista itekako utjeļe na efikasnost transportnog 

sustava u cjelini. Stoga se planiranje i lociranje parkiraliġta mora provesti istodobno s 

planiranjem namjena povrġina, te odreĽivanjem lokacija cesta i objekata sustava 

javnog gradskog prijevoza. 

 Administrativna ograniļenja parkiranja koja mogu biti osmiġljena kao 

parkiraliġne zone, vremensko ograniļenje trajanja parkiranja, naplata, odluke grada i 

zakoni, predstavljaju instrumente koji su od vitalne vaģnosti u urbanim podruļjima jer 

se primjenjuju na mjestima gdje prometna potraģnja premaġuje ponudu parkirnog 

prostora. Naplatom se regulira sve veĺa potraģnja i ograniļava koriġtenje osobnih 

vozila, te sluģi kao ekonomsko sredstvo poticanja na koriġtenje alternativnih sustava 

prijevoza, odnosno odvraĺa od parkiranja u urbanim srediġtima. Ako postoji potreba 

za parkiraliġnom povrġinom u srediġtu grada tada se uz koriġtenje inteligentnih 

parkirnih sustava i alternativnih naļina prijevoza pridonosi znatno veĺoj mobilnosti u 

urbanim podruļjima. Brzim pronalaģenjem slobodnog parkirnog mjesta postiģe se 

sljedeĺe: 

- smanjuje se broj vozila i prometu koja traģe slobodno parkirno mjesto  

- poveĺava se dostupnost te se unaprjeĽuje gospodarski rast i odrģivi razvoj 

- odrģava se protoļnost prometa, smanjuje buka i oneļiġĺenje zraka 

Veĺina urbanih sredina na sliļan naļin pokuġava koristiti politiku parkiranja 

kako bi omoguĺila odrģiv prometni sustav i smanjila upotrebu osobnih vozila. U 

prvom koraku, urbane sredine usmjerene su na regulaciju i nadzor parkiranja, pri 

ļemu se ograniļava vrijeme koriġtenja parkiraliġta i gdje u pravilu nema naplate 

parkiranja. U drugom koraku, uvodi se naplata parkiranja i u pojedine zone urbanih 

sredina. Ove zone mogu tijekom vremena biti proġirene i dopunjene. U zavrġnom 

koraku, urbane sredine u potpunosti koristite parkiraliġnu politiku za upravljanje 

urbanim razvojem podruļja koje je pod  njihovom nadleģnoġĺu. Koriġtenje mjera i 

parkirnih alata za upravljanje parkiraliġtem postaju razliļite, a mogu ukljuļivati 
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razliļite cjenovne tarife (prema mjestu, vremenu, tipu korisnika i vozila, ...), zatim 

viġestruko koriġtenje parking prostora (primjerice, urbane zone utovara tereta koje se 

koriste jedan dio dana za ukrcaj robe ili tereta, a drugi dio dana za parkiranje vozila) 

te ĂPark & Rideñ, odnosno parkiranje vozila na razliļitim terminalima izvan srediġta 

urbanih sredina i koriġtenje alternativnih oblika prijevoza (javni prijevoz, metro, 

tramvaj, ...) do srediġta urbanih sredina. [7] 

 

Grafikon 1. Naplata u politici parkiranja 

 

 

Izvor: Marġaniĺ, R.: Kultura parkiranja, IQ PLUS d.o.o. Kastav, Rijeka, 2012. [7] 

 

Koriġtenje osobnog vozila kod pojedinca ne predstavlja problem dok se veĺina 

njegovih sugraĽana koristi pjeġaļenjem, biciklom ili javnim prijevozom. No problem 

nastaje kada pravo koriġtenja automobila konzumiraju svi ili veĺina. Tada svatko 

ugroģava svaļiju mobilnost i slobodu kretanja. Kapacitet uliļne mreģe i parkirna 

mjesta brzo se popune, pa veĺ i mali broj dodatnih automobila drastiļno smanjuje 

brzinu kretanja te uz ostale nepovoljne ļimbenike sve ubrzo postaje nepouzdan 

sustav, koji lako zavrġava prometnim zaguġenjem. 
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2.5. Negativni uļinci uliļnog parkiranja 

 

Parkiranje uz rub ima velik negativni uļinak na kapacitet cesta i ulica. Kapacitet 

ulica u kojima se ne parkira znatno je veĺi od onoga gdje je parkiranje dopuġteno. U 

srediġnjim gradskim podruļjima gdje parkiranje na ulici smanjuje viġe nego 

proporcionalno  kapacitet ulice, ono moģe zauzeti i dvije prometne trake u svakom 

pravcu ļeġĺe nego jednu, ġto je posljedica manevriranja vozaļa. Stoga ono moģe 

znatno utjecati na smanjenje brzine kretanja i odvratiti automobile koja su u tranzitu. 

MeĽutim, unatoļ tim negativnim posljedicama, u odreĽenim situacijama bit ĺe 

potrebno zadrģati uliļno parkiranje u srediġtu grada. uliļno parkiranje duģ ulice, osim 

na srediġnjem poslovnom podruļju, neĺe se nikad odrģati na raļun prometa u 

kretanju. Do odluke o zadrģavanju parkiranja uz rub treba doĺi tek nakon ocjene 

troġkova i koristi koje takvo parkiranje pruģa, ġto se uglavnom ne provodi jer uliļno 

parkiranje, donosi velike koristi i prihode. 

 Parkiranje na ulici jedan je od znaļajnijih ļimbenika prometnih nesreĺa. Vozila 

prilikom parkiranja ili kad napuġtaju parkirno mjesto, vozila koja su neregularno 

parkirana te osobe koje stupaju na prometnicu izmeĽu parkiranih vozila, ozbiljni su 

potencijalni uzroļnici nesreĺa. TakoĽer, uliļno parkiranje je ozbiljna smetnja 

vatrogasnim vozilima jer im oteģava dolazak i pristup do hidranata. [8] 

Uliļno parkiranje ne predstavlja smetnju samo u sluļaju protoļnosti prometa i 

kapaciteta prometnica. Na sliļan naļin kao i kod protoļnosti, treba promatrati i 

problem zaustavljanja vozila radi opskrbe, servisiranja komunalnih instalacija 

(vodovod, kanalizacija, plinovod, elektriļne i telefonske instalacije), ļiġĺenja ulica i 

sliļno koje je daleko jednostavnije rjeġavati u ulicama u kojima parkirana vozila ne 

postoje i samim tim ne predstavljaju smetnju. 
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Slika 10. Nepropisno parkirano vozilo u smetnji odvijanju tramvajskog prometa 

Izvor: http://www.jutarnji.hr 

 

U ulicama s jakim prometnim tokovima, ukoliko nema posebnih razloga, treba 

zabraniti zaustavljanje i parkiranje vozila. Ovo ĺe prvenstveno ovisiti o odnosu 

koliļine prometa i kapaciteta ulice. Kada je to god moguĺe, parkiranje treba biti koso 

s ulaskom vozila na parkirno mjesto prednjom stranom. Time se znatno smanjuju 

otpori prolaznom prometu. Naime, izlaz iz parkiraliġnih mjesta predstavlja manje 

probleme jer se ļeka vremenski meĽuprostor u sljeĽenju vozila za izlazak s parkirnog 

mjesta. 

 

 

 

http://www.jutarnji.hr/
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3. Analiza dobre prakse u EU 

 

U veĺini sluļajeva, gradovi europskih zemalja, javne povrġine i pjeġaļke staze 

koriste kao parkiraliġnu infrastrukturu. Svako parkirno mjesto zauzima 15-30 metara 

kvadratnih, te prosjeļan vozaļ motornog vozila generira potraģnju za parkiranjem u 

urbanim sredinama, otprilike od 2 ï 5 razliļitih parkirnih mjesta dnevno. Izgradnjom 

nove parkirne infrastrukture te prenamjenom javnih povrġina u parkirne, posebno u 

gusto naseljenim urbanim srediġtima gradova, pojavila se sumnja u ispravnost takve 

parkirne politike. Vodeĺi se takvom politikom, prometna zaguġenja su rasla, te su 

30% ukupnih zastoja i zaguġenja uzrokovana vozilima koja traģe parkirna mjesta.  

 U gradovima koji ĺe u ovom radu biti spomenuti kao pozitivni primjeri, parkirne 

politike su reorijentirane alternativnim socijalnim ciljevima. Aktualne parkirne reforme 

voĽene su potrebama da zadovolje ciljeve o podizanju kvalitete ģivota u EU te 

generalnom politikom EU o ciljevima smanjenja stakleniļnih plinova. Ostale reforme 

su veĺinom koncentrirane i usmjerene prema poticanju nemotorizirane mobilnosti te 

smanjenju koriġtenja osobnih automobila. I dok neki europski gradovi, poput Londona 

i Stockholma, naplatom zaguġenja uspjeli smanjiti koriġtenje motornih vozila, ipak se 

veĺina okreĺe kontroli parkiranja kao sredstvom smanjenja stupnja motorizacije. 

Svako putovanje osobnim vozilom zapoļinje i zavrġava na parkirnom mjestu, stoga je 

navedena kontrola parkiranja najbolji naļin. 

 Ostali razlozi zbog kojih je doġlo do reformi u parkirnoj politici, voĽeni su 

ģeljom za oģivljavanjem gradskih srediġta te prenamjenom povrġina za biciklistiļke 

staze i trake kao i pjeġaļke zone. Uļinak ovakve parkirne politike, na primjeru 

europskih gradova pokazao se impresivnim, te se oļitovao u: [5] 

- Oģivljavanju gradskih srediġta, 

- Znaļajna smanjenja putovanja osobnim automobilom, 

- Smanjenju zagaĽenja zraka te 

- Generalnom podizanju ukupne kvalitete ģivota. 
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Slika 11. Ulica u srediġtu Norrebro-a, gdje pjeġaci i biciklisti imaju prednost 

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to 

regulation, ITDP, summer 2011. [5] 

 

MeĽutim, impresivne uļinke moģemo pripisati tek najrazvijenijim gradovima u 

EU. Planerski standardi gradova joġ uvijek nameĺu minimalne zahtjeve kod izgradnje 

i unaprijeĽenja parkirne infrastrukture. TakoĽer, gradovi u smanjivanju stupnja 

motorizacije joġ uvijek ne provode reforme ispravno, stoga odreĽen broj gradova, 

cijene parkiranja u srediġtima snizuje te tako stvara kontraefekt. 

 Odabir odgovarajuĺe parkirne politike mora biti u funkciji ukupne politike 

grada. Stoga gradski ciljevi usmjeravaju prometne operatore na odabir odgovarajuĺih 

mjera i mehanizama za oblikovanje prometne politike. Najļeġĺe se tu radi o ciljevima 

smanjivanja CO2  emisija, redukciji prometnih zaguġenja, promicanju nemotoriziranog 

prometa i mnogih drugih ciljeva. Najļeĺi mehanizmi kojima se gradovi europske unije 

koriste, kako bi kontrolirali parkiranje u svojim gradovima,  podijeljeni su u 4 skupine: 

[5] 
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- Ekonomski mehanizmi 

- Regulatorni mehanizmi 

- Rjeġenja na samim prometnicama (fiziļki dizajni) 

- Tehnoloġki mehanizmi 

 

3.1. Ekonomski mehanizmi 

 

OdreĽivanje cijene parkiranja (Pricing) 

Prometni struļnjaci istiļu da je 15% slobodnih parkirnih mjesta optimalno iz 

perspektive minimiziranja vremena koje vozaļi troġe traģeĺi parkirno mjesto [5]. 

Europski gradovi stoga oblikuju tarifnu politiku parkiranja, uzimajuĺi u obzir lokaciju 

parkirne infrastrukture te odstupanja u koliļini prometa tokom dana, kako bi 

popunjenost parkirnih mjesta bila oko 85%. Neki europski gradovi poput Strasbourga 

usklaĽuju cijene uliļnih parkirnih mjesta sa cijenama i ponudom izvanuliļnih parkirnih 

mjesta. Ovakve mjere, osiguravajuĺi poģeljnija parkirna mjesta na ulici onima koji su 

spremni platiti viġe, pomogle su gradu. Stoga veĺi broj vozaļa svoja vozila parkiraju u 

udaljenije garaģe i izvanuliļna parkirliġta. 
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Grafikon 2. Porast cijene parkiranja ovisno o vremenu -  Madrid 

 

 Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to 

regulation, ITDP, summer 2011.  [5] 

 

Naplata parkiranja temeljena na koliļini ispuġnih plinova (Emissions-Based 

Parking Charges) 

Neki gradovi poput Amsterdama kao i veĺi dio Londona, poļeli su mijenjati 

parkirne pristojbe na temelju razine emisije CO2 iz vozila, izmjerene prilikom 

registracije vozila. TakoĽer, London u odreĽivanju cijena parkiranja za rezidencijalna 

parkirna mjesta, uzima u obzir koliļinu CO2  emisija koje vozilo proizvodi. Ġto je veĺa 

stopa zagaĽenja iz vozila, to je cijena parkiranja veĺa. [5] 

 

Zaposleniļke pristojbe (Workplace levies)  

U Notthinghamu (UK), za svako parkirno mjesto koje tvrtke osiguraju svojim 

zaposlenicima, u gradski proraļun uplaĺuju Ã250 godiġnje. Porezi, koji su nastupili na 

snagu 2012. godine, odnose se samo na tvrtke preko 10 parkirnih mjesta. Na 

primjeru Notthinghama, mnogi engleski gradovi, razmatraju uvoĽenje takve reforme. 
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Kada bi svi veĺi gradovi odluļilli primjeniit ovakvu reformu, procijenjuje se da bi bilo 

zahvaĺeno oko 10 milijuna vozaļa. Kako poslodavci nisu duģni osigurati parkirna 

mjesta zaposlenicima, velika vjerojatnost je da bi zaposlenici bili primorani sami sebi 

plaĺati parkirno mjesto. [5] 

 

Earmarking  

Prihodi generirani od naplate parkiranja, prosljeĽuju se kao podrġka 

ostvarivanju ciljeva odrģivog transportnog sustava. Barcelona, Strassbourg i neki 

dijelovi Londona, usmjeravaju prihode steļene naplatom parkiranja u odrģive 

projekte, ġto znaļi da je dio gradskog proraļuna usmjeren iskljuļivo razvoju 

prometne politike. U Barceloni 100% prihoda usmjeren je programu promicanja 

biciklizma i sustava javnih bicikala. [5] 

 

Slika 12. Terminal sustava javnih bicikala u Barceloni 

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to regulation, 

ITDP, summer 2011.  [5] 
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3.2. Regulatorni mehanizmi 

 

Ograniļenje ponude parkiranja (Parking supply caps)  

Hamburg i Zurich zamrznuli su postojeĺu ponudu uliļnog parkiranja u centru 

grada. Broj uliļnih parkirnih mjesta moģe se eventualno smanjivati. Kada se ponudi 

parkiranja pridoda izvanuliļno parkirno mjesto, prostor jednog uliļnog parkirnog 

mjesta, prenamijenjuje se potrebama nemotoriziranog prometa. Ovakav Ăcap-and-

tradeñ tip, implementiran je u Hamburgu 1976. godine i u Zurichu 1996. godine kao 

dio Ăpovijesnog parking kompromisañ. Zurich je, sukladno odabranoj parkirnoj politici, 

i postroģio zahtjeve. Izvan zona gdje se primjenjuje tzv. Ăpaking capñ, Zurich 

razvojnim programerima, dozvoljava implementiranje novih parkirnih mjesta jedino u 

sluļaju ako okolni prometni tokovi mgu apsorbirati dodatni promet bez prometnih 

zaguġenja. TakoĽer, kvaliteta zraka mora zadovoljavati unaprijed zadane norme, tj. 

kvaliteta zraka mora zadrģati zadovoljavajuĺi stupanj. 

 

Planerski standardi za parkiranje (Parking maximums) 

Povijesno gledano, veĺina gradova je zahtijevala minimalan broj parkirnih 

mjesta prilikom izgradnje novog objekta. Stambene zgrade morale su ukljuļivati 

barem jedno parkirno mjesto po stambenoj jedinici, dok se prilikom izvedbe 

parkiraliġnih prostora zahtjevao minimalan broj parkirnih mjesta po metru 

kvadratnom, ovisno o namjeni objekta. Europski gradovi u novije vrijeme odbacuju 

zadane minimume u gradskim srediġtima te postavljaju nove vrijednosti o broju 

parkirnih mjesta koje mogu projektirati. Naģalost, takav naļin imao je i negativan 

utjecaj, jer veĺi broj parkiraliġnih mjesta, stimulirao je vozaļe te poveĺao broj vozila u 

srediġtima. Stoga su parkirni maksimumi morali biti posebno odreĽeni po gradskim 

zonama. Nizozemski gradovi praĺeni nacionalnom ĂA,B,Cñ politikom, predstavljenom 

1989. godine, podijeljeni su u tri razliļite zone: [5] 

- Podruļja s dobrim pristupom za javni gradski prijevoz te loġim pristupom 

osobnim automobilima (A) 
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- Podruļja s dobrim pristupom za javni gradski prijevoz te dobrim pristupom 

osobnim automobilima (B) 

- Podruļja s loġim pristupom za javni gradski prijevoz te dobrim pristupom 

osobnim automobilima (C) 

U zoni A moguĺe je implementirati jako mali broj parkirnih mjesta, dok se u 

svakoj iduĺoj zoni broj poveĺava. Vrijednosti minimuma i maksimuma odreĽeni su u 

zadanim okvirima. [5] 

 

Reguliranje ponude parkiranja na odreĽenoj lokaciji (Regulating the location of 

parking)  

Reguliranjem mjesta gdje se moģe parkirati tijekom odreĽenog doba dana, 

europski gradovi potiļu koriġtenje javnog masovnog prijevoza putnika te tako stvaraju 

ulice ugodnijima. Veĺina gradova ĺe pomicati parkirna mjesta prema perifernim 

dijelovima grada i tako poticati javni gradski prijevoz putnika te koriġtenje bicikala i 

omoguĺiti takvim korisnicima lakġi pristup atraktivnijim lokacijama. Napori 

Strasbourga da kontrolira koriġtenje osobnog automobila putem parkinga, promicanja 

bicikala, poboljġanja javnog prijevoza i pjeġaļenja producirali su opipljive rezultate. 

Modalna raspodjela, u periodu od 12 godina, pokazuje znaļajna smanjenja u 

koriġtenju osobnih automobila, te poveĺanje u koriġtenju prometnih modova koji ne 

zagaĽuju. U 1997. godini, modalna raspodjela u Strasbourgu bila je 52% udio 

automobila, 10% javni prijevoz, 7% dvokotaļi te 31% pjeġaļenje. 2009. godine 

raspodjela je 46% udio automobila, 12,5% javni prijevoz, 8,2% dvokotaļi 

(motorizirani dvokotaļi 0,6%) i 33,4% pjeġaļenje. [5] 
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Grafikon 3. Modalna raspodjela u Strasbourgu za godinu 1997. te 2009. 

 

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to regulation, 

ITDP, summer 2011. [5] 

 

 

3.3. Projektna rjeġenja na prometnicama 

 

 Zaġtitne barijere (Bollards) 

Gradovi instaliraju ovakve tipove barijera kako bi sprijeļili vozaļe da parkiraju 

u pjeġaļkim zonama i gradskim trgovima. Od 2001. godine, Pariz je uloģio otprilike 

15 milijuna eura za instalaciju gotovo 335000 zaġtitnih barijera. Madrid je u velikom 

broju postavio automatizirane zaġtitne barijere, koje imaju moguĺnost spuġtanja u 

zemlju, kako bi omoguĺile ograniļen pristup odreĽenim vozilima, najļeġĺe dostavi. 
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Slika 13. Automatizirani zaġtitni stupovi u Madridu 

Izvor: http://marthapfeil.com/tag/grund/ 

 

Prenamjena javnih prostora (Repurposing Public Spaces)  

Copenhagen je potpuno izmjenio svoje srediġte grada stvaranjem kvalitetnih 

pjeġaļkih zona kao i vrlo dobro projektiranih biciklistiļkih staza, uklanjajuĺi stotine 

parkirnih mjesta. Odabirom takve politike, Danci bicikl koriste u vrlo velikom postotku 

kroz cijelu godinu. Uklanjanje uliļnih parkirnih mjesta iz povijesnih dijelova gradova, 

kao i ulica namjenjenih kupovini, postalo je znaļajka mnogih europskih gradova. 

http://marthapfeil.com/tag/grund/
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Slika 14. Prenamjena uliļnih parkiraliġnih mjesta uz rub kolnika u korist biciklistiļkog prometa 
- Copenhagen 

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to 

regulation, ITDP, summer 2011.  [5] 

 

Projektna rjeġenja - geometrija prometnice (Street Geometry)  

Strateġko ureĽenje postojeĺe parkirne infrastrukture, moģe pridonijeti ostalim 

sudionicima u prometu (pjeġaci, biciklisti, itd.) jednostavnije kretanje. U Zurichu, 

parkiranje s obje strane uske jednosmjerne ulice, uvelike pomaģe smanjenju 

prosjeļne brzine motornih vozila na prometnici. U Amsterdamu postoje zone koje se 

nazivaju Ăwoonerfsñ, koje koriste parkirana vozila, kako bi naļinili zavojit prolaz koji 

nameĺe vozilima sporije kretanje (pjeġaļki tempo). 
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Slika 15. Woonerfs u Amsterdamu 

Izvor: http://bettercities.net/images/13927/dutch-woonerf 

  Pariz i Copenhagen imaju biciklistiļke staze zaġtiĺene parkiranim vozilima ï 

parkirana vozila ovdje predstavljaju barijeru izmeĽu biciklista i vozila u prometu. 

 

Slika 16. Biciklistiļka traka u Copenhagenu zaġtiĺena parkiranim vozilima od ostatka prometa 

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to regulation, 

ITDP, summer 2011. [5] 

Copenhagen i Antwerpen roditeljima s djecom, nude Ăulice za igranjeñ, koje 

omoguĺuju kretanje ulicama bez opasnosti da ĺe nastradati. Zeleni pojasevi, klupe te 

ostale fiziļke barijere, pomaģu preusmjeravanju prometa dalje od pjeġaļkih zona. [5] 

http://bettercities.net/images/13927/dutch-woonerf
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3.4. Tehnoloġka sredstva za poboljġanje koriġtenja ponude 

parkiranja  

 

Najļeġĺe, naplatu i provedbu pomoĺu tehnoloġkih mehanizama, gradska 

uprava dodjeljuje privatnim tvrtkama. Neke od implementiranih tehnologija su: 

Elektroniļki sustavi za navoĽenje (Electronic Parking Guidance Systems) 

Instalacijom digitalnih ploļa, koje u realnom vremenu usmjeravaju vozaļe do 

najbliģih parkirnih objekata, smanjuje se vrijeme traģenja parkinga koje moģe iznositi i 

25% ukupnog prijevoznog vremena. Svaki veĺi Njemaļki grad posjeduje ovakvu 

vrstu tehnologije. Barcelona, Antwerpen, Paris i mnogi drugi polako uvode napredniji 

oblik ove tehnologije, koja informacije o slobodnim parkirnim mjestima dostavlja 

direktno vozaļu unutar vozila. [5]  



 
 

36  

 

Slika 17. Elektroniļki sustav za navoĽenje smjeġten na ulici Les Mureaux-a (Francuska) 

Izvor: http://www.nedapidentification.com/solutions/cases/smart-parking-in-les-mureaux-

france.html 

 

Ostali sustavi koji se najviġe istiļu su naplata parkiranja preko mobilnih ureĽaja, 

skeniranje registarskih oznaka u cilju provjere plaĺanja parkiranja te pametni mjeraļi 

koji uporabom magnetskog polja prepoznaju koliļinu vremena provedenog na 

parkirnom mjestu te vozaļu ġalju obavijest. Navedeni Ăpametni mjeraļiñ testirani su u 

Parizu, te se sada koriste ġirom Francuske. [5] 

http://www.nedapidentification.com/solutions/cases/smart-parking-in-les-mureaux-france.html
http://www.nedapidentification.com/solutions/cases/smart-parking-in-les-mureaux-france.html
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U cilju poboljġanja ponude parkiranja, jedan od preduvjeta je i minimiziranje 

ilegalno parkiranih vozila. Od tehnoloġkih sredstava za kontrolu ilegalno parkiranih 

vozila, najistaknutiji je video nadzor. Postavljanje nadzornih kamera, prije svega 

predstavlja ekonomski isplativo rjeġenje. Nadzorne kamere operaterima sluģe kako bi 

u najkraĺem roku registrirali ilegalno parkirana vozila te u daljnjem postupku kaznili 

nesavijesne vozaļe. Na podruļjima pod video nadzorom, postotak ilegalno parkiranih 

vozila je zanemariv.  

Analizom dobre prakse u gradovima Europske unije,  usporeĽujuĺi je sa stanjem 

u gradu Zagrebu, mogu se uoļiti mnogi problemi koji se produciraju odabirom loġe 

parkrine politike. Sagledavajuĺi ļimbenike koji direktno utjeļu na kvalitetu uliļnog 

parkiranja, europski gradovi mogu dati smjernice za rjeġavanje prometnih problema 

povezanih s parkiranjem. U odnosu na broj stanovnika, Zagreb ima viġe parkirnih 

mjesta u centru grada od Europskih gradova obraĽenih u analizi. Prevelik broj 

parkirnih mjesta u srediġtu grada, generirat ĺe i veĺi broj putovanja osobnim 

automobilom u samo srediġte. Smanjivanjem broja uliļnih parkirnih mjesta, te 

prenamjenom osloboĽene infrastrukture, razvijeniji gradovi Europe predstavljaju se 

kao dobar primjer. Osim prenamjene gradske infrastrukture u pjeġaļke i biciklistiļke 

zone, manji broj uliļnih parkirnih mjesta pridonijet ĺe poveĺanom koriġtenju javnog 

gradskog prijevoza. Upravljanje prijevoznom potraģnjom je kljuļna strategija kojom 

gradovi, posebice europskog okruģenja, nastoje rijeġiti modalnu raspodjelu u cilju 

smanjenja prekomjerne upotrebe osobnih vozila, te poticanja nemotoriziranih naļina 

putovanja i javnog masovnog prijevoza. Sve to u funkciji energetske, prostorne, 

ekoloġke i ekonomske racionalnosti odnosno stvaranju preduvjeta za humano 

orijentiran grad po mjeri ļovjeka. Stoga, upravljanje prijevoznom potraģnjom, 

koristeĺi se raznim mehanizmima, te projektnim i tehnoloġkim rjeġenjima, predstavlja 

najbolje rjeġenje koje europski gradovi nude kao strategiju za rjeġavanje problema 

uliļnog parkiranja. 
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4. Analiza stanja uliļnog parkiranja u gradu Zagrebu 

 

S obzirom na veliki porast prometa u gradu Zagrebu, potrebno je prometnice 

osloboditi od parkiranih vozila, tako da otpori voģnje za tekuĺi promet budu ġto manji. 

Radi toga je potrebno planirati i formirati odgovarajuĺe povrġine za parkiranje vozila, 

na naļin da ļine sastavni dio suvremenog grada, tj. da su skladno i funkcionalno 

uklopljene u urbano tkivo i dobro povezane s cestovnom mreģom.   

Kako bi se kvalitetno ocijenio postojeĺi sustav parkiranja te mogle dati 

ispravne smjernice za njegov razvoj, u prometnoj studiji je potrebno provesti detaljnu 

analizu sustava parkiranja na gradskom podruļju. Stoga se analizira sljedeĺe:  

-  poloģaj uliļnih i zasebnih parkiraliġnih povrġina;  

-  broj parkiraliġnih mjesta;  

-  zone naplate;  

-  popunjenost parkiraliġnih povrġina;  

-  tarifni modeli naplate parkiranja;  

-  parkirna politika gradske uprave. 

Za Republiku Hrvatsku ne postoje standardizirane smjernice kako proraļunavati 

broj parkiraliġnih mjesta. OdreĽene smjernice dane su kroz provedbene dokumente 

prostornog ureĽenja: prostorne planove, generalne urbanistiļke planove i 

urbanistiļke planove. Na taj naļin ostavljena je sloboda projektantima i prometnim 

planerima da kroz prostorne planove definiraju potreban broj parkiraliġnih mjesta za 

odreĽene specifiļne zone. [10] 

Prometne studije jesu sustavan pristup rjeġavanju konkretnih prometnih 

problema. Kako bi se postojeĺi sustav parkiranja kvalitetno ocijenio te mogle dati 

ispravne smjernice za njegov razvoj, u prometnoj studiji je potrebno provesti detaljnu 

analizu sustava parkiranja na gradskom podruļju. 
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4.1. Analiza postojeĺeg stanja 

 

Ponuda parkiranja je ukupan broj legalnih, raspoloģivih mjesta za smjeġtaj i 

ostavljanje vozila, u nekom podruļju, bez obzira na njihovu zaposjednutost tijekom 

dana, odnosno operativnog reģima koji je instaliran za odreĽena mjesta. 

Poduzeĺe Zagreb parking d.o.o., koncesionar za upravljanje javnim parkiraliġtima 

i garaģama na podruļju grada Zagreba, raspolaģe sa 32262 parkirnih mjesta. Od 

toga 29855 uliļnih i izvanuliļnih parkirnih mjesta i 2407 garaģnih parkirnih mjesta.  

[11]  

Grafikon 4. Odnos garaģnih parkirnih mjesta i vanjskih parkirnih mjesta 

 

Izvor: Autor 

 

U gradu Zagrebu prema podacima tvrtke Zagreb parking d.o.o. trenutno je aktivno 

23647 povlaġtenih parkirnih karata, od tog broja 9664 ih je aktivno za prvu zonu, 

11108 za drugu zonu i 1888 za treĺu zonu. Stanari kupnjom povlaġtene karte stjeļu 

pravo na parkiranje u bilo kojem djelu grada koji je smjeġten u istu ili niģu zonu. 

Analizirajuĺi odnos broja povlaġtenih parkirnih karata i ukupnog broja parkirnih mjesta 

pod naplatom, takav naļin iskoriġtavanja povlaġtenih parkirnih karata Zagrebu stvara 

29855 

2407 

LȊǾŀƴǳƭƛőƴŀ ƛ ǳƭƛőƴŀ ǇŀǊƛǊƴŀ ƳƧŜǎǘŀ
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problem. Na grafikonu 5. prikazan je broj i odnos povlaġtenih karata u odnosu na 

ponudu zone uliļnog parkiranja. 

Grafikon 5. Odnos broja povlaġtenih karata i broja mjesta [%] 

 

Izvor: Brļiĺ, D., Ġoġtariĺ, M.: Politika parkiranja u funkciji upravljanja prijevoznom potraģnjom, 

Fakultet prometnih znanosti, Zagreb  [12] 

 

Prikazani graf ukazuje da je izdani broj povlaġtenih karata gotovo  jednak 

ukupnom broju ponude uliļnih mjesta za parkiranje. Posebno je nesrazmjer broja 

povlaġtenih mjesta za parkiranje i ponude mjesta u prvoj zoni (crvenoj) zoni, koji 

premaġuje ponudu uliļnih mjesta za parkiranje za oko 50%. Ta ļinjenica je posebno 

znaļajna radi pravila koje dozvoljava da povlaġtena karta iz prve (crvene) zone vrijedi 

i u ostalim zonama (bez vremenskog ograniļenja i naplate parkiranja).[12] 

Poseban problem u vidu parkiranja izaziva stara gradska jezgra. Naime u 

ponudi je svega 350 parkirnih mjesta u sadaġnjoj Zoni 1. 1., na koja polaģu prava 

stanari, poduzetnici sa sjediġtem u zoni te Vlada, Sabor i ostala protokolarna vozila. 

Sadaġnja ponuda ne moģe zadovoljiti trenutnu potraģnju stoga je potrebno pronaĺi 

tarifno ili graĽevinsko rjeġenje za spomenutu zonu kao i cijelokupnu zonu 1. Podatak 

od 350 vozila na 1000 stanovnika za Grad Zagreb u prvih 5 godina 21. stoljeĺa  

govori da je Zagreb po stupnju motorizacije gotovo dostigao druge europske 

gradove. Danas, u Zagrebu broj vozila na 1000 stanovnika popeo na brojku od preko 

450. Visok stupanj motorizacije i rast standarda stanovnika utjecao je na znatnu 
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promjenu u naļinskoj raspodjeli putovanja u gradu Zagrebu. Naļinska raspodjela 

motoriziranih putovanja u 2015. godini u odnosu na 1990. godinu, pokazuje zamjenu 

udjela strukture putovanja javnim prijevozom i putovanja osobnim vozilima. 

Postepenim ulaskom drģave u recesiju ta brojka se smanjila, no nedovoljno, 

uzimajuĺi u obzir ļinjenicu da veliki broj graĽana iz Zagrebaļke i susjednih ģupanija 

putuje automobilom na posao u Grad Zagreb.  

 

Grafikon 6. Stupanj motorizacije u Zagrebu po godinama 

 

Izvor: Statistiļki ljetopis grada Zagreba 
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4.2. Projektna rjeġenja uliļnih parkirnih mjesta u gradu 

Zagrebu 

 

U Zagrebu, posebno u centru grada, veĺina prometnih profila za pjeġake, a i sami 

prometni profili prometnica iskoriġteni su za smjeġtaj vozila. Gdje god je moguĺe, 

odnosno gdje god iskoriġtavanje povrġine kolnika ne utjeļe na odvijanje prometnog 

toka u velikoj mjeri, postavlja se parkiranje uz rub prometnice. Zbog zaġtite pjeġaka, 

taj naļin vrlo je zahvalan jer se ne ulazi u povrġine kretanja istih. Prometni profili ulica 

i postojeĺa infrastruktura, ne dopuġtaju Zagrebu upotrebu ovakvog naļina parkiranja, 

iako u sluļaju moguĺeg iskoriġtavanja kolnika bez utjecanja na odvijanje prometa, 

parkiranje na kolniku poveĺalo bi propusnu moĺ prometnice. 

 

Slika 18. Primjer parkiranja na kolniku uz rub prometnice (Ul. Jurija Palmotiĺa) 

Izvor: Google karte 
































































