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ANALIZA FUNKCIJE ULICNIH MJESTA ZA PARKIRANJE

SAZETAK:

Tema ovog zavrsnog rada je analiza uli¢nih mjesta za parkiranje. Provedena je
analiza ulicnih mjesta za parkiranje opcenito te primjeri iz europskih gradova.
Objasnjeni su nacini postavljanja parkirnih mjesta ovisno o kutu parkiranja, u odnosu
na rub prometnice te posebna mjesta za parkiranje. Na kraju rada na temelju
provedene analize stanja uliCnog parkiranja Grada Zagreba, ponudena su rjeSenja
problema vezana za parkiranje i predloZzene su mjere za glavni grad Republike
Hrvatske — Grad Zagreb. Navedena rjeSenja u cilju poboljSanja ulichog parkiranja,
usmjerena su ka smanjenju koriStenja osobnih automobila. Osim iskuSanih prometnih
metoda (Park&Ride, carpooling, carsharing te sustav javnih bicikala) ponudena su i
ekonomsko isplativija rieSenja poput revizije tarifne politike te stvaranja parkirnih
podzona unutar postojecih zona

KLJUCNE RIJECI: prometna politika, uliéno parkiranje, Grad Zagreb.

FUNCTIONAL ANALYSIS OF ON STREET PARKING

SUMMARY:

The theme of this paper is the functional analysis of on-street parking. It
conducts an analysis of on-street parking spaces and examples of application from
european cities. It explains how to set up parking spaces depending on the parking
corner, parking in relation to the roadway and special parking spaces. At the end of the
work, based on the conducted analysis of the street parking situation of the City of
Zagreb, solutions were provided on parking problems and measures were proposed
for the capital of the Republic of Croatia - the City of Zagreb. 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: transport policy, on-street parking, City of Zagreb
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1. Uvod

Parkiranje vozila je jedan od klju¢nih prometnih problema u svim gradovima.
Cesto je zbog visokog stupnja izgradenosti i nepredvidenog porasta broja vozila i
prometnih tokova, u prostornom planiranju izostavljen prostor za izgradnju objekata i
povrSina namijenjenih za promet u mirovanju. Kada se u obzir uzme visok stupan;
izgradenosti urbane sredine, loSa prometna politika, ne poticanje javhog gradskog
prijevoza i visok stupanj motorizacije po broju stanovnika, stvori se problem parkiranja.
Takoder tomu pogoduje i Zelja vecine korisnika da na odredista putuju osobnim
automobilom, racunajuci na komfor i "ustedu" vremena koju pruza osobni automobil u

odnosu na javni gradski prijevoz.

Cinjenica je da putni¢ki automobil provede vise od 95% vremena u stanju
mirovanja. Zato se parkiranje vozila postavlja kao polazni uvjet za funkcioniranje

prometnog sustava, upravljaju¢i ponudom parkiranja raznim mjerama i strategijama.
Ovaj zavréni rad stoga ¢e biti podijeljen u 5 cjelina :

U poglavlju: Prometna i politika parkiranja ¢e biti iznesene strategije
upravljanjem ponudom i potraznjom za parkirnim mjestima samim time i opcenito

upravljanjem urbanom mobilno$¢u.

U drugom poglavlju: Analiza funkcije ulichog parkiranja opisano ¢e biti nacini
postavljanja parkirnih mjesta u odnosu na os ceste te nacin postavljanja u odnosu na

rub prometnice.

Treée poglavlje: Analiza primjera dobre prakse u EU iznijet e se primjeri iz

Europe te nekonvencionalni nacini ulicnog parkiranja.

U poglavlju Analiza funkcije uli€nog parkiranja u Gradu Zagrebu analizirat ¢e

se trenutno stanje ulicnog parkiranja u Gradu Zagrebu.

Poglavlje Prijedlozi za smanjenje koriStenja vozila u centru Grada Zagreba
sadrzavat ¢e mjere za poboljSanje trenutnog stanja ulichog odnosno opcenito

parkiranja u Gradu Zagrebu.

U posljednjem poglavlju zaklju€iti ¢e se, temeljem provedene analize, stanje

politike parkiranja u ukupnoj prometnoj politici Grada Zagreba. Prema iskustvu



europskih gradova i primjera dobre prakse, predloZiti Ce se mjere za poboljSanje stanja

u segmentu ponude uli¢nih mjesta za parkiranje u Gradu Zagrebu..



2. Prometna i politika parkiranja

Prometna politika skup je promisljenih postupaka pomocu kojih nositelji politike
reguliraju i unapreduju postojeCi razvoj, koja treba biti komplementarna s
gospodarskom razvojnom i ukupnom politikom zemlje, regije, odnosno grada. Ona je
takav medusobni odnos ciljeva, instrumenata i subjekata pomocu kojih treba osigurati

optimalnu strukturu prometnog sustava i njegovo uspjesno djelovanje.

Prometna politika ovisi o nizu Cinitelja, kao S5to su ekonomska i prometna
razvijenost, karakteristikama prometnog sustava, sposobnostima nositelja prometne
politike, njenim ciljevima i raspoloZivim sredstvima, pa se rado opisuje kao umijece

ostvarenja mogucih ciljeva.

Prometna politika treba sluziti potrebama stanovnika u osiguranju njihove
mobilnosti, pristupacnosti, ekonomicnosti, energetske racionalnosti te ocCuvanja i

zastite okolisa.

Promet je aktivhost koja ima dominantan utjecaj na svakodnevni Zzivot
stanovnika. On oblikuje prostornu strukturu i svakodnevni nacin Zivota te pridonosi
gospodarskom i drustvenom razvoju. Promet takoder ima i negativnih posljedica kroz

nepovoljan utjecaj na okolis i sigurnost ljudi.

Po svom znacenju i ulozi u drustvu, promet je u pravilu mjeSovitog sustava

vlasniStva, s viSe ili manje dominantnim utjecajem drzavnog vlasnistva.

Specificna obiljezja prometa mogu se navesti kao; kapitalna intenzivnost
prometa, dugi vijek trajanja njegovih objekata, nedjeljivost prometne infrastrukture,
eksterne ucinke (povecéanje mobilnosti rada i kapitala), znacajke prijevozne potraznje

i sloZzenost prometa kao tehni¢ko-tehnoloskog sustava.

Prometna politika dolazi do izrazaja u njenom utjecaju na rad i razvoj prometa.
Njome se utvrduju ciljevi i pravci razvoja, sustav mjera za postizanje izabranih ciljeva,

odreduju se uvjeti i moguc¢ razvoja prometa kao gospodarske djelatnosti.

Odrednice prometne politike predodreduju pravac i mogucnost razvoja prometa,
pa time i bitne elemente prometne politike. Opcenito govoreci najznacajnije odrednice

prometne politike jesu:

e geografsko — prometni polozayj;



e prijevozna potraznja;

e prijevozna ponuda;

e mogucnosti da se zadovolje potrebe za prijevozom,;
e drustveno — ekonomski sustav;

e ciljevi razvoja prometnog sustava,

e tehnoloski napredak u prometu;

e neekonomske odrednice i razvojna ogranicenja.

Politika parkiranja danas postaje jedan od najvaznijih Cinitelja prometne politike
gradskih aglomeracija. Imperativi prometne politike velikin urbanih cjelina postaju
smanjenje prometnih zagusSenja, zastita i oCuvanje okoliSa, smanjenje upotrebe
osobnih vozila, te kao sukus primarni cilj - prilagoditi urbanoj cjelini odrziv promet za

primjeren zZivot i rad njenih stanovnika.

Upravljanje prijevoznom potraznjom, pretpostavlja €itav niz strategija i mjera za
postizanje navedenog cilja. Politika parkiranja treba biti komplementarna s ukupnom

prometnom politikom, kao $to je to prikazano na slici 1.

Politika parkiranja nije samo segment ukupne prometne politike, vec je
interaktivno vezana i za namjenu koriStenja povrsina, ekonomiju i okolis. No veza s
ukupnom prometnom politikom je najizravnija, te se Cesto ciljevi ukupne prometne
politike postiZzu pomocu primjene politike parkiranja. Parkiranje osigurava esencijalnu
vezu izmedu prijevozne potraznje vozila i namjene upotrebe zemljiSta u gradovima.
Stoga je potrebito razluciti ulogu i funkciju politike parkiranja u postizanju ukupnih

ciljeva prometne politike.

Kao Sto je prikazano na slici 1. politika parkiranja postize postavljene ciljeve
putem upravljanja parkiranjem kroz Cetiri instrumenta: koliCinom, lokacijom, cijenom i
pristupom, koji u svojoj ukupnosti ¢ine parkiraliSnu ponudu. ParkiraliSna potraznja
funkcija je djelovanja socioekonomskog sustava i sustava namjene Koristenja

povrSina. Model svakodnevnih parkiraliSnih aktivnosti rezultira interakcijom



parkiraliSne ponude i prijevozne — parkiraliSne potraznje. Sustav je dinamicki i

funkcionira kontinuiranim mijenjanjem u reakcijama ponude i potraznje.

CILJEVI GRADSKE POLITIKE

o e e

NAMJENA
KORISTENJA e PROMET EKONOMIJA > OKOLIS
ZEMLJISTA
» L
/
POLITIKA
PARKIRANJA
A
UPRAVLJANJE PARKIRN!I SUSTAV
PARKIRANJEM

KOLIEINA LOKACIJA CLIEENA DOSTUPNOST

L 1 | |

PONUDA PARKIRANJA

ULIENO ZVANULICNO

MODEL PARKIRNIH
AKTIVNOSTI

POTRAZNJA §-3531

Slika 1. Ciljevi gradske politike [1]

NajCeSCe je u pojedinoj urbanoj aglomeraciji odrzavanje i unapredenje
ekonomije dominirajuci cilj, kojem su Cesto svi ostali podredeni. Kako razliCite
ekonomske aktivnosti pretpostavljaju i parkiranje, kao dio tih aktivnosti, to je imperativ
lokalnim vlastima osigurati dostupnost adekvatne koli€ine parkiraliSne ponude. Prema
ucinjenom istrazivanju, u kojem se izvrSilo istraZivanje relativne vaznosti faktora kod
odluke za promjenu lokacije, zapazeno je da je dostupnost parkiraliSnog prostora vrlo

visoko rangirano. (Vidi tablicu 1.)



Tablica 1. Srednji faktor utjecaja kod odluke za promjenu Sredisnji faktor
lokacije (Valleley, The Strategic Role of Parking Policy in
Urban Areas, Parking: Its Role in Urban Transport Policy,
1996) Varijabla

Ukupni troSkovi objekta 8,08

Kvaliteta dostupnosti objekta 7,65

Cestovna infrastruktura 7,61

Sigurnost podrudja 7,50

Dostupnost radne snage u podrudju 7,39

Dostupnost parkiralista 7,22

Kvaliteta Zivota za zaposlenike 6,88

Pristup klijentima, trzistu 6,57

Kvalifikacijska struktura radne snage u podrucju 6,15

Polozaj van grada / rubni dio grada 5,74

PrestiZzna lokacija 5,01

Pretpostavljeni prihod zaposlenih u podrucju 4,59

Zeljezni¢ka infrastruktura 4,54

Zrakoplovna infrastruktura 4,07

Konkurencijske kompanije u podruéju 3,96

Dostupnost radne snage za skraceno radno vrijeme 3,88

Lokacija gradskog centra 3,40

Legenda: 1 — nema utjecaja uopcée 10 — najvedi utjecaj

lzvor: Bréi¢, D., Soétari¢, M.: Garaze i servisi, radna verzija 1. dio., Fakultet prometnih
znanosti, Zagreb, 2012



U tablici 1. srednji faktor utjecaja predstavlija utjecaj odluke vlasnika
gospodarske djelatnosti na promjenu lokacije, gdje srednji faktor = 1, predstavlja faktor
bez utjecaja dok srednji faktor s iznhosom = 10 predstavalja najveci utjecaj kod

promijene lokacije.

U kontekstu politike namjene koristenja povrsina, parkiranje ima dvojaku ulogu;
ono mu omogucuje pristupacnost s jedne strane, dok ga s druge strane okupira.
Modeliranjem koliCine, cijene i dostupnosti parkiranja u odredenom podrucju, tom se

podrucju moze povecati ili smanijiti dostupnost.

Upravljanje prijevoznom potraznjom putem upravljanja parkiraliSnom ponudom
predstavlja vazan i mo¢an mehanizam u funkciji politike zastite okoliSa. Stoga se u
promisljanju i postavljanju ciljeva politike zastite okoliS8a mora svakako voditi raCuna i

o0 politici parkiranja.

Prilikom postavljanja ciljeva politike parkiranja, kao Sto je prethodno navedeno,
treba voditi raCuna o komplementarnosti svih interaktivnih veza s ostalim politikama.
Samo tada ¢e politika parkiranja biti funkcionalna i uspjesna, kao dio ukupnog sustava.
Cilju postizanja uspjesne politike parkiranja predstavlja problem konflikt ciljeva koji su

Cesto medusobno suprotni. Ovaj konflikt prikazan je na slici 2..

PRIHOD

PREPOROD OGRANICENJA

Slika 2. Konflikt ciljeva [1]

Sukob je jasan i razumljiv iz slike 2., gdje se zahtjeva da parkirna politika osigura
parkiraliSnu ponudu u cilju prosperiteta dijela urbanog podrucja s jedne strane,
zahtjeva za upravljanjem sustavom parkiranja u cilju ograni¢enja prijevozne potraznje

i zahtjeva za omogucavanje viSka prihoda za pokrivanje vlastitih troSkova ili viSkova

10



za proracun ostalih aktivnosti. Forsiranje jednog od ta tri cilja, neminovno ¢e rezultirati
kompromisom ostala dva. Stoga se nuzno namece zakljuCak da prometni planeri
trebaju prilikom osmisljavanja politike parkiranja utvrditi toCku ravnoteze izmedu ta tri
suprotstavljena cilja, koja ¢e za uvjete u odredenoj urbanoj sredini biti najbolje —
optimalno rjeSenje. Jasno je da univerzalnog rijeSenja nema te da e politike parkiranja
ovisiti od specifiCnosti lokalnih uvjeta. Kako je kompromis izmedu tri suprotstavljena
cilia mogu¢, to je izazov prometnim planerima veci u pronalaZenju puta za politiku
parkiranja koja ¢e najbolje korespondirati s prometnom politikom te ostalim politikama

zajednice. [1]

Za provedbu ispravne prometne politike te politike parkiranja vrlo je vazna
potpora institucija (drzavna ili lokalna uprava) i potpora s pravnog aspekta. Oni su vrlo

bitni jer imaju kapacitet i autoritet za donoSenje ispravnih odluka.

11



3. Analiza funkcije ulicnog parkiranja

3.1. Definicija

Uliéno parkiranje kljucni je €imbenik u promicanju poslovanja u gradovima,
osobito u srediSnjim poslovnim okruzima. Kao vrsta zajedniCkog parkiranja, ulicno
parkiranje ucinkovito je sredstvo za omogucavanje viSestrukih korisnika da dodu do
viSe odredista. Ulicno parkiranje koristi manje zemljisSta po prostoru od parkiralista
izvan ulice i pruza jednostavan pristup tvrtkama koje se nalaze na gradskim ulicama.
Za pjeSake, ulicno parkiranje stvara tampon izmedu pokretnog prometa i pojedinaca
koji hodaju po ploCnicima, pruzajuci mjeru sigurnosti i smanjujuci razinu percipirane
buke. Nadalje, ovisno o tome kako se uli€no parkiranje nalazi na ulici, takoder moze
posluziti kao uredaj za smirivanje prometa, ¢ime se usporavaju vozila i potencijalno

smanjuje broj i ozbiljnost nesreca.

Medutim, uliCno parkiranje nije bez prekida. Ista prepreka izmedu kretanja
prometa i pojedinaca na plo¢nicima takoder moze stvoriti vizualne prepreke kako za
pjeSake koji pokusavaju prijeéi krizanja i vozila koja se kre¢u duz ulice, Cime se
povecavaju nesrece. Ulicno parkiranje takoder se natjeCe s drugim uslugama cesta,
ukljucujuéi i dodatne trake za prometni tok, biciklistiCke staze i Sire nogostupe. Nadalje,
kako vozaci traZe otvorene prostore, povecavaju se zagusSenja na cestama. Konac¢no,
na ulicnom parkiraliStu, kao i svi oblici parkiranja, privlaCe vozila, Sto stvara vedi
promet. Postoji zajedniCko uvjerenje medu policajcima prometa i duznosnicima za
parkiranje podjednako da, ako ih se pravilno upravlja, prednosti parkiranja na ulici
nadilaze negativnhe kompromise. [5]

3.2. Prednosti ulicnog parkiranja

Prednosti ulicnog parkiranja moze se ocitovati kroz sljedece tocke :

e najblizi kontakt s objektima koji su cilj putovanja
e minimalan gubitak vremena na radnju parkiranja
¢ minimalan gubitak pjeSacenjem od automobila do cilja putovanja

e atraktivnija vozacCima koji se kratko zadrZavaju na cilju putovanja [10]

12



3.3. Nedostaci ulicnog parkiranja

Kao i prednosti i nedostatci se mogu iskazati kroz sljedece tocke :

e znatno smanjenje kapaciteta — propusne moci prometnice
e smanjenje brzine kretanja vozila, povecanje troSkova eksploatacije
e povecanje emisije ispusnih plinova uslijed Cestih prometnih zastoja

e ugrozena sigurnost vozila (vozaca) i pjeSaka kod izlaska s parkiraliSnog

mjesta, otvaranja vrata prilikom ulaska i izlaska iz vozila [10]

3.4, Podjela uli¢nog parkiranja ovisno o kutu parkiranja

3.4.1. Okomito uli¢no parkiranje

Okomito parkiranje podrazumijeva parkiranje vozila pod kutom od 90° u
odnosu na os prometnice, odnosno pod kutom od 90° u odnosu na smijer
kretanja vozila. Okomito parkiranje omogucava smjestaj najveCeg broja
parkiranih vozila po duznom metru povrSine za parkiranje, ali zahtijeva najveéu

Sirinu parkiraliSne povrsine i prostora za ulazak na parkiraliSno mjesto.

Prednost okomitog nacina postavljanja mjesta za parkiranje odnosi se na
omogucavanje ulaska na parkiraliSno mjesto iz oba smjera te, u odnosu na koso

postavljanje, bolje iskoristavanje parkiraliSne povrsine.

Nedostatak okomitog parkiranja je u velikoj Sirini prostora za ulazak i
izlazak s parkiraliSnog mjesta (min = 6,00 m) koja premasuje ¢ak i Sirinu nekih
gradskih dvosmijernih ulica $to onemogucuje primjenu okomitih mjesta za

parkiranje u takvim ulicama.

Preporucena Sirina okomitog parkiraliSnog mjesta iznosi 2,50 m (min.
2,30 m), a dubina 5,00 m. Ukoliko na okomitom parkiraliSnom mjestu postoji
mogucénost natkrivanja unutarnjeg ruba parkiraliShog mjesta prevjesom, dubina

parkiraliSnog mjesta moze se skratiti za 0,70 m. [1]
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Slika 3. Okomito parkiranje s potrebnim dimenzijama [10]

3.4.2. Koso uli¢no parkiranje

Koso parkiranje podrazumijeva parkiranje vozila pod odredenim kutom u
odnosu na os prometnice, odnosno pod odredenim kutom u odnosu na smjer
kretanja vozila. Kut pod kojim je najbolje postaviti kosa parkiraliSna mjesta
prema njemackim smjernicama za projektiranje parkiraliSta moze biti 45°, 54°,
63°, 72° i 81°. [EAR 05, Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs,

Forschungsgesellschaft fur Strassen und Verkehswesen, 2005.]

U slucaju specifi¢nih potreba odredene lokacije na kojoj se planiraju kosa
parkiraliSna mjesta moguce je postaviti parkiraliSno mjesto pod bilo kojim kutom

izmedu 30° i 90° uz prethodni proracun duljine i dubine parkiraliSnog mjesta.

Koso parkiranje zahtjeva vecu Sirinu prostora u odnosu na uzduzno
parkiranje, ali omogucava bolju iskoristivost duljine prostora za parkiranje.
Prednost kosog parkiranja je u tome $to omogucava jednostavno parkiranje
voznjom unaprijed $to ne uzrokuje smetnje odvijanju prometa na ulici u kojoj se

nalazi prostor za parkiranje.

Osim toga, zbog raznih mogucih kutova, koso parkiranje moze se
prilagoditi raznim popreCnim presjecima ulica. Nedostatak kosog parkiranja
moze se ocitovati u tome Sto se u koso parkiraliSno mjesto moze uéi vozilom

samo iz smjera kretanja vozila u odnosu na kut parkiranja.
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Osnovna Sirina kosog parkiraliSnog mjesta iznosi 2,50 m dok je duljina
ovisna o kutu postavljanja i iznosi od 5,00 m do 6,86 m, a dubina od 4,85 m do
5,35 m. Ukoliko na kosom parkiraliSnom mjestu postoji mogucénost natkrivanja
unutarnjeg ruba parkiraliSnog mjesta prevjesom, dubina parkiraliSnog mjesta

moze se skratiti za 0,70 m neovisno o kutu postavljanja.[1]
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H-“‘ Lo ]| |arm s8] 515 s3] sl 525 5
= '_';.,-3' |I-.- m 197 4,42 4,73 4,97 5,06 5
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Slika 4. Dimenzije kosog parkiranja [10]
3.4.3. Uzduzno ulicno parkiranje

Uzduzno parkiranje podrazumijeva parkiranje vozila paralelno s osi
prometnice, odnosno paralelno sa smjerom kretanja vozila. Ovakvo parkiranje
zahtijeva najmanju S8irinu prostora za parkiranje i najmanju Sirinu za
manevriranje vozila prilikom parkiranja, ali zauzima najviSe prostora po duzini.
Prednost uzduznog parkiranja ocituje se u dobroj preglednosti prilikom izlaska
s parkiraliSnog mjesta Sto pozitivno utjeCe na razinu sigurnosti odvijanja
prometa. Nedostatak uzduznog parkiranja je u tome Sto je kod uzduznog
parkiranja, u najvecem dijelu slu¢ajeva, nuzan ulazak na parkiraliSno mjesto
voznjom unatrag Sto uzrokuje zastoje u odvijanju prometa te ima negativan

utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja prometa.

Osnovna dimenzija uzduznog parkiraliSnog mjesta prema europskim
normativima iznosi 5,75 x 2,00 m dok nuzna Sirina manevarskog prostora uz
parkiraliSno mjesto iznosi 3,50 m. Iznimno se moZe primijeniti dimenzija

parkiraliSnog mjesta 5,50 x 2,00 m Sto se ne preporu¢a zbog sve vecih
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dimenzija novoproizvedenih vozila. Krajnja parkiraliSna mjesta na povrsinama
za uzduzno parkiranje mogu se, ako nikakva prepreka ne ometa parkiranje,

skratiti za 1,0 m, odnosno na duljinu 4,75 m.[1]

Ry

4,75

575

3.5

Slika 5. UzduZzno uli¢no parkiranje [10]

3.5. Podjela ulicnog parkiranja ovisno o poziciji parkiraliSta u

odnosu na rub prometnice

3.5.1. Na kolniku uz rub kolnika

Ovo je najprikladniji je nacin postavljanja jer ulazak na parkiraliSno mjesto
i izlazak s njega nije ometan rubnim kamenom, odnosno vozilo prilikom
parkiranja ostaje na kolniku uz njegov (u pravilu) desni rub.

Ovakav nacin postavljanja je najprikladniji s aspekta sigurnosti pjeSackog
prometa, jer vozila prilikom parkiranja ne ulaze na prostor gdje je moguce
kretanje pjeSaka.

Negativna strana ovog nacina postavljanja mjesta za parkiranje je u tome
Sto se za cijelu Sirinu, odnosno duljinu parkiraliSnog prostora zauzima kolni¢ka
povrSina. Ta Cinjenica u vecini slu€ajeva, nije moguca kod formiranja novih
parkiraliSnih povrsina na postoje¢im gradskim ulicama, jer zahtijeva prenamjenu
voznih trakova u parkiraliSne povrSine ¢ime se znafajno smanjuje propusnu

mo¢ prometnica.[1]
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3.5.2. Na kolniku na sredini kolnika

Ovo je moguce na ulicama Sirokog poprecnog presjeka. Prednosti
ovakvog postavljanja su u tome Sto se takva parkiraliSna mjesta mogu
jednostavno koristiti iz oba smjera voznje, te Sto takve parkiraliSne povrsine
razdvajaju prometne tokove iz suprotnih smjerova.

Negativnost ovakvog postavljanja mjesta za parkiranje je u tome sto je
vozacima otezan pristup od vozila do pjeSackih povrSina i obrnuto, jer se moraju
kretati srediSnjim dijelom kolnika do najblizeg pjeSackog prijelaza ili moraju

prelaziti kolnik izvan pjeSackog prijelaza.

Naglasena je negativna strana ovakvog postavljanja mjesta za parkiranje, pri
uzduznom postavljanju, u ulicama u kojima su parkiraliSha mjesta postavljena
u sredini, a sa svake strane parkiraliSne povrSine postoji samo jedan prometni
trak u jednom smjeru. U tom slu€aju Sirina prometnog traka mora iznositi
najmanje 4,50 metara radi ostvarenja minimalne Sirine kolnika izmedu Cvrstih
prepreka iako je za ulazak i izlazak s parkiraliSnog mjesta dovoljna Sirina 3,50
m. Takvim dizajnom koristi se vrlo velika povrSina za ostvarenje relativno malog

broja mjesta za parkiranje, odnosno najmanije je racionalna.[1]

3.5.3. Na nogostupu

Povoljan nacin postavljanja mjesta za parkiranje s aspekta propusne
moci, odnosno kapaciteta prometnice za promet motornih vozila, jer ovakav
nacin postavljenja ostavlja Citav prostor kolnika za kretanje vozila.

Medutim, ovakav nacin postavljanja mjesta za parkiranje ima negativan
utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja prometa u odnosu na postavljanje mjesta
za parkiranje cijelom Sirinom na kolniku.

Negativan utjecaj uzrokovan je time Sto vozali prilikom parkiranja
napustaju razinu kolnika, odnosno dijelom vozila moraju visinski savladati
nogostup (ukoliko nije prilagoden i skoSen), $to mozZe ugroziti pjeSake. Takoder,
parkiranje vozila na nogostup produljuje radnju parkiranja, odnosno vrijeme
ometanja teku¢eg prometa od strane vozila koja se parkiraju,

Potrebno je naglasiti da se dizajniranjem parkiranja na nogostupu
(dijelom ili cijelom duljinom) oduzima projektirana povrSina pjeSacima i

namjenjuje se za osobna vozila, $to Cesto moze rezultirati negativnim efektom
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u ukupnom javnom mijenjaju. Parkiranje na nogostupu treba u pravilu

izbjegavati.[1]

3.5.4. Dijelom na nogostupu dijelom na kolniku

Postavljenje mjesta za parkiranje dijelom na nogostupu, a dijelom na
kolniku dobar je nacCin kako bi se optimalno iskoristili Sirina kolnika i nogostupa
koju je moguce Koristi za parkiranje vozila. Na taj naCin moguce je parkiraliSna
mjesta smjestiti na ulicu na naCin da se znacajno ne smaniji ni propusna moc
prometnice za vozila niti propusna mo¢, odnosno komfor kretanja pjeSaka na
pjeSackim povrSinama.

Ovakav nacin postavljanja mjesta za parkiranje ima jednak negativan
utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja pometa kao i kod dizajniranja mjesta za
parkiranje u cjelini na kolniku.

Kod postavljanja mjesta za parkiranje na kolnik potrebno je voditi racuna
da se ostavi dovoljna Sirina prostora za kretnje pjeSaka koja iznosi min 1,60 m.
U visoko urbaniziranim podrucjima i u starogradskim jezgrama gradova iznimno
je moguce minimalnu Sirinu za kretanje pjeSaka smanijiti i na iznos manji od 1,60
m, ali uz posebno obrazlozenje i analizu utjecaja takvog suzenja na sigurnost

odvijanja pjeSackog prometa.[1]

3.6. Rubni prometni trakovi uz ulicna parkiralista

U ulicama u kojima to prostorne moguénosti dozvoljavaju poZzeljno je izmedu
mjesta za parkiranje i voznih trakova osigurati medu trak, odnosno rubni trak. Rubni
trak se dizajnira izmedu vanjskog ruba mjesta za parkiranje i ruba voznog traka.

Ovim trakom, koji spada u parkiraliSnu povrSinu, moguce je kompenzirati
visak prostora izmedu poZeljnog uskog prometnog traka (uski trak moze biti
pozeljan, npr. kako bi se tom mjerom opti¢ki postiglo umirenje prometnog toka ) i
Sirine manevarske povrsine nuzne za ulazak ili izlazak s parkiraliSnog mjesta.

Rubnim trakom moguce je omoguciti prostor za kretanje pjeSaka od
parkiranog vozila do pjeSackog nogostupa ili pjeSackog prijelaza ($to je posebno
vazno kod parkiraliSnih povrSina na sredini ulice).

Sirina rubnog traka iznosi najmanje 0,30 m, a najveéa $irina ne bi trebala
prelaziti viSe od 1,00 m, kako bi se izbjegla mogucénost nepropisnog zaustavljanja

ili parkiranja na rubnom traku.
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Razdjelna crta izmedu voznog traka i rubnog traka oznaCava se

isprekidanom crtom na kolniku duljine punog dijela 1,00 m i duljine praznog dijela

1,00 m.[1]
o min35
00 _, 3,00
0,50 oy
Slika 6. Rubni trak [10]
3.7. Mjesta za parkiranje posebne namjene

U mjesta za parkiranje posebne namjene spadaju rezervirana parkiraliSna
mjesta; parkiraliSta za osobe s invaliditetom i smanjene pokretljivosti, parkiraliSna
mjesta za vozacCe koji u vozilima prevoze malu djecu te parkiraliSna mjesta za

Zene.[1]

3.7.1. Rezervirana parkiraliSna mjesta

Rezervirana parkiraliSha mjesta se dimenzijama ne razlikuju od obicnih
mjesta za parkiranje ve¢ se samo oznacCavaju zutom bojom i oznakom R unutar
parkiraliSnog mijesta. ParkiraliSna mjesta mogu se rezervirati za razliCite
namjene: dostavu, posebnog korisnika (zakupljena i rezervirana mjesta za

parkiranje), korisnike odredene ustanove ili lokala, itd. [1]
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Slika 7. Rezervirano mjesto [10]

3.7.2. ParkiraliSna mjesta za osobe s invaliditetom ili

smanjene pokretljivosti

ParkiraliSna mjesta za osobe s invaliditetom i smanjene pokretljivosti, osim
normalnog prostora za parkiranje vozila, sadrzavaju i dodatni prostor za ulazak

i izlazak iz vozila.

Sirina parkiraliSnog mjesta iznosi 2,50 m, a $irina dodatnog prostora 1,00
ili 1,40 m. Ako je parkiraliSno mjesto za osobe s invaliditetom na krajnjoj poziciji
u nizu mjesta za parkiranje, odnosno ako se s vanjske strane dodatnog prostora
za ulazakiizlazak iz vozila nalazi povrSina za kretanje pjeSaka ili druga povrSina

bez visoke fizitke prepreke Sirina dodatnog prostora iznosi 1,00 m.

Ako se parkiraliSno mjesto za osobe s invaliditetom nalazi izmedu dva
normalna parkiraliSna mjesta Sirina dodatnog prostora iznosi 1,40 m.
ParkiraliSna mjesta za osobe s invaliditetom oznacena su Zutom bojom. Unutar
parkiraliSnog mjesta ucrtava se simbol za osobe s invaliditetom. Dodatna
povrSina za ulazak i izlazak iz vozila ispunjava se crtama Sirine 0,170 m, s
razmakom izmedu osi crta 0,20 m i pod kutom od 45° u odnosu na polozaj

parkiraliSsnog mjesta.

Kosa parkiraliSna mjesta za osobe s invaliditetom izvode se istovjetno
parkiraliStima pod pravim kutom na nacin da se osigura Sirina dodatnog prostora

1,00 ili 1,40 metra okomito na uzduznu os parkiraliSnog mjesta. Uzduzna
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parkiraliSna mjesta za osobe s invaliditetom s dodatnim prostorom nisu
uobiCajena jer u pravilu nije moguce osigurati dodatni prostor na nogostupu ili
kolniku. Uzduzna parkiraliSna mjesta mogu se izvoditi u dimenzijama klasicnih

mjesta za parkiranje na nacin da se obiljeze zutom bojom i oznakom invalida.

[1]

1,00

Slika 8. ParkiraliSna mjesta za osobe smanjene pokretljivosti [10]

3.7.3. ParkiraliSna mjesta za vozila u kojima se prevoze djeca

do 6 godina starosti

ParkiraliSna mjesta za vozila u kojima se prevoze mala djeca ,obiteljski
parking“ obiljezavaju se kako bi se roditelima s malom djecom olak3alo

iznoSenje djece i dje€je opreme iz vozila.

Prema zakonskim propisima Republike Hrvatske, kao i prema zakonima
vecine europskih zemalja djecu do Sest godina starosti nuzno je prevoziti u auto
sjedalicama. Ulazak i izlazak djece iz auto sjedalice, posebno djece do dvije
godine starosti znatno, je sloZeniji i zahtijeva puno viSe prostora od klasicnog
ulaska u automobil. Iz tog razloga uz parkiraliSno mjesto za obiteljski parking
potrebno je predvidjeti dodatni prostor koji omogucuje potpuno otvaranje svih

vrata automobila te normalni prilaz automobilu.

Preporuena dodatna povrsina oko parkiraliSsnog mjesta iznosi 1,00 metar

i moZe se postavljati jednostrano ili obostrano. U slu€aju ako se dodatna
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povrSina postavlja dvostrano Sirinu parkiraliSnog mjesta moguce je suziti na
2,30 m.

U Republici Hrvatskoj obiteljska parkiraliSna mjesta postoje tek ispred
nekoliko trgovackih centara dok su u Europi i svijetu ona uobiCajena. Ovakav
tip mjesta za parkiranje bilo bi, osim kod trgovackih centara, nuzno obiljeZiti u

blizini vrti¢a, djecjih zdravstvenih ustanova, igraonica i sl. [1]

L
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Slika 9. Obiteljsko parkirno mjesto [10]

3.7.4. Mjesta za parkiranje Zena-vozaca

ParkiraliSna mjesta za zene postavljaju se u pravilu na mjestima gdje moze
biti ugroZzena sigurnost pripadnica slabijeg spola. Takva mjesta za parkiranje
postavljaju se u ulicama sa slabijim intenzitetom prometa, blize stupovima javne
rasvjete ili sustavima video nadzora, zatim u parkiraliSnim garazama blize

ulazul/izlazu iz garaza ili u blizini nadzorne prostorije ili sustava video nadzora.

ParkiraliSna mjesta namijenjena Zenama-vozaCima ne razlikuju se od
obi¢nih mjesta za parkiranje, ve¢ je naglasak na poziciju mjesta za parkiranje u
osobnom sigurnosnom smislu. Pogresno je tumacenje da su ta parkiraliSna
mjesta komotnija s povecanim dimenzijama pristupnih povrSina kako bi se
zenama olakSao ulazak ili izlazak iz parkiraliSnog mjesta. SpecifiCnost
parkiraliSnog mjesta je jedino u tome Sto su to mjesta na pozicijama sigurnijih
dijelova parkiralidnih povrSina, kako bi se povecala osobna sigurnost kretanja

Zena u noc¢nim satima. [1]
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Slika 10. ParkiraliSna mjesta za Zene [10]
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4. Analiza primjera dobre prakse u EU

4.1. Dobra praksa u Europi

Odabir odgovarajucée parkirne politike treba biti u funkciji ukupne politike grada.
Stoga gradski ciljevi usmjeravaju prometne operatore na odabir odgovarajucih mjera i
mehanizama za oblikovanje prometne politike. NajceSce se tu radi o ciljevima
smanjivanja CO2 emisija, redukciji prometnih zagusenja, promicanju nemotoriziranog
prometa i mnogih drugih ciljeva. Naj¢eS¢i mehanizmi kojima se gradovi europske unije
koriste, kako bi kontrolirali parkiranje u svojim gradovima, podijeljeni su u 4 skupine:

- Ekonomski mehanizmi
- Regulatorni mehanizmi
- RjeSenja na samim prometnicama (fizi¢ki dizajni)

- TehnoloSki mehanizmi [2]

No meters Meters Prices quadrupled

Slika 11. Grosvenor trg u Londonu [3]

Na slici 11. prikazan je jedan od trgova u Londonu kroz proslost parkiranja na
njemu, bez naplate sa naplatom i kada se naplata u€etverostrucila. Sa slike je vidljivo

koliko cijena parkiranja utjeCe na potraznju za pakiranjem.

U Amsterdamu postoji 8 Park&Ride garaza koje su veéinom locirane na
vanjskom prometnom prstenu. 24-satno parkiranje kosta 8 eura (60kn), garaze su
osigurane 24 sata dnevno, a uz parkirnu kartu dobije se besplatna specijalna karta za
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javni prijevoz do centra grada. Uz malu nadoplatu karte za javni prijevoz mogu se
produziti na 48 ili 72 sata. Pojedina Park&Ride parkiraliSta takoder imaju na
raspolaganju bicikle koji se mogu besplatno unajmiti za vrijeme trajanja parkiranja.[13]

Barcelona je poznata kao prvi grad koji je 100% prihoda od parkiranja
preusmjerio u financiranje sustava javnih bicikala. Prije uvodenja sustava javnih
bicikala (Bicing) 2006. svakog dana bilo je oko 30.000 putovanja bicikla u Barceloni.
2009 broj putovanja biciklom povecao se na 100.000 dnevno, od kojih je 40.000
korisnika javnih bicikala. Oko 4% korisnika Bicinga prethodno je koristilo automobil.
Bicing ima oko 440 stajaliSta od kojih je 300 napravljeno na cesti umjesto na pjeSackim
stazama, prenamijenivsi oko tri do Cetiri parking mjesta (ukupno oko 1200 parking

mjesta ukinuto za potrebe javnih bicikala).[13]

Za vrijeme proSirivanja mreze tramvaja, Strasbourg se odlucio za paralelnu
restrikciju parkinga te promociju alternativnih prijevoznih sredstava. Tijekom 13 godine
izgradnje mreze, povrsinska parkirna mjesta prenamijenjena su u biciklistiCke staze i
pjeSaCke zone, dok su istovremeno izgradene Cetiri garaZze kako bi nadomjestile
oduzeta parking mjesta (ukupno 1980). Zbog sveobuhvatne politike Strasbourg je
proveo jednu od najuspjesnijih transformacija iz grada za automobile u grad za javni
prijevoz, bicikle i pjeSake. U 18 godina broj automobila koji ulazi u centar grada smanijio
se za 28%.[13]

Godine 2014. Grad Graz je generirao 24,8 milijuna eura putem upravljanja
parkiralistem. € 18.6 milijuna je preuzet iz naplate, a ostatak od kazni. Uzimajuci u
obzir troSkove za nadgledanje, osoblje i odrzavanje parkirnih strojeva, ostalo je oko
3,8 milijuna eura i koristi se za prometne mjere kao Sto su Park&Ride, provjere

mobilnosti ili u€estaliji i proSireniji autobusni promet. [9]

Orebro u Svedskoj raste preko 1% godi$nje i nastoji minimizirati orijentaciju na
upotrebu automobila u planu novog razvoja. Zbog toga je revidirao svoje parkiraliSne
standarde: opcenito je smanjio minimalne zahtjeve i uveo maksimalna dopustenja za
parkiranje. Nadalje je uvela kolektivhe garaze umjesto garaza za svaku kucu - time

potiCe koriStenje javnog prijevoza, voznju bicikla i hodanje. [21]
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Slika 12. Primjer parkiranja u Hamburgu [12]

Primjer sa slike 12. iz Hamburga pokazuje kako je dopusSteno parkiranje u
strogom centru grada iako su 1976. kao i Zurich u Svicarskoj 1996. zabranili
proSirivanje mreze uliCnog parkiranja eventualno se moze provest smanjivanje broja

mjesta prema tim zakonima.

4.3. Rim

Slika 13. Primjer parkiranja u Rimu [12]

Slikom 13. prikazano je poprilino neorganizirani sustav parkiranja u Rimu
odnosno kao i u cijeloj Italiji gdje vlada velik stupanj motorizacije samim time su i

prometni tokovi iznimno pojacani tijekom dana .
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Slika 14. Punionica u Parizu [15]

Kao primjer inovativne tehnologije u Parizu su na uli€nim mjestima za parkiranje
postavljene punionice elektri¢nih vozila tako da dok vozilo nije u pogonu (miruje) moze
se prikljuciti i napuniti. Ovim nacinom se potenciraju vozaci da kupuju ovakvu vrstu

vozila.

Bl alamy stock photo

Slika 15.i 16. Kopenhagen [16],[17]

U Kopenhagenu se posebno vodi raCuna o okoliSu i primjeni inovativnih rjeSenja
radi podizanja stupnja sigurnosti pjeSaka i biciklista. Takva praksa se primjenjuje u
Citavoj Kraljevini Danskoj. Kao i u Parizu imaju instalirane punionice elektri¢nih
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automobila te na slici 16. prikazano jedno parkirno mjesto koje je pretvoreno u mjesto

za parkiranje bicikala.
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5. Analiza funkcije ulicnog parkiranja u Gradu Zagrebu

S obzirom na veliki porast prometa u Gradu Zagrebu, potrebno je prometnice
osloboditi od parkiranih vozila, tako da otpori voznje za tekuci promet budu Sto manii.
Radi toga je potrebno planirati i formirati odgovarajuce povrsine za parkiranje vozila,
na nacin da Cine sastavni dio suvremenog grada, tj. da su skladno i funkcionalno

uklopljene u urbano tkivo i dobro povezane s cestovnom mrezom.

Kako bi se kvalitetno ocijenio postojeci sustav parkiranja, te mogle dati ispravne
smjernice za njegov razvoj, u radu Ce se provesti detaljna analiza sustava parkiranja

na gradskom podrucju. Stoga se analizira sljedece:
- parkirna politika gradske uprave ;

- broj parkiraliSnih mjesta;

- zone naplate;

- tarifni modeli naplate parkiranja;

- popunjenost parkiraliSnih povrsina ;

polozaj uli¢nih i zasebnih parkiraliSnih povrsina.

Za Republiku Hrvatsku ne postoje standardizirane smjernice kako
proracunavati broj parkiraliSnih mjesta. Odredene smjernice dane su kroz provedbene
dokumente prostornog uredenja odnosno generalne urbanistiCke planove. Na taj nacin
ostavljena je sloboda projektantima i prometnim planerima da definiraju potreban broj

parkiraliSnih mjesta za odredene specificne zone. [11]

5.1. Politika uprave Grada Zagreba

Opéi cilj parkirne politike je, regulacijama i ograniCenjima upravljati brojem
parkirnih mjesta i vozila koja gravitiraju u zonu te raspodijeliti postojece resurse medu

pojedinim skupinama korisnika: stanara, poslovnih subjekata, posjetitelja i drugih.

U gradu Zagrebu, prema Generalnim urbanistickim planovima [6] za 2005.
godinu sadrzano je preispitivanje odredivanja cijena, upravljanje i kontrolu parkiranja u
srediSnjem podrucju grada i sadrzavao je niz mjera namijenjenih postizanju ciljeva

ograniCavanja razine putovanja na posao osobnim automobilom u sredi$nje podrucje,
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a osiguravao je dovoljno kapaciteta za ona putovanja koja doprinose prosperitetu
srediSnjeg podrucja. Prema potrebi Grad je odredio da Ce se pojedine mjere doraditi

do plana za 2020. godinu.

Djelovanje mjera za parkiranje u 2020. godini trebalo bi biti smanjenje broja
parkiranja osobnih vozila u srediSnjem podru¢ju za oko 8.100 putovanja, Sto
predstavlja porast za oko 2.900 putovanja od 2010. godine. Smanjeni broj putovanja
predstavlja oko 42% putovanja kojima je optere¢eno sredidnje podrucje grada u

jutarnjem vrSnom razdobilju ili oko 7% optereéenja kroz cijeli dan.

5.2. Trenutno stanje u Gradu Zagrebu

Ponuda parkiranja je ukupan broj legalnih, raspoloZivih mjesta za smjestaj i
ostavljanje vozila, u nekom podrucju, bez obzira na njihovu zaposjednutost tijekom

dana, odnosno operativnog rezima koji je instaliran za odredena mjesta.

Prema podatcima tvrtke Zagrebparking d.o.o0. koja je ujedno i koncesionar
ponude parkiranja u Gradu Zagrebu u ponudi je 36186 parkirnih mjesta od toga 33574
(uliénih i izvan uliénih mjesta) te 2612 garaznih parkirnih mjesta (podaci na dan
28.2.2017.).

Stanari kupnjom povlastene karte stje€u pravo na parkiranje u bilo kojem djelu
grada koji je smjeSten u istu ili nizu zonu. Analiziraju¢i odnos broja povlastenih parkirnih
karata i ukupnog broja parkirnih mjesta pod naplatom, uzrokuje problem iskoriStenosti

povlastenih parkirnih karata Zagrebu.

Na grafikonu 1. prikazan je broj odnosa povlastenih karata u odnosu na jedno

parkirno mjesto u zoni.
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Grafikon 1. Broj povlastenih parkirnih karata u odnosu na jedno parkirno mjesto
u zoni od 2013. do 2015. [8]

Prikazani graf ukazuje da je izdani broj povlastenih karata gotovo jednak
ukupnom broju ponude ulicnih mjesta za parkiranje. Posebno je nesrazmjer broja
povlastenih mjesta za parkiranje i ponude mjesta u prvoj zoni (crvenoj) zoni, Koji

premasuje ponudu uli¢nih mjesta za parkiranje za oko 50%.

Cijena takve izdane povlastene karte je znatno nizeg iznosa od redovne cijene
jedinice parkiranja. Mjera favorizira stambeno parkiranje i poduzeéa koja posluju u
zoni, s namjerom da sacuva normalnu funkciju mjesovitog podrucja u srediSnjem dijelu

grada.

Opéenito u gradovima se treba teziti za smanjenju broja uliénih parkirnih mjesta
i te povrSine prenamijeniti u neke druge svrhe koje bi koristile gradanima (vozne trake,
Sire pjeSacke staze itd.), ali ako se promatra iz danasnje situacija tada dolazimo do
konstatacije da u Gradu Zagrebu fali oko 6000 parkirnih mjesta uzimajuci u obzir norme
po kojima se broj parkiraliSnih mjesta odreduje prema broju stanovnika koje se provode
u zapadnoj Europi, Grad Zagreb kao normativ za odredivanje broja parkiraliSnih mjesta
uzima Generalni urbanisti¢ki plan grada. Uklanjanjem uli¢nih mjesta za parkiranje
uklonile bi se i situacije gdje legalna mjesta za parkiranje na ploCniku ne osiguravaju

zakonski propisanih 1,60 m za neometano kretanje pjeSaka.

Analizom stanja [8] uli€¢nog parkiranja u Gradu Zagrebu dolazimo do zaklju¢ka

da stupanj motorizacije u zadnjih 15 godina se udvostrucio, provodi se zadovoljavajuci
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koncept upravljanja s ciliem da ljudi ne putuju u srediste Grada zbog odlaska na posao.
Uloga povlastenih karata poniStavaju ovaj koncept jer se ne postuje administrativho
ograni¢enje parkiranja od 2 ili 3 sata odnosno one stimuliraju dugorocni parking.
Ponuda parkirnih mjesta u zadnjim godinama se utrostrucila zbog provodenja politike
Sirenja zona naplate. Analizom je utvrdeno da je do 2008. kada se tarifa povecéavala

imala funkciju odvracanja uporabe automobila a nakon 2008. suprotan efekt.

5.3. Zone naplate

Od 3587 uliénih mjesta za parkiranje u 1999. godini do 2006. uvedeno u
srediSnjem dijelu Grada oko 10 000 uliénih mjesta za parkiranje, uz koncept
administrativnog ograniCenja parkiranja i naplatu parkiranja. SrediSnji dio grada
podijeljen je u tri zone u kojima je vremenski ograni¢eno uli¢no parkiranje vozila na 1
sat vremena (crvena zona), 2 sata parkiranja (Zuta zona) i 3 sata parkiranja (zelena
zona). Cijena jedinitnog vremena parkiranja (1 sat) je koncipirano na principu
nelinearnog odnosa 3 — 2 — 1, $to podrazumijeva da je u prvoj zoni (crvena) cijena sata
parkiranja trostruko veéa nego u zelenoj zoni, u drugoj zoni (Zutoj) dvostruko veca

nego u zelenoj zoni.[7]

Za stanare koji imaju adresu stanovanja u zoni, odnosno i poslovne subjekte koji imaju
poslovnu adresu u zoni ograni¢enja vremena parkiranja predvidena je posebna
dozvola, koja izuzima od vremenskog ogranicenja parkiranja i cijena takve povlastene
karte je viSestruko manja od regularne cijene jedinicnog parkiranja. Tom mjerom se
pogodovalo rezidencijalnom parkiranju i poslovnim subjektima koji posluju u zoni, s
namjerom da se oCuva normalna funkcija mjeSovite namjene povrsina u srediSnjem

dijelu grada. [7]

Ulicna parkirna mjesta podijeljena su po zonama. Svaka zona ima odredenu

tarifu i propise kojih se treba pridrzavati. Zone su podijeljene kako slijedi:
- Zona 1. 1. saCinjava strogi centar grada, Gornji grad (okolica Markovog trga),
- Zona 1. saCinjava centar grada i ona okruzuje Zonu 1.1.,

- Zona 2. saCinjena je od dijelova grada koji prstenasto okruzuju Zonu 1., te djela

gradske Cetvrti Novi Zagreb,
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- Zona 3. sadinjena je od okolice predvidenih terminala: Crnomerec, Savski Most,

Zaprude, Dubrava, Sesvetei sl.,

- Zona 4. 1. saCinjena je od podrucja Turinine ulice i istoCne strane Zagrebackog

velesajma,

- Zona 4. 2. sacinjena je od Koturaske, Paromlinske ulice i Strojarske ulice

I ZONA 1. ZONA 1. ZONA Il ZONA o V2 ZONA M V.1 ZONA

1l

a
Grada Vukovara Grada Vukova

‘Grada Vukovara

Slika 17. Zone parkiranja u Gradu Zagrebu [14]

Broj parkirnih mjesta po pojedinim zonama iznosi :

e Zona |.1 sadrzi 213 parkirnih mjesta

e Zona |. sadrzi 7656 parkirnih mjesta

e Zona ll. sadrzi 18034 parkirnih mjesta

e Zona lll. sadrzi 4565 parkirnih mjesta

e Zona IV.1 sadrzi 1410 parkirnih mjesta

e Zona IV.2 sadrzi 1696 parkirnih mjesta (podaci na dan 28.2.2017.)
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Fona MNaplata radni dan Maplata subota Naplata nedjelja i praznik

I. zona T-00-21:00 700 -15:00 nema naplate
IL1. zona 0:00 - 24:00 0:00-24:00 0:00 - 24:00
I.1. zona 7:00-20:00 7:00-15:00 nema naplate
1.1, zona* T:00-19:00 T:00-15:00 nema naplate
1.2, zona** T.00-20:00 T:00-15:00 nema naplate
1.3, zona T-00-20:00 700 -15:00 nema naplate
. zona 7:00-20:00 7:00-15:00 nema naplate
1. zona** T:00-16:00 nema naplate nema naplate
V2. zona T.00-20:00 T:00-20:00 nema naplate
V2 zona*** T-00-19:00 700 -19:00 nema naplate
Javne garaie 0:00 - 24:00 0:00-24:00 0:00 - 24:00
*Wrijedi iznimno za Trg Stjepana Radica.
** Tijekom odrZavanja sluZbenih velesajamskih priredbi naknada se ne naplacuje na parkiralistima 1.2, i dijela IV.1.
zone (Fagrebadcki velesajam - istok, zapad).

=== Wrijedi iznimno za parkiraliste Paromlin.

Slika 18. Vrijeme parkiranja po zonama u Gradu Zagrebu [14]

lako je Transport studija (MVA Consultancy 1999) planirala u srediSnjem dijelu
grada uvodenje oko 10.000 na parkiralistima na ulici. Analiza [8] je zakljuCila da je
nakon 2006. godine doslo do znaCajnog povecanja broja parkiraliSta na ulici i da se

Sire prema Sirenju zona punjenja dalje od srediSnjeg dijela grada. [8]

U 2006. godini postignut je planirani broj na parkiralistima na ulici (11.613), a
2008. je udvostrucen (oko 20.200 mjesta). Ponuda u prvoj zoni nije se povecala
(ograniceni raspolozivi prostor), ali Zzute i zelene zone proSirile su se zajedno s
posebnom zonom izvanuli¢nih parkiraliSnih mjesta na kojima se ne provodi vremensko

ogranicenje.

Vec¢ iduce godine (2009) ulicno parkiranje se znacajno mijenja, broj mjesta
gotovo se utrostru€io u prvoj (crvenoj zoni) zbog Sirenja zone (Zuta zona je bila
okrenuta crvenom). To je bila posljedica povecéanja stupnja motorizacije (dvostruko) u
odnosu na 1998. godinu i pritiska automobila u zoni sredista grada. lako je, kao rezultat
gospodarske krize, razina motorizacije znatno pala do 2013. godine. Gradske vlasti
povecCavaju kapacitet do 25.600 (2010) i konacno na 29.500 mjesta (2015.). Prva
(crvena) zona se ne povecava, ali opskrba na uli€nim mjestima u Zutoj zoni znatno je

porasla i otprilike je udvostru¢ena u odnosu na 2009. (Sirenjem podrucja zone).[8]

Sadasnja naplata po zonama definitivno pogoduje osobama i tvrtkama koje
posjeduju povlastene karte jer vlasnici povlastene karte u zoni 1. mogu parkirati u
cijelom Gradu bez plac¢anja. Dobro rjeSenje bi bilo da se povlastena karta moze koristiti

samo u zoni za koju je izdana odnosno da povlastene karte zone 1. i zone 2. ne mogu
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parkirati u zoni 2. i zoni 3. Dakako problem je i preSirok obujam zone 2. jer ljudi koji
imaju izdanu povlastenu kartu recimo na istoku Grada moZze parkirati na zapadu Grada
takoder bez placanja. RjeSenje za takav problem je da se zone podijele u podzone
(sektore) tako da obuhvacaju manju povrsinu Grada na kojem vlasnik povlastene karte
moze parkirati. Naravno i politika Grada Zagreba da Siri zone naplate u cijelom Gradu

nije ispravna odnosno ona bi se ona trebala provoditi selektivnije.

U Gornjem gradu evidentan je problem s nedostatkom parkirnin mjesta, u
odnosu na potraznju. S obzirom da stanarima s prebivalistem u zoni 1.1. duznost
pruZiti parkirno mjesto kao i visokim drzavnim duznosnicima potrebno je osigurati
prostor za vozila i prilaz institucijama. Smanjenje potreba za parkiranjem treba voditi
preko poslovnih subjekata i posjetitelja. Potrebno ih je financijski destimulirati po

pitanju uporabe. Primjerice poslovnim subjektima se moze:

- ograniciti broj povlastenih parkirnih karata, u odnosu na broj zaposlenih u

poduzecu,
- povisiti tarifu povlastenih parkirnih karata u odnosu na tarifu za stanare,
- ukinuti mjesecCne karte i primorati ih na kupnju godisnjih karata.

5.4, Sustavi naplate

Upravljanje i naplatu parkiranja u Gradu Zagrebu vrsi Zagrebacki holding,
Podruznica Zagreb parking, tvrtka koja je u 100% vlasnistvu Grada Zagreba. Danas
Zagreb parking vrsi naplatu parkiranja na 29855 parkirnih mjesta na vanjskim javnim

parkiraliStima. Korisnicima, usluge parkiranja omogucena su na Cetiri nacina:
- Kupnjom karte na parkiraliSnim automatima

- Kupnjom karte na ePK Portalu

- Kupnjom karte uslugom m-Parking

- Kupnjom elektronicke parkiraliSne karte na kiosku

ParkiraliSne karte za jednokratnu uporabu korisnicima su bile dostupne na
kioscima, a od 30. listopada 2013. viSe nisu u prodaji. VeC kupljene karte mogu se

koristiti do datuma isteka. ParkiraliSne karte korisnicima omogucuju jednokratno
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parkiranje u pojedinim zonama. Kartu je prilikom koriStenja potrebno pravilno ispuniti

te potom vidljivo istaknuti ispod vjetrobranskog stakla.[12]

U Zagrebu se pocelo provoditi smanjenje broja parkiraliSnih automata Sto je i
logi¢no jer primjenom 2001. inovativhog nacina naplate m-parkinga ljudi u velikoj mjeri
koriste taj nacin naplate, odnosno Zagrebparking vecinu naplate vrSi tim nacinom,
uzevsi i u obzir potrebu za odrzavanjem parkiraliSnih automata ova mjera je sasvim

razumljiva.

U Europi se zadnjih godina povecavaju cijene parkiranja jer se zele destimulirati
vozaci na koristenje vozila u strogom centru grada. Cijene parkiraliSnih mjesta u Gradu
Zagrebu od 2008. su u padu, a samim time se stimuliraju vozaci da koriste vozila jer

im je povoljnije u odnosu na cijenu javnog prijevoza.

i e Bz parkli:ljr:rilér-}::iana \rrij;ﬂr:';sgi)?rilir::nja

I. zona 700101 6,00 kn/h 100,00 kn 2h
I.zona 1/2 h F00101 3,00 kn/h 100,00 kn 2h

L1. zona ! ! 150,00 kn

I.1. zona F00102 3,00 kn/h G0.00 kn 3h

1.2 zona 700102 3,00 kn/h 60,00 kn 3h

1.3. zona 700108 3,00 kn/h 60,00 kn nije ograniceno
. zona FO00103 1,50 kn/h 20,00 kn nije ograniéeno
1. zona 700105 5,00 kn/dan 30,00 kn nije ograniceno
V2 zona Joo104 10,00 kn/dan 30,00 kn nije ograniéeno
V2. zona* 700107 10,00 kn/dan 30,00 kn nije ograniceno

* vrijedi za parkiraliste Paromlin.

Slika 19. Cijene satnih parkiralinih karata [14]

SO TR T T (e parki-l;jael;dénnaa karta parki?;?;i;jZEina
Komercijalna Povlastena * Komercijalna
Fiziéke osobe Pravne osobe
Stanari Obrtnici
I. zona 720,00 kn 100,00 kn 250,00 kn 500,00 kn 180,00 kn T.920,00 kn
I.11. zona =T
kn
Il. zona 360,00 kn 40,00 kn 150,00 kn 250,00 kn 90,00 kn 3.960.00 kn
. zona 128,00 kn 2500 kn 75,00 kn 100,00 kn 32,00 kn 1.408,00 kn
V.1. zona 100,00 kn
W2 zona 200,00 kn

* Povlastena parkiralifna karta izdaje se korisnicima koji zadovoljavaju propisane uvjete, najduZe u trajanju do 12
mjeseci.
** Koristenje usluge parkiranja u |.1. zoni omoguéeno je stanarima uz powvlastenu parkiraliSnu kartu te ostalim korisnicima
uz

dnewvnu parkiraliSnu kartu izdanu od strane sluZbene osobe. U 1.1, zoni nije predvideno satno parkiranje i ne vrijedi

naljepnica za parkiranje vozila osoba s invaliditetom izdana na temelju Znaka pristupacnosti.

Slika 20. Cijene pretplatnih parkiralinih karata [14]
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5.4.1. ParkiraliSni automati

Po gradskim zonama rasporedena su 417 parkirna automata koja su vidljivo
oznaceni vertikalnom signalizacijom. ParkiraliSnu kartu korisnik mora vidljivo istaknuti
u vozilu (ispod vjetrobranskog stakla) kako bi ista bila vidljiva kontroloru naplate

parkiranja.[14]

Kao $to je i prije navedeno Grad Zagreb postupno smanjuje broj parkiralidnih
automata, jer ovaj nacin naplate zamjenjuju drugi inovativniji nacini kao Sto su m-

parking, mogucnost pla¢anja na kiosku te preko ePK portala.

5.4.2. ePK portal

Podruznica Zagreb parking od 15. rujna 2015. godine svojim Kkorisnicima
omogucuje on-line kupnju elektronickih komercijalnih i placanje dnevnih parkiraliSnih

karata, uz dosadasnju mogucnost on-line kupnje povlastenih parkiraliSnih karata.

Usluga je dostupna na Portalu za kupnju parkiraliSnih karata na internet stranici
Podruznice. Pristup portalu je jednostavan i zapoc€inje registracijom korisnika nakon
koje se kupuje Zeljena karta, uz potrebnu sigurnost u smislu zastite osobnih podataka.
Za kupnju komercijalne tjedne, mjesecne ili godiSnje parkiraliSne karte nije potrebno
ispunjavati uvjete vezane uz prebivaliSte i vlasnistvo vozila koji su potrebni kod kupnje

povlastene parkiraliSne karte.

Dnevna parkiraliSna karta pla¢a se na jednostavan nacin upisom njenog broja.
ElektroniCku komercijalnu parkiraliSnu kartu kao i povlastenu parkiraliSnu kartu nije
potrebno istaknuti na vozilu. Korisnici se obavjeStavaju o njenom isteku na e-mail

adresu koja je koriStena kod prijave na portal za kupnju parkiraliSnih karata. [14]

5.4.3. m.parking

Primjena mobilnih komunikacija u sustavu naplate parkiranja (m-parking)
zapocinje 2001. godine u Zagrebu pilot projektom s jednim mobilnim operaterom. Valja
napomenuti kako je Hrvatska prva u svijetu uvela pla¢anje parkiranja putem mobilnih
telefona. Preko Hrvatske parking udruge (HPU), koja je razvila jedinstveni sustav
placanja i kontrole parkiranja, projekt m-parking se primjenjuje u svim vec¢im hrvatskim

gradovima. Pla¢anje parkiranja je omoguceno slanjem SMS poruke na posebne (m-
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parking) brojeve, koji oznaCuju pojedinu parkirnu zonu u svakom gradu, dok se za

kontrolu placenosti koriste WAP/GPRS mobilni telefoni.

Korisnik placanja parkiranja putem mobilnog telefona moZze biti bilo koji korisnik
hrvatskih mreZa (nema dodatne prijave ili registracije za koriStenje ove usluge), dok
strancima, koji koriste strane mreze, pla¢anje nije omoguceno zbog regulativnih mjera.
TroSkovi ucinjeni placanjem parkiranja putem mobilnog telefona korisniku se
obracunavaju od strane mobilnog operatora jednom mjesecno (korisnike pretplate,
.post-paid“) ili odmah (za korisnike na bonove, ,pre-paid“). Ovaj nacin plac¢anja

parkiranja vrlo je dobro prihvaéen od strane korisnika. [14]

5.4.4. Elektronicka parkiraliSna karta kupljena na kiosku

ElektroniCka parkiraliSna karta nova je usluga podruznice Zagreb parking
uvedena zbog podizanja kvalitete usluge za krajnjeg korisnika. Uz jednostavnost
kupnje, prednost elektronicke parkiraliSne karte je Sto racun za kartu nije potrebno
isticati ispod vjetrobranskog stakla vozila. Na prodajnim mjestima korisnicima usluge

parkiranja omogucena je kupnja sljedecih parkiraliSnih karata:

- Satnu ili viSesatnu parkiraliSnu kartu za sve tri zone naplate, te polusatnu

parkiraliSnu kartu za I. zonu (crvena)
- Dnevnu parkiraliSnu kartu za sve Cetiri zone naplate parkiranja
- "Komercijalnu" tjednu, mjesecnu ili godisnju parkiraliSnu kartu
- Platiti dnevnu kartu s nalogom za uplatu ukoliko nije izdan racun korisniku

Korisnik pri kupnji parkiraliSne karte na prodajnom mjestu daje registracijsku
oznaku vozila, odabire zonu u kojoj je parkirao vozilo, koju vrstu parkirne karte Zeli
(npr. polusatna, satna, viSesatna, dnevna, tjedna, mjesec¢na ili godi$nja parkirna karta),
hoce li to biti za viSe sati, dana, mjeseci ukoliko je to u zoni dopusteno, te nacin
placanja koji je iskljuCivo gotovinskog oblika. Pri zavrSetku kupnje, racun o kupljenoj
karti nije potrebno isticati na vozilu jer je kupljena karta automatski evidentirana u

sustavu za kontrolu parkiranja.

Vrste parkirnih karata koje se izdaju:
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- Polusatne, satne, viSesatne i dnevne parkirne karte izdaju se od vremena

trenutka kupnje (datum, sat i minuta) s trajanjem ovisno o koli€ini koju Korisnik zatrazi

- Dnevna parkirna karta izdana za odredenu parkirnu zonu vrijedi za parkirnu

zonu za koju je izdana i za sve ,nize" parkirne zone.
- Tjedne, mjesecCne i godiSnje parkirne karte izdaju se od dana trenutka kupnje

(dan kupnje u 00:00 sati) do dana za koji parkirni sustav izraCuna valjanost trajanja
parkirne karte ovisno o vrsti kupljene parkirne karte (dan isteka u 24:00 sati). Tjedna,
mjesecna i godiSnja parkirna karta izdana za odredenu parkirnu zonu vrijedi za

parkirnu zonu za koju je izdana i za sve ,nize“ parkirne zone .
Prodajna mjesta na kojima se moze kupiti elektroni¢ka parkiraliSna karta, Tisak d.d. i
iNovine d.d, mogu se pronaci na web stranici Zagreb parkinga.[14]

5.5. Popunjenost parkiraliSnih povrsina
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Grafikon 2. Analiza prodaje karata za razdoblje od 2013. do 2015. [8]

Analiza [8] je pokazala da su mjere gospodarskog sprjeCavanja parkiranja krajnje
restriktivne, a zavrSile su 2008. godine, nakon Cega je trend smanjenja cijene
parkiranja. Taj pristup nije u skladu s povec¢anjem ponude parkirnih mjesta na ulici, a
nije u funkciji odvracanja dolaska u srediSnji dio grada automobilom i parkiraliStem.
Analiza prodaje ulaznica za parkiranje na ulici za razdoblje od 2013. do 2015. godine

(SMS, parkirni uredaji, kiosci) Grafikon 1. pokazuje da je broj prodanih ulaznica slijedio
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dosljedan trend rasta: 2013/2014 je 14,3%, a 2013/2015 do 19%, Sto ukazuje na
povecanje potraznje za parkiranjem u zonama i povecanje potraznje za prijevozom

automobila u uliénim parkiralistima.[8]

5.6. lzvedbe ulicnih mjesta za parkiranje u Gradu Zagrebu

U Zagrebu uli¢na parkirna mjesta su izvedena na razliCite nacine (naroc€ito u
centru grada) u svrhu zastite pjeSaka, nedostatka povrsine te drugih ograni¢avajuéih

faktora.

5.6.1. Parkiranje uz rub prometnice

Ovaj oblik parkiranja se koristi u situacijama gdje ima dovoljno povrSine za
neometano kretanje prometnog toka a ujedno je i najsigurniji nacin smjeStanja
parkirnog mjesta za sigurnost pjeSaka. U slu€aju formiranja novih parkirnih mjesta ovaj

nacin nije izvediv jer bi bila potrebna prenamjena prometnih trakova.

Slika 21. Parkiranje na kolniku — uzduzno (Petrinjska ulica) [12]

5.6.2. Parkiranje na sredini kolnika

Ovo je nacin koji je primijenjen u vrlo maloj koli€ini u Gradu Zagrebu, jer
u velikoj mjeri zauzima povrSinu i nije pogodan za vozaca koji mora nakon
napustanja vozila napravit prekrsaj prilikom prelaska prometnice, jer nema
prostora za hodanje do obiliezenog pjeSackog prijelaza, a samim time i

ugrozava sigurnost svoju i drugih sudionika prometa.
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Slika 22. Parkiranje na sredini kolnika - okomito (Ulica Franje Rackog) [12]

5.6.3. Parkiranje na nogostupu i pola na nogostupu pola na

kolniku

Zbog problema sa nedostatkom kolniCke povrSine ovaj nacin je najjceSce
primjenjivan u Gradu Zagrebu. Parkirna mjesta postavljena su tako da su
cijelom povrSinom na nogostupu, a postoji mogucénost postavljanja da se jedan
dio nalazi na nogostupu a drugi na kolniku. Takav je nalin mozda i
najprihvatljiviji jer tek neznatnim dijelom vozila u mirovanju ometa prometni kao
i pjeSacki tok.

Slika 23. Parkiranje na nogostupu (Ulica kneza Mislava) [12]
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Slika 24. Parkiranje na nogostupu i kolniku - uzduzno (Ulica Augusta Senoe)
[12]

Osiguravanjem dovoljnog broja parkiraliSnih mjesta, te raspodjelom istih,
osigurava se doza kvalitete koja se onda moZe i opravdano naplatiti. U Zagrebu se
projektnim rjeSenjima uliCnih parkirnin mjesta pokusava povecati proto¢nost prometa,
dok se u vecini slu¢ajeva pjeSacke i biciklistiCke staze u tom slu€aju suzavaju. Slijedom
iznesenih Cinjenica, vidljivo je da se ovakvom parkirnom politikom daje prednost
motoriziranom prometu. U Zagrebu se nogostupi, u velikom postotku, iskoridtavaju kao
parkirna infrastruktura, kako bi se broj parkirnih mjesta povecao. Stoga, projektna
rieSenja zbog nedostatka parkirnih mjesta direktno utjeCu na pjesSacki i biciklistiCki
promet. Grad Zagreb bi po uzoru na gradove Europske unije, trebao teziti povecanju
koriStenja nemotoriziranog prometa, $to bi znacilo smanjenje uliCnih parkirnih mjesta
te samim time i oslobadanje infrastrukture potrebne za izgradnju pjeSackih i

biciklistickih staza.
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6. Prijedlozi za smanjenje koristenja vozila u centru Grada Zagreba

6.1. Promjena tarifnog sustava Grada Zagreba

Sadasnji sustav naplate Grada Zagreba vrSi se kroz naplatu u Cetiri zone sa
pojedinim podzonama. Kao i prije navedeno za zone provode se vremenska
ogranicenja zadrzavanja vozila u toj zoni pa tako se vozilo u |. zoni ne smije zadrzavati

dulje od 2 sata te u Il. zoni dulje od 3 sata.

U Gradu je potrebno uskladiti parkirnu i prometnu politiku, Gradu Zagrebu to ne
bi smio biti problem jer je glavni i odgovorni za dva najbitnija prometna poduzeca
Zagreb parking d.o.o0. i ZET d.0.0. koji su u sklopu Holdinga. Njihovim pametnim
uskladivanjem i suradnjom promet Grada funkcionirao bi viSoj razini od trenutnog

stanja upravljanja prometom.

Ukoliko se Zele ostvariti vidljiva pobolj$anja u sustavu parkiranja Grada Zagreba
treba se krenuti sa promjenama u tarifama naplate, zonama naplate te primjenom

razliditih inovativnih sustava.

Zona 1.1 koju sacinjava strogi centar grada, Gornji grad (okolica Markovog trga)
koja sadrzi 213 parkirnih mjesta trebala bi se ograniciti da otprilike 80% te ponude
bude za korisnike povlastenih karata, a ostatak bi bio ponuden korisnicima satnog

rezima.

Za |. zonu rjeSenje je da se smanji broj izdanih povlastenih karata tako da ne
premasuju 60-70% ukupne ponude parkirnin mjesta u I. zoni. Ostali postotak bi se
omogucio vozilima koji parkiranju na satni rezim, za njih bi se trebalo provest
povecanije tarife jednog sata tako da cijene budu priblizno cijenama javnog gradskog
prijevoza kako bi se oni koji ostaju dulje od vremenskog ogranienja (2 sata) usmijerili

na koristenje istog.

U Il. zoni broj izdanih povlastenih karata ne bi se trebao mijenjati, odnosno
ukoliko se provede podjela Il. zone u podzone te u njima pojave problemi kao trenutno

u . zoni, tada bi se trebalo primijeniti jednako rjeSenje kao i u . zoni.

Za zone |. i ll. bi se trebala ukinuti moguc¢nost parkiranja sa povlastenom kartom

u ostalim dijelovima grada, odnosno to bi se lakSe moglo provesti podjelom trenutnih
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zona na podzone tako da one obuhvacéaju manje dijelove Grada te da povlastene karte

onda vrijede samo za tu podzonu.

Ostalim zonama (lll., IV.1,IV.2) uvjeti funkcioniranja bi trebali ostati prema
dosadasnjim uvjetima, eventualno bi se te zone mogle koristiti kao dio sustava
Park&Ride.

Kao Sto je i prije izneseno Gradu Zagrebu fali oko 6000 parkirnih mjesta po
normama kojima se broj parkiraliSnih mjesta utvrduje preko broja stanovnika, a za to
rieSenje bi bilo izgradnja garaza (podzemnih, podzemno-nadzemnih i nadzemnih),
garaza koje bi se gradile na istoku, zapadu i jugu, a ne kao $to je slucaj trenutno gdje
su izgradene garaZe na sjeveru ( garaza Tuskanac, garaZza Langov trg), koje uzrokuju

zagus$enije jer vozila dolaze uglavnom iz ostala 3 smjera.

6.2. Primjena Europske prakse na Grad Zagreb

Graz je izvrstan primjer kako se od profita ostvarenog od naplate parkiranja
ulaZe u primjenu Park&Ride sustava, poboljSanje autobusnog prometa itd., koji ¢e
svojim usavrSavanjem poticati ljude da koriste te naCine putovanja, samim time ée se

smanijiti i potraznja za parkirnim mjestima u sredistu grada.

Primjer Barcelone daje joS jednu dobru ideju za Grad Zagreb, Barcelona svu
ostvarenu dobit od parkiranja daju u izgradnju biciklistiCke infrastrukture koja u Gradu
Zagrebu nije u idealnom stanju, a Zagreb svojim geografskim uvjetima daje idealne

uvjete za razvitak tog nacina prijevoza.

Naravno kao i primjenu regulatornih te ekonomskih mehanizama u Gradu
Zagrebu bi trebalo pristupiti i inovativnim rjeSenjima organizacije parkiranja, koje bi se
ocCitovalo u tome $to bi se instalirale punionice za elektricna vozila na ulicnim mjestima
za parkiranje kao $to su instalirane u pojedinim garaZzama, a time bi poticalo korisnike

da koriste vozila na alternativni pogon.

Jedno od rjeSenja je i da se pojedine ulice u sredistu Grada pretvore u ulice
iskljuivo za nemotorizirani promet uz iznimke dostave ugostiteljskim objektima ili

kurirske sluzbe.
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6.3. Carpooling sustav

Carpooling je vrlo jednostavna metoda direktnog smanjenja koriStenja
automobila. Ono podrazumijeva poticanje ljudi koji putuju u istom smjeru da se voze u

istom vozilu Cime se smanjuje broj vozila na prometnicama.

Carpooling se prvi put pojavio u SAD-u za vrijeme Il. svjetskog rata, svoj procvat
je dozivio 1973. u vrijeme naftne krize te 1979. za vrijeme krize energije. U Europi on
se oCituje u vidu medugradskih putovanja koji je vrlo popularan zadnjih godina.
Zahvaljujuci popularnim aplikacijama oko 10 milijuna je u€lanjeno na razne stranice

koje pruzaju uslugu carpooling.

6.4. Carsharing susutav

Carsharing sustav omogucuje korisnicima koristenje osobnog automobila kad
njima treba i bez svih davanja koje iziskuje posjedovanje automobila. Carsharing
sustav se bazira na tome da odredena carsharing organizacija posjeduje odredeni broj
osobnih vozila koje &lanovi te organizacije imaju na raspolaganju za koristenje. Clan
moze postati svatko tko ima valjanu vozacku dozvolu. Nacin naplate razlikuje se ovisno
o carsharing organizaciji (mjesec¢na ¢lanarina, godiSnja ¢lanarina, plac¢anje prijedenih

kilometara, naplata prema satima voznje...)

Ukratko carsharing sustav omogucuje korisnicima koriStenje osobnog

automobila kad njima treba i bez svih davanja koje iziskuje posjedovanje automobila.

Prednosti carsharinga ne ocituju se pozitivno samo na korisnike vec i na okoli$
(posebice ako se radi o hibridima ili elektricnim vozilima) i zaguSenost gradskog

prometa automobilima.[19]

Tvrtka Spin city pruza ovu uslugu u gradu Zagrebu ve¢ nekoliko godina, ali jo$

nije doseglo veliku popularnost medu gradanima.

6.5. Sustav javnih bicikala

Jedan od europskih trendova koji se rapidno Siri po europskim gradovima
koriStenje sustava javnih bicikala, a sve pod motom zdrav Zivot i podizanje ekoloSke

svijesti gradana. EkoloSki javni prijevoz sve viSe postaje realnost, a ne samo

45



nadolazeci trend te gradani sve viSe razmisljaju zeleno, a samim time i biraju turisticke

destinacije za svoj odmor koje su ekoloSki osvijestene.

RijeC je o sustavu koji se zasniva na ekonomski i ekoloski odrzivom sustavu
mobilnosti koji pomaze u smanjenju prometnih guzvi, rjeSavanju problema parkiranja,
pridonosi zastiti okoliSa, obogaduje turisticku ponudu, pozicionira destinaciju kao
pozeljnu cikloturistiCku destinaciju, a utjeCe i na produljene sezone. Sustav javnih

bicikala polako, ali sigurno osvaja i Hrvatsku.[20]

6.6. Park and ride sustav

Park&Ride sustav ili sustav poticajnog parkiranja je sustav koji se primjenjuje u
Europi, ali i u svijetu, te podrazumijeva uspostavljanje terminala koji omogucavaju
korisnicima da se do tih terminala dovezu automobilom i dalje nastave voznju javnim
prijevozom. Prvo se koristi automobil za voznju od mjesta stanovanja do terminala
javnog prijevoza, tamo se vozilo parkira i prelazi na sredstvo javnog prijevoza. Zeljeni
cilj korisnika ne mora samo biti srediSte grada, takoder moze biti mjesto za prelazak
na slijedeci oblik prijevoza tj. transfer. Oblici javnog prijevoza koji se koriste su brza
Zeljeznica, metro, tramvaiji ili gradski autobusi. Koristeéi javni prijevoz smanjuju se dva
broja putovanja (u srediste i iz srediSta grada). Takoder rjeSenja terminala moraju biti
dobro povezana s javnim prijevozom kako bi smanijili vremena putovanja i ukrcaja i

iskrcaja putnika. [4]

Sustav Park&Ride sa popratnom infrastrukturom za Grad Zagreb potrebno je
postaviti u blizini terminala javnog gradskog prijevoza kao sto su Zaprude, Dubrava,
Borongaj, Mihaljevac, te na manje frekventnom izvanuli€¢nom parkiralistu kod
Velesajma koje se nalazi u blizini terminala Savski Most. Takoder postavljanje
Park&Ride infrastrukture potrebno je vrsiti na stanicama lake gradske Zeljeznice

(ZapresSi¢, Podsused, Sesvete, Dugo Selo itd.)

6.7. Naplata za ulazak vozilom u srediste grada

Ulazak u srediste grada , omedeno ,granicama“ od Kvaternikova trga, Britanca,
Glavnog kolodvora i Hrvatskog narodnog kazalista, trebao bi se naplacivati 20 kuna,
prijedlog je studije koju su izradili stru€njaci Prometnog fakulteta u suradnji s gradskom

vlasti. Studija ¢e se uvrstiti u Zagreb-plan ,strategiju prostornog plana grada.
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Dnevna karta naplacivala bi se skeniranjem tablica, vinjetama ili elektroniCkim
uredajem ugradenim u vozilo. Mnogobrojne prednosti smanjenja broja vozila u sredistu
grada ocitovale bi se, objasnjava, u oCuvanju okoliSa, smanjenju buke i vibracija,

smanjenju emisije Stetnih plinova i u€inkovitijoj uporabi javnih prometnih sredstava.

U Gradu Zagrebu i Zagrebackoj zupaniji, naime, ukupno ima vise od 550.000
vozila, Sto je Cetvrtina ukupnog broja automobila u drzavi. Problem koji je evidentan
jest da grad nije projektiran za toliki broj vozila, zbog ¢ega Cesto dolazi do zastoja u

prometu.

Po iskustvima europskih metropola koje naplacuju zaguSenje, koliCina vozila
koja prometuju centrom mogla bi biti smanjena 10 do 15 posto u jutarnjim i
poslijepodnevnim ‘Spicama’, Sto bi bio veliki poticaj za unapredenje javnoga gradskog
prometa, koji bi postao jeftinija alternativa automobilima. Sustavi koji se koriste za
naplatu vrlo su rentabilni jer pokrivaju veci dio troSkova odrzavanja, Sto znaci da bi
financijska optereCenja za stanovnike glavnoga grada bila neznatna u odnosu na

ucinak koji bi prouzrocila takva mjera.

Osim novc€anih aduta, projekt bi rijeSio i velike probleme parkiraliSnih mjesta u
gradu i uvrstio Zagreb na kartu europskih gradova koji primjenjuju slican sustav
naplate. Medu njima su Rim, Bologna, Firenca, Milano, London, Oslo, Stockholm,

Singapur, Stavanger, Bergen, Trondheim i drugi gradovi dillem Europe.[18]
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7. Zakljucak

Nagli razvoj stupnja motorizacije koji je ranije nastao u prometu urbano
razvijenih zemalja doveo je do teSkih problema i u pogledu slobodnog kretanja vozila
po javno prometnim povrSinama i joS viSe u pogledu pronalazenja mjesta za njihovo
parkiranje. Posljedica toga izmedu ostalog oc€ituju se u smanjenju propusne moci ulica,
smanjenju brzine kretanja, vecih troSkova eksploatacije, vise prometnih nezgoda i
zagusenost doticnih prometnica, a to je upravo ono $to je najnepozeljnije pogotovo u

sredi$njim dijelovima grada.

Trenutno stanje prometne slike Grada Zagreba ukazuje na iznadprosjeCan
stupanj motorizacije, neefikasan javni gradski prijevoz, naruSena urbana jezgra grada
zbog ne kontroliranog porasta parkiraliSnih mjesta i netolerantnost prema
nemotoriziranom prometu, takoder nepostivanje prometno-prostornih planova dovodi

do nekontroliranog Sirenja urbane zone te njene neadekvatne prometne povezanosti.

Najatraktivniji dio svakog grada svakako je njegovo srediste, koje je u pravilu i
najstariji dio oko kojeg su se kroz povijest formirala nova naselja, koja su s vremenom
postajala sastavni dio grada. Problem kod mnogih gradova pa tako i Zagreba je
prevelika koncentracija automobila u uzem centru, ali Cest i na Sirim urbanim
sredistima i stambenim zonama. Na prostoru gradskog sredista te kapacitetu mreze
prometnica koje formiranju uzi centar, nema mjesta za uvodenjem znatnih
gradevinskih promjena, dok se primjenom ispravne prometne politike itekako moze
utjecati na rjeSavanje prometne problematike. Pri rjeSavanju prometne problematike
potrebno je voditi raCuna da se konceptualna rjeSenja kao Sto su prometne studije,
projekti i elaborati u segmentu ulicnog parkiranja provode dosljedno. Svi segmenti
dobro razradene prometne strategije dosljedno se mogu provoditi isklju€ivo uz
kvalitetno izradenu projektnu dokumentaciju, vodeci raCuna o interesima i potrebama

jedinice lokalne samouprave i stanovniStva koje zivi na odredenom podrucju.

Trenutno Zagrebparking odnosno Grad Zagreb vrSi naplatu parkiranja kroz
podjelu u 4 zone, u |. zoni vremensko ogranienje je 2 sata, u Il. Zoni 3 sata, te u

preostalim zonama vrijeme parkiranje nije ogranic¢eno.
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Za bolje funkcioniranje prometa Grada potrebno je uskladiti parkirnu i prometnu
politiku, a Grad Zagreb ima potpunu vlast nad time jer je vlasnik glavnih tvrtki za promet
u gradu ( ZET d.o.o. i Zagrebparking d.0.0.)

Neka od rjeSenja je postojeCe zone I., Il., i lll. podijeliti u manje podzone koje
obuhvacaju manje povrsine Grada ( kvartovske zone ) kako bi se mogla provesti mjera
kojom se vlasnicima povlastenih karata onemogucava parkiranje u cijeloj sadasnjoj
zoni te u zonama nizeg ranga, odnosno parkirnu kartu placenu za svrhu stanovanja

mozZze se koristiti za besplatno parkiranje u cijelom Gradu.

Ekonomsko rjeSenje za svrhu odvracanja vozaca da dolaze vozilom u Grad je
povecanje cijene sata parkiranja u l. i Il. Zoni, jer dok je Grad do 2008. provodio politiku
postupnog povecanja cijena vozaci su znatno manje dolazili u centar Grada, a nakon
2008. te redovitog sniZzavanja cijena sata parkiranja ponovo se biljezi rast potraznje za
parkirnim mjestima, Sto je dovelo do neselektivhog Sirenja I. i Il. zone parkiranja u

Gradu Zagrebu.

Ako se gleda sa strane prakse u EU gdje se broj parkirnih mjesta utvrduje prema
broju stanovnika tada se moZze zaklju€it da Zagrebu fali oko 6000 parkirnih mjesta, a
posto se u srediStu Grada ne moze viSe dobiti ulinih parkirnih mjesta zbog nedostatka
povrSine za njih, tada bi se trebalo pristupiti izgradnji dovoljnpom broju garaza
(podzemnih, podzemno-nadzemnih i nadzemnih) koje bi zadovoljile potraznju za

parkirnim mjestima.

Primjerima gradova u Europi trebao bi se voditi i Zagreb, pa tako bi dio profita
mogao implementirati u poboljSanje javnog prijevoza, izgradnju biciklistiCke
infrastrukture za koju ima dobru geografsku predispoziciju, te uvodenjem inovativnih
parkirnih mjesta kao Sto su: parkirana mjesta za elektriCna vozila sa punionicom,
pretvaranje pojedinih mjesta za parkiranje u mjesta za parkiranje bicikala, ukidanjem
ulienih mjesta za parkiranje na specificnim mjestima kojima bi se nemotoriziranom

prometu olak$alo putovanje.

Grad ili Drzava bi za smanjenje prometnog opterecenja mogla iskoristiti sustave
carpooling i carsharnig u vidu da ga u odredenom postotku sufinancira, te tako
stanovnisStvu koje je naviknuto na koriStenje osobnog automobila priblizi kao jednu

korisnu uslugu.
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Kao $to i u veé¢im gradovima Europe, Zagreb bi trebao razvijati Park&Ride
sustav koji bi razumnom zajedni¢kom tarifom za parkiranje i javni prijevoz definitivho
privukao velik broj korisnika. Takav sustav najbitnije je smjestiti u blizini terminala ili
stajaliSta javnog prijevoza kako bi korisnicima bio olakSan pristup javhom prijevozu

odnosno automobilu.

Dakako mjera za smanjenje guzvi u sredistu Grada bi bila i naplata ulaska vozila
u srediste grada kao $to je to primijenjeno u Rimu, Firenci, Milanu, Londonu, Oslu,
Stockholmu, Singapuru itd. Tom mjerom iz primjera ovih gradova dokazano je da
smanjenje opterecenja vozilima u vrSnom periodu je dosta znacajna brojka, $to

omogucuije lakSe i brze kretanje vozilima javnog gradskog prijevoza.
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10. Popis priloga

TABLICE

Tablica 1. Srednji faktor utjecaja kod odluke za promjenu lokacije (Valleley, The
Strategic Role of Parking Policy in Urban Areas, Parking: Its Role in Urban Transport
Policy, 1996)

GRAFIKON

Grafikon 1. Broj povlastenih parkirnih karata u odnosu na jedno parkirnio mjesto u zoni
od 2013. do 2015.

lzvor: D. Bréié, M. Sostarié, K. Vidovi¢, Sustainable transport — parking policy in travel

demand management
Grafikon 2. Analiza prodaje karata za razdoblje od 2013. do 2015.

Izvor: D. Bréié, M. Soétarié, K. Vidovi¢, Sustainable transport — parking policy in travel

demand management
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