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Sazetak

Parkirno mjesto i moguénost parkiranja vozila predstavlja vaznu komponentu u
prometnom sustavu urbanih sredina, jer vozila trebaju negdje parkirati neovisno o
razlogu zbog kojega su krenula na put. U Gradu Zagrebu, ulicno parkiranje, u
ukupnoj prometnoj slici grada, predstavlja jedan od veéih problema. U radu, koji je
obraden kroz Cetiri osnovna poglavlja, biti e ponudena neka rjeSenja, predstavljena
u obliku mjera za poboljSanje ulicnog parkiranja. Nakon opcenite analize uli¢nog
parkiranja, kroz primjere gradova Europske unije, biti ¢e ponudeni mehanizmi kroz
koje su urbano razvijeni gradovi, razvili kvalitetnu prometnu politiku. Prijedlozi mjera
za poboljSanje uli€nog parkiranja, predstavljeni u ovom radu, donijeti su na temelju
analize stanja ulicnog parkiranja u gradu Zagrebu. Analiza je sastavljena od prikaza
postojeCeg stanja u gradu Zagrebu, primjera izvedbi parkiranja te analize postojece
parkirne politike i tarifne politike. Navedena rjeSenja u cilju poboljSanja uli¢nog
parkiranja, usmjerena su ka smanjenju koristenja osobnih automobila. Osim
iskuSanih prometnih metoda (npr. carpooling, carsharing te sustav javnih bicikala)
ponudena su i ekonomsko isplativija rjeSenja poput revizije tarifne politike te

stvaranja parkirnih blokova unutar postojecih zona.

Klju€ne rijeci: urbana mobilnost, prometna politika, ulicno 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



1. Uvod

Nagli i velik porast gradova doveo je do nesluc¢enog razvoja prometa na gradskim
ulicama, znatno veceg i brzeg od onog za koji su one bile predvidene. Koncentracija
stanovanja dovela je do nuznosti da se velike mase stanovnitva prevoze od mjesta
stanovanja do mjesta rada, i obratno, organiziranim javnim gradskim prijevozom.
Zivotni standard stanovni$tva kao i teznja za veéom pokretljivosti i udobnosti, dovela
je do sve vece upotrebe osobnih prometnih sredstava. Stupanj motorizacije stalno
raste, stoga vozila trebaju odredene povrSine za kretanje i mirovanje, a te povrsine
se medusobno ispreplicu i same sebi stvaraju probleme u postojanju. Potpuno je
jasno da se s porastom stupnja motorizacije povecava i potraznja za parkiranjem.
Trend porasta stupnja motorizacije u svijetu produkt je kontinuiranog procesa
migracije stanovniStva u gradove te povecanja broja motornih vozila u svijetu (koji od

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

Cinjenica je da putnicki automobil provede vise od 90% vremena u stanju
mirovanja. Zato se parkiranje vozila postavlja kao polazni uvjet za funkcioniranje
prometnog sustava, upravljaju¢i ponudom parkiranja raznim mjerama i strategijama.
U zemljama s malim stupnjem motorizacije, problem prometa u mirovanju vrlo je
malen, odnosno ni ne postoji. Ta &injenica potvrduje i istiCe naglu motorizaciju kao
najveci problem i smetnju urbano i prometno razvijenijih zemalja. U tim zemljama,
gdje je stupanj motorizacije vrlo izraZen, i u ve¢im gradovima, gdje uliénih mjesta za
parkiranje nema dovoljno i gdje nema dovoljno moguc¢nosti za izgradnju prometne
infrastrukture, taj problem postaje iz dana u dan sve ozbiljniji. U povezanosti sa
motorizacijom mnogi su se problemi poostrili osobito u starim srediStima gradova,

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

Cilj je prometnih struénjaka omoguciti odrziv prometni sustav urbanih sredina,
pa u skladu s time sve ceSce primjenjuju strategiju upravljanja prijevoznom
potraznjom kako bi promijenili modalnu raspodjelu i smanijili prekomjernu upotrebu
osobnih vozila. Kako bi se povrSina prometne infrastrukture iskoristila Sto
racionalnije, potrebno je da politika parkiranja bude u funkciji ukupne prometne

politike grada. Dosada$nja istraZivanja ukazuju na neujednaCen odnos prijevozne



potraznje i kapaciteta prometne mreze, a posebice u vezi s parkiranjem. Uzimajuci u
obzir sve probleme koje producira odnos ponude nad potraznjom, na primjeru grada

Zagreba analizirati Ce se razna rjeSenja koja nude prometni stru¢njaci.

Sagledavajuci probleme parkiranja, nuzno je primijetiti da Zagreb i ostale hrvatske
gradove nagla motorizacija i povecanje prometnih potreba, €ini ozbiljnim predmetom
za analiziranje. U ovom radu biti ¢ée prikazani problemi povezani s uli€nim
parkiranjem, predstavljeni su pozitivni primjeri ulicnog parkiranja u Europskoj uniji, te
Ce se poblize predstaviti postojeCe stanje Zagreba uzimajuéi u obzir samo uli¢no
parkiranje pa samim tim i isticanje nuznih prijedloga prema samom poboljSanju.

Stoga, rad je obraden kroz Sest poglavlja i struktuiran je na sljedeéi nacin:
- Uvod
- Opcenito o ulicnom parkiranju,
- Analiza dobre prakse u EU,
- Analiza stanja ulicnog parkiranja u Zagrebu i
- Prijedlog mjera za pobolj$anje ulicnog parkiranja u gradu Zagrebu

- Zakljudak



2. Opéenito o ulicnom parkiranju

Parkiranje oznaCava proces smjeStaja i ostavljanja vozila, koje je ograniCeno
dolaskom i odlaskom vozila, dok korisnik vozila nastavlja aktivnosti zbog kojih je
poduzeo putovanje. Ponuda parkiranja takoder oznaCava fiziCku infrastrukturu

nacinjenu za smjestaj i ostavljanje vozila. [1]

Prometne studije procjenjuju da svako vozilo prosjeéno provede vise od 90 %
svog vremena u mirovanju. Kako se sve veci broj motornih vozila pojavljuje u
urbanim sredinama, tako se povecCava i potreba za smjeStanjem vozila, odnosno
raste potraznja za parkiranjem. Najveci problem je kada potraznja za parkiranjem
postane veca od ponude za parkiranjem, Sto je Cest slu€aj u gradskim sredinama. U
tom slu€aju kada potraznja postane vec¢a od ponude postoje odredena pravila za
parkiranje koja kazu da prioritet imaju stanovnici te Cetvrti gdje se nalazi parkiraliSte,
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 nacelu parkiranje moze
biti samo uli¢no ili izvanuli€no. Izvanuli¢no parkiranje uvjetovano je u smislu javne i
privatne namjene kao i davanju prioriteta (odvajanje rezidentalnih parkiraliSnih

prostora).

Uliéno parkiranje

Nalazi se u profilu prometnice, kao Sto sam naziv sugerira, uli¢no parkiranje je
mjesto za parkiranje na ulici. Cinjenica je da uliéno parkiranje oduzima prostor
ostalim sudionicima u prometu, te je namijenjeno ili koriSteno isklju€ivo za korisnike
osobnih vozila. U pravilu je ovaj tip parkiranja javnog karaktera, koje nadzire lokalna
uprava prema svojim propisima, ima operatera koji provodi rezim kontrole, te se

odrzava u sklopu javnih cesta ili posebno.



Izvanuliéno parkiranje

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

odnosu na rezidente.

Javno izvanuli¢no parkiranje je ponuda parkiraliSnih mjesta koja nije na javnoj
uliénoj mrezi, ali je dostupno kao $to su i javne ceste. U pravilu to jesu povrSine izvan
cestovne mreze urbane cijeline, namijenjene za parkiranje, ali je naglasak da su u

javnoj funkciji.

Privatno izvanulicno parkiranje je parkiranje koje je pridruzeno i uvjetovano za
odredeni objekt, ili za koristenje odredene namjene zemljista. Samo osobe koje su
povezane za koriStenje ovih objekata ili zemljiSta, teoretski mogu koristiti ovaj tip
parkiranja. Ovaj tip parkiranja moze biti javhog karaktera (shoping centri), ili polu-

javnog ili ograniCenog karaktera za odredene kategorije korisnika.

Privatno izvanulicno parkiranje rezidenata podrazumjeva izvanulicno
parkiranje vezano uz kuce ili stanove, gdje parkiraju vlasnici odnosno korisnici

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

U prostornoj organizaciji parkiranja, u svakom slucaju treba dati prednost izgradniji
posebnih izvanulicnih parkiraliSta, a samo u manjim gradovima ili samo iznimno
vec¢im koristiti kolnik cestovne prometnice za uliCho parkiranje. Kako je vecé
navedeno, porastom stupnja motorizacije, bez adekvatnih mjera, ulicno parkiranje

postalo bi gotovo nemoguce.

Vecina vozacCa zeli parkirati na ulicno parkirno mjesto, pa €ak i ako postoji
mogucnost parkiranja na drugom mjestu. Potrebe za parkiranjem prekoracuju
raspoloziv prostor ve¢ u gradovima vec¢im od 10000 stanovnika. U ve¢im gradovima

7 do 8 vozila pretendira se na svako raspolozivo ulicno parkirno mjesto.



2.1. Potraznja za parkiranjem i namjena parkiranja

Parkiranje se javlja, prije svega, kao posljedica koriStenja prometnog sredstva za
realiziranje odredenog putovanja te je nedvojbeno funkcionalni element putovanja,
od svrhe zbog koje se putovanje poduzima, naCina na koji se realizira, mogucnosti
parkiranja u ciljnoj zoni pa do cijene parkiranja. Destimuliranjem dugotrajnog
parkiranja, stvara se moguénost da korisnici usluga gradskih sredista realiziraju svoje
potrebe i kratkotrajnim parkiranjem ako za tim imaju potrebu. Pri tome lokalna uprava
provodi mnoge mjere smanjivanja zahtjeva za parkiranjem u vrSnom razdoblju te
kako da se utjecajem na vremensku distribuciju putovanja u tijeku dana stvore bolji

uvijeti parkiranja.

Svaka vozZnja zavrSava parkiranjem vozila na duze ili krace vrijeme, te su
prema tome razliCiti i uzroci parkiranja. Namjene koriStenja parkiranja u urbanim

sredinama mogu biti vezane za razliCite 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 korisStenje slobodnog vremena
- parkiranje vezano za ostale aktivnosti

Mogucnost izbora nacina putovanja ovisi o karakteristikama prometnog sustava.
RazliCite mjere za rjeSavanje problema parkiranja u gradskim sredistima ukazuje na
potrebu integriranja svih nacina putovanja te potrebu razvijanja takvog prometnog
sustava koji ¢e omoguciti da do te integracije dode. Kojim prijevoznim sredstvom i
nacinom prijevoza ¢e voznja biti poduzeta ovisi o razli€itim kriterijima. Naj¢eSce su to:
nacin stanovanja (izvan ili u gradu); razvijenost, u€estalost, udobnost i cijena javnog
gradskog putniCkog prijevoza; stupanj motorizacije; visina zivotnog standarda;

mogucnost parkiranja; propusna moc¢ gradskih ulica; veli€ina grada i slicno. [2]



Potreba parkiranja vozila naziva se potraznja za parkiranjem. Ako raste broj
vozila u susjedstvu, lokalnom okruzenju ili urbanoj sredini, tada se producira
potraznja za parkiranjem. Pretpostavka je da do porasta stupnja motorizacije, postoji
ravnoteza izmedu ponude i potraznje za parkiranjem. Potraznja u pojedinom
podrucju raste s porastom dolazaka i tranzita koji producira potrebu za vec¢im 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 potraznja
za parkiranjem. Trend porasta stupnja motorizacije u svijetu produkt je kontinuiranog
procesa migracije stanovnistva u gradove, te rasta broja motornih vozila u svijetu

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

Slika 1. Nadvisivanje potraznje nad ponudom parkirnih mjesta

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

Zbog spomenutog problema, o potraznji i ponudi parkiranja, lokalne uprave
urbanih podrucja, kod omogucavanja ponude parkiranja, slijede nabrojane strategije
kojima se daje prednost prioritetnijim korisnicima. [1]

Rezidenti (domicilno stanovniStvo urbanog dijela) imaju prioritet na listi

korisnika. Preferira se pristup izvanuli¢noj ponudi parkiranja.


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

Poslovni korisnici, turisti i korisnici trgovina slijedeéi su na listi prioriteta kojima
se dozvoljava pristup ponudi parkiranja odredenog podrucja. Kod modeliranja tarifne
politike ova grupa korisnika placa jedinicnu cijenu mjesta za parkiranje viSe od

rezidenata.

Zaposlenici su posljednji u prioritetu za pristup ponudi parkiranja odredenog
podrucja. To se ve¢inom odnosi na uli¢nu ponudu parkiranja. Ova grupa korisnika
stvara dvostruki nepovoljni efekt za prometnu infrastrukturu, a to se odnosi na
zauzimanje parkirne infrastrukture na duze vrijeme, kao i preoptere¢enje prometnica

u vrSnim vremenima.

Dostava takoder stvara potraznju za uliCnim parkiranjem tijekom dana, ali se

nastoji u vremenskoj shemi pomaknuti u noc¢ne ili ranojutarnje sate kada prometnice

nisu toliko opterecene. [1]

Slika 2. Parking s prioritetom zaposlenika

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

2.2. Pojam uliénog parkiranja

Ulicno parkiranje odnosi se na parkiranje na uli¢cnim povrS§inama odnosno javnoj
cestovnoj infrastrukturi urbanih podrucja, na prostoru kolnika ili nogostupa. Uli¢no
parkiranje je vozaCima znatno atraktivniji nacin parkiranja u odnosu na posebna
parkiraliSta ili parkiraliSne garaze. Parkiranje na ulici omogucava najblizi kontakt s
objektima koji su cilj putovanja, ¢ime se gubi najmanje vremena za radnju parkiranja

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

Uli¢no parkiranje, osim prednosti, ima i znatnih nedostataka. Jedan od glavnih
nedostataka je taj Sto uliCno parkiranje znatno smanjuje kapacitet, odnosno propusnu
moc¢ prometnice. Osim utjecaja na smanjenje kapaciteta prometnica parkirana vozila
na ulici smanjuju brzinu kretanja vozila, povecavaju troSkove eksploatacije i uzroc¢nici
su Cestih prometnih zastoja Sto posredno uzrokuje povecanje emisije ispusnih

plinova u gradovima, odnosno negativno utjeCe na ekolosko stanje gradova.

Takoder, pri ulicnom parkiranju uvijek treba respektirati navedenu €injenicu, da
svako ulicno parkiranje ograniCuje 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 viSa od cijene iste povrSine parkiralista,
takvo se neracionalno koristenje vec izgradene kolniCke konstrukcije namijenjene za

prolazni promet treba izbjegavati. [6]

Jo$ jedan razlog eventualnog neprimjenjivanja ulicnog nacina parkiranja na
prometnicama je sigurnost pri manevru ulaska na parkirno mjesto ili izlaska s
parkirnog mjesta, gdje takvo ulicno parkiranje Cesto predstavlja uzrok prometnih
nezgoda. Respektiraju¢i upravo sigurnost, takav nacin parkiranja zahtjeva postojanje
posebnog prometnog traka za manevriranje pri parkiranju, ¢ime se opet znatno
povecCava cijena izgradnje ulicnog parkiraliSta, odnosno neracionalnost koristenja
prometnih povrSina na postoje¢im prometnicama. Eventualni nedostatak takvog
prometnog traka izravno ugrozava i propusnost prometnice. Kada se ipak ulicno

parkiranje nemoze izbjeci, treba ga osigurati tako da ne ometa prolazni promet.



2.3. Oblici uli€nog parkiranja

Ulicna mjesta za parkiranje sva su mjesta uredena ili izgradena pod bilo kojim
kutom uz rub ili u profilu cesta ili ulica. Uli€na parkiranja najéesce su rjeSenja u nuzdi.
Znatan prosjek ulicnog prostora bio je uvijek iskoriStavan za druge potrebe, a ne za
parkiranje, ali s povecanjem gradova raspolozivost uli¢nog prostora opadala je naglo,
pri ¢emu je parkiranje uz rub imalo veliko znacenje za vozace. Oblike uli¢nog
parkiranja moguce je izvesti u ovisnosti o kutu parkiranja ili poziciji parkiralista u

odnosu na rub prometnice. [1]

2.3.1.  Oblici uli€nog parkiranja prema kutu parkiranja

Ovisno o kutu parkiranja, uli¢no parkiranje moguce je izvesti kao:
1) okomito parkiranje
2) koso parkiranje
3) uzduzno (usporedno) parkiranje

Okomito parkiranje predstavlja najracionalnije rjeSenje za parkirna mjesta koja
se mogu formirati bez lokacijskih ograni€enja. Posebno je pogodna za garazne

objekte s ortogonalnim rasporedom nosecih stupova.

Koso parkiranje primjenjuje se kod parkirnih mjesta koja se razvijaju u
ograniCenim uvjetima lokacije ili u situaciji gdje se zahtijeva brz pristup. Kosa

parkirna mjesta zahtijevaju iskljucivo jednosmjerne prilaze.

Usporedno parkiranje oblik je organiziranog parkiranja koji zahtijeva najvise
manevarskog rada. Primjenjuje se uglavnom u profilima prometnica ogranic¢ene

regulacijske Sirine.

Na slobodnim terenima u sklopu stambenih naselja, industrijskih zona,
rekreativnih sredista, stadiona, svih vrsta prometnih terminala i sli¢no, organiziraju

se prostorno samostalne skupine vecih kapaciteta.



Tablica 1. Dimenzije parkirnih mjesta za osobne automobile

Dimenzije parkirnog mjesta uz razli¢ite nacine parkiranja prikazani su tablicom:

DuZina Sirina Sirina Povrsina
.. o parkirnog parkirnog manevarskog prostora za
Nacin parkiranja ' . . )
mjesta [m] mjesta [m] traka [m] 1 vozilo [m
Okomito 4,80 (5,00) | 2,40 (2,50) 5,40 (6,00) 14,0
30° 5,00 2,40 3,50 20,0
Koso 45° 5,23 (5,30) | 2,40 (2,50) 4,70 (5,00) 18,0
60° 5,53 2,40 4,50 16,0
Usporedno 5,50 2,00 (2,25) 3,25 (3,50) 13,0

Izvor: Marsanié¢, 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 omoguéava smjestaj najveceg
broja parkiranih vozila po metru povrSine za parkiranje u odnosu na duzinu, ali
zahtjeva najvecCu Sirinu parkiraliSne povrSine i prostora za ulazak na parkiraliSno

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

lzvor: http://www.volkswagen.hr

Prednosti okomitog nacina parkiranja ocCituju se u osiguravanju mogucénosti
ulaska na mjesto za parkiranje iz oba smjera, te u odnosu na koso postavljanje, bolje

iskoriStavanje parkiraliSne povrsine.

Nedostatak okomitog parkiranja je u velikoj Sirini manevarskog prostora koja
premasuje Cak i Sirinu nekih gradski dvosmjernih ulica $to u potpunosti onemogucuje

koriStenje ovakvog nacina parkiranja.

Koso parkiranje

Podrazumijeva parkiranje vozila pod odredenim kutom u odnosu na rub
prometnice i u odnosu na smjer kretanja vozila. Osnovni kutovi postavljanja ovakvog
nacina parkiranja su 30°, 45° i 60°, a u slu€aju specificnih potreba odredene lokacije
na kojoj se planiraju kosa parkiraliSsna mjesta moguce je postaviti parkiraliSno mjesto
pod bilo kojim kutom izmedu 30° i 90° uz prethodni proracun duljine i dubine
parkiraliSnog mjesta. Kut pod kojim je najbolje postaviti kosa parkiraliSna mjesta
prema njemackim smjernicama za projektiranje parkiraliSta moze biti 45°, 54°, 63°,
72° i 81°. Dimenzije osnovnih kutova za koso smjestanje vozila dane su u tablici 1.
(str. 10).
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Tablica 2. Dimenzije kosih parkiraliSnih mjesta prema njemackim smjernicama za projektiranje
parkiralista

Kut parkiranja [°] 45 54 63 72 81

Osnovna Sirina 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5

parkirnog mjesta [m]

Osnovna duljina 6,86 6,37 5,95 5,63 5,32
parkirnog mjesta [m]

Sirina manevarskog 3 3,5 4 4,5 5,25
traka (jednosmjerna)

[m]

Sirina manevarskog 3 3,5 4 4,5 5,25

traka (dvosmjerna)

[m]

lzvor: Bréié, D., Sostarié¢, M.: Garaze 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 nacina parkiranja su u tome $to omogucuje bolju iskoristivost
duljine prostora za parkiranje u odnosu na uzduzno, kao i u tome Sto omogucava
jednostavno parkiranje voznjom unaprijed Sto ne uzrokuje smetnje u 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

ceste.

Nedostaci kosog parkiranja su Sto parkiranje zahtjeva vecu Sirinu prostora u
odnosu na uzduzno, a sljedeci nedostatak moze se ocitovati u tome $to se u koso

parkiraliSno mjesto moze uci samo vozilom iz jednog smijera.
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Uzduzno (usporedno) parkiranje

Podrazumijeva parkiranje vozila paralelno s rubom prometnice, odnosno
paralelno s smjerom kretanja vozila. Ovakvo parkiranje zahtjeva najmanju Sirinu
prostora za parkiranje i najmanju Sirinu za manevriranje vozila prilikom parkiranja, ali
zauzima najviSe prostora po duZzini. Dimenzije okomitog parkiranja dane su u tablici
1. (str.10).

Slika 5. Prikaz uzduznog parkiranja

Izvor: http://www.kmag.net

Prednost uzduznog nacina parkiranja osim Sto zahtjevaju najmanju Sirinu
prostora za parkiranje i najmanju Sirinu za manevriranje vozila prilikom parkiranja,
oCituje se u dobroj preglednosti prilikom izlaska s parkiraliSnog mjesta Sto pozitivho

utjeCe na razinu sigurnosti odvijanja prometa.

Nedostatak uzduznog nacina parkiranja osim $to zauzima najviSe prostora po
duZzini, oCituje se u tome $to je kod uzduznog parkiranja, u najvecem dijelu slu¢ajeva,
nuzan ulazak na parkiraliSno mjesto voznjom unatrag $to uzrokuje zastoje u odvijanju

prometa te ima negativan utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja prometa.
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2.3.2.  Oblici uli€énog parkiranja u odnosu na rub prometnice

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

sljedece nacCine:
1) na kolniku uz rub kolnika
2) na kolniku na sredini kolnika
3) na nogostupu
4) dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku

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

ParkiraliSna mjesta na kolniku uz rub kolnika

Najprikladniji je nacin postavljanja jer ulazak na parkiraliSno mjesto i izlazak s
njega nije ometan rubnim kamenom, odnosno vozilo prilikom parkiranja ostaje na
razini kolnika. Ovakav nacin postavljanja je prikladniji s aspekta sigurnosti pjeSackog
prometa jer vozila prilikom parkiranja ne ulaze na prostor gdje je mogucée kretanje
pjeSaka. Negativna strana ovog nacina postavljanja parkiraliSnih mjesta je u tome Sto
se za cijelu Sirinu, odnosno duljinu parkiraliSnog mjesta zauzima kolni¢ka povrsina,
Sto kod formiranja novih parkiraliSnih mjesta na gradskim ulicama nije moguce jer
zahtjeva prenamjenu voznih trakova u parkiraliSne povrSine Cime se znacajno

smanjuje propusna moc¢ prometnice.
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Slika 6. Prikaz parkiraliSnih mjesta na kolniku uz rub kolnika

lzvor: autor

ParkiraliSna mjesta na sredini kolnika

Moguce je na ulicama velikih Sirina. 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 parkiraliSnih mjesta je u tome Sto je vozalima
otezan dolazak od vozila do pjeSackih povrSina jer se moraju kretati srediSnjim
dijelom kolnika do najblizeg pjeSackog prijelaza ili moraju prelaziti kolnik izvan
pjeSackog prijelaza. Negativha strana ovakvog postavljanja parkiraliSnih mjesta
naglasena je kod uzduznog postavljanja u ulicama u kojima su parkiraliSna 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 C¢&vrstih
prepreka iako je za ulazak i izlazak s parkiraliSnog mjesta dovoljna Sirina 3,50 m.
Takvim rasporedom koristi se vrlo velika povrSina za ostvarenje relativno malog broja

parkiraliSnih mjesta
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Slika 7. Prikaz parkiraliSnih mjesta na sredini kolnika

lzvor: autor

ParkiraliSna mjesta na nogostupu

Povoljan je nacin postavljanja parkiraliSnih mjesta s aspekta propusne modi,
odnosno kapaciteta prometnice za promet motornih vozila jer ovakav nacin
postavljanja ostavlja Citav prostor kolnika za kretanje vozila. Medutim, ovakav nacin
postavljanja parkiraliSnih mjesta ima negativan utjecaj na razinu sigurnosti odvijanja
prometa u odnosu na postavljanje parkiraliSnih mjesta cijelom Sirinom kolnika.
Negativan utjecaj uzrokovan je time §to moze ugroziti pjeSake. Isto tako, parkiranje
vozila na nogostup produljuje radnju parkiranja, odnosno vrijeme ometanja tekuceg

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

Izvor: autor

ParkiraliSna mjesta dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku

Dobar je nacCin kako bi se optimalno iskoristili Sirina kolnika i nogostupa koju je
moguce Koristiti za parkiranje vozila. Na taj naCin moguce je parkiraliSha mjesta
smjestiti na ulicu na nacin da se znac¢ajno ne smanji ni propusna mo¢ prometnice za
vozila niti propusna mo¢, odnosno komfor kretanja pjeSaka na pjeSackim
povrSinama. Ovakav nacin postavljanja parkiraliSnih mjesta ima isti negativan utjecaj
na razinu sigurnosti odvijanja prometa kao i kod postavljanja parkiraliSnih mjesta u

potpunosti na kolnik.

Kod postavljanja parkiraliSnih mjesta na kolnik potrebno je voditi rauna da se
ostavi dovoljna Sirina prostora za kretanje pjeSaka koja iznosi 1,60 m. U
visokourbaniziranim podrucjima i u starogradskim jezgrama gradova moguce je
minimalnu Sirinu za kretanje pjeSaka smanijiti i na vrijednost manju od 1,60 m, ali uz
posebno obrazloZzenje i analizu utjecaja takvog suzenja na sigurnost odvijanja

pjeSackog prometa.
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Slika 9. Prikaz parkiraliSnih mjesta dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku

lzvor: autor

2.4. Utjecaj uli€énog parkiranja na mobilnost u urbanim

sredinama

Mobilnost je pojam koji oznaCava pokretljivost stanovniStva i radne snage
izmedu pojedinih geografskih podru€ja, sektora, djelatnosti i grana ukupnoga
gospodarstva, izmedu pojedinih zanimanja, obrazovnih i drugih skupina stanovnistva.
Sve CeSc¢e i masovnije koriStenje osobnog vozila u urbanim sredinama ogranicava
razvoj gospodarskog Zivota u gradovima pa je stoga nuzno radi odrzivog nacina

Zivota svesti koristenje osobnog vozila na podnosljivu dimenziju.

Dostupnost odredenim sadrZajima je pozitivan element jer podize kvalitetu
Zivljenja i rada (kupovina, obavljanje poslova, edukacija i sl.). No kada se govori 0
dostupnosti sa osobnim vozilom tada to moZzZe biti negativan element. Upotreba
automobila ima brojne prednosti kao $to su komfor, brzina, sigurnost, povecéanje
prihoda i kvalitete Zivota, fleksibilnost putnika u kretanju, razvitak rezidencijalnih
naselja na perifernim podruc¢jima, a upravo ove prednosti objaSnjavaju zasto se u

svijetu poveéava stupanj motorizacije stanovnistva. Cesto se ide sa ciliem da
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povecano koristenje automobila poveéava pokretljivost putnika te upotrebu teretnih

vozila za pove¢anu mobilnost tereta.

U sredistu grada, ulicno parkiranje je prihvatljivo samo u slu¢ajevima kada se
promet moze odvijati normalno na preostalim trakovima. Cak i onda je pozeljno da se
ono ne Koristi da bi se omogucila ve€a razina usluge odvijanja prometnih tokova.
Lokacije parkiraliSta te dostupnost na ista itekako utjeCe na efikasnost transportnog
sustava u cjelini. Stoga se planiranje i lociranje parkiralista mora provesti istodobno s
planiranjem namjena povrSina, te odredivanjem lokacija cesta i objekata sustava

javnog gradskog prijevoza.

Administrativna ograni€enja parkiranja koja mogu biti osmiSljena kao
parkiraliSne zone, vremensko ogranienje trajanja parkiranja, naplata, odluke grada i
zakoni, predstavljaju instrumente koji su od vitalne vaznosti u urbanim podrucjima jer
se primjenjuju na mjestima gdje prometna potraznja premasuje ponudu parkirnog
prostora. Naplatom se regulira sve vecCa potraznja i ograniCava koristenje osobnih
vozila, te sluzi kao ekonomsko sredstvo poticanja na koriStenje alternativnih sustava
prijevoza, odnosno odvrac¢a od parkiranja u urbanim sredistima. Ako postoji potreba
za parkiraliSnom povrSinom u srediStu grada tada se uz koriStenje inteligentnih
parkirnih sustava i alternativnih nacina prijevoza pridonosi znatno vecoj mobilnosti u
urbanim podrucjima. Brzim pronalaZzenjem slobodnog parkirnog mjesta postize se

sljedece:

- smanijuje se broj vozila i prometu koja traze slobodno parkirno mjesto
- povecava se dostupnost te se unaprjeduje gospodarski rast i odrzivi razvoj

- odrzava se proto¢nost prometa, smanjuje buka i onecCiS¢enje zraka

Vecina urbanih sredina na sliCan nacin pokuSava koristiti politiku parkiranja
kako bi omogucéila odrziv prometni sustav i smanjila upotrebu osobnih vozila. U
prvom koraku, urbane sredine usmjerene su na regulaciju i nadzor parkiranja, pri
¢emu se ograniCava vrijeme KoriStenja parkiraliSta 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 proSirene i dopunjene. U zavrSnom
koraku, urbane sredine u potpunosti koristite parkiraliSnu politiku za upravljanje
urbanim razvojem podrucja koje je pod njihovom nadlezno$¢u. KoriStenje mjera i

parkirnih alata za upravljanje parkiraliStem postaju razliCite, a mogu ukljuCivati
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razliCite cjenovne tarife (prema mjestu, vremenu, tipu korisnika i vozila, ...), zatim
viSestruko koristenje 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 ,Park & Ride“, odnosno parkiranje vozila na razli¢itim terminalima izvan sredista
urbanih sredina i koriStenje alternativnih oblika prijevoza (javni prijevoz, metro,

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

Grafikon 1. Naplata u politici parkiranja

Politika
parkiranja A

Sirenje zone pod naplatom

Uvodenje naplate
parkiranja

Vrijeme ogranitenja

Parking regulacia i
kontrola

Nedostatak >
parkimih mjesta Urbani razvoy, vrijeme

Faza Faza 2 Faza 3

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

Koristenje osobnog vozila kod pojedinca ne predstavlja problem dok se vecina
njegovih sugradana koristi pjeSacenjem, biciklom ili javnim prijevozom. No problem
nastaje kada pravo koriStenja automobila konzumiraju svi ili vecCina. Tada svatko
ugrozava svaciju mobilnost i slobodu kretanja. Kapacitet ulicne mreze i parkirna
mjesta brzo se popune, pa ve¢ i mali broj dodatnih automobila drasticno smanjuje
brzinu kretanja te uz ostale nepovoljne Cimbenike sve ubrzo postaje nepouzdan

sustav, koji lako zavrSava prometnim zagusenjem.
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2.5. Negativni u€inci uli€nog parkiranja

Parkiranje uz rub ima velik negativni u€inak na kapacitet cesta i ulica. Kapacitet
ulica u kojima se ne parkira znatno je veci od onoga gdje je parkiranje dopusteno. U
srediSnjim gradskim podrucjima gdje parkiranje na ulici smanjuje viSe nego
proporcionalno kapacitet ulice, ono mozZe zauzeti i dvije prometne trake u svakom
pravcu ¢esSce nego jednu, Sto je posljedica manevriranja voza¢a. Stoga ono moze
znatno utjecati na smanjenje brzine kretanja i odvratiti automobile koja su u tranzitu.
Medutim, unato€ tim negativnim posljedicama, u odredenim situacijama bit ce
potrebno zadrzati uli€¢no parkiranje u sredistu grada. uli¢no parkiranje duz ulice, osim
na srediSnjem poslovnom podrucju, ne€e se nikad odrzati na racun prometa u
kretanju. Do odluke o zadrzavanju parkiranja uz rub treba doci tek nakon ocjene
troSkova i koristi koje takvo parkiranje pruza, sto se uglavhom ne provodi jer ulicno

parkiranje, donosi velike koristi i prihode.

Parkiranje na ulici jedan je od znacajnijih ¢imbenika prometnih nesrec¢a. Vozila
prilikom parkiranja ili kad napustaju parkirno mjesto, vozila koja su neregularno
parkirana te osobe koje stupaju na prometnicu izmedu parkiranih vozila, ozbiljni su
potencijalni uzroc€nici nesrec¢a. Takoder, ulicno parkiranje je ozbiljna smetnja

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

Ulicno parkiranje ne predstavlja smetnju samo u slu€aju protoCnosti prometa i
kapaciteta prometnica. Na slican nacCin kao i kod protoCnosti, treba promatrati i
problem zaustavljanja vozila radi opskrbe, servisiranja komunalnih instalacija
(vodovod, kanalizacija, plinovod, elektricne i telefonske instalacije), CiS¢enja ulica i
slicno koje je daleko jednostavnije rijeSavati 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

lzvor: http://www.jutarnji.hr

U ulicama s jakim prometnim tokovima, ukoliko nema posebnih razloga, treba
zabraniti zaustavljanje i parkiranje vozila. Ovo Ce prvenstveno ovisiti 0 odnosu
koli€¢ine prometa i kapaciteta ulice. Kada je to god moguce, parkiranje treba biti koso
s ulaskom vozila na parkirno mjesto prednjom stranom. Time se znatho smanjuju
otpori prolaznom prometu. Naime, izlaz iz parkiraliSnih mjesta predstavlja manje
probleme jer se Ceka vremenski meduprostor u sljedenju vozila za izlazak s parkirnog

mjesta.
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3. Analiza dobre prakse u EU

U vecini sluCajeva, gradovi europskih zemalja, javne povrSine i pjeSacke staze
koriste kao parkiraliSnu infrastrukturu. Svako parkirno mjesto zauzima 15-30 metara
kvadratnih, te prosjeCan voza¢ motornog vozila generira potraznju za parkiranjem u
urbanim sredinama, otprilike od 2 — 5 razli€itih parkirnih mjesta dnevno. lzgradnjom
nove parkirne infrastrukture te prenamjenom javnih povrsina u parkirne, posebno u
gusto naseljenim urbanim sredistima gradova, pojavila se sumnja u ispravnost takve
parkirne politike. Vodeci se takvom politikom, prometna zaguSenja su rasla, te su

30% ukupnih zastoja i zagu$enja uzrokovana vozilima koja traze parkirna mjesta.

U gradovima koji ¢e u ovom radu biti spomenuti kao pozitivni primjeri, parkirne
politike su reorijentirane alternativnim socijalnim ciljevima. Aktualne parkirne reforme
vodene su potrebama da zadovolje ciljeve o podizanju kvalitete Zivota u EU te
generalnom politikom EU o ciljevima smanjenja stakleni¢nih plinova. Ostale reforme
su vecinom koncentrirane i usmjerene prema poticanju nemotorizirane mobilnosti te
smanjenju koristenja osobnih automobila. | dok neki europski gradovi, poput Londona
i Stockholma, naplatom zaguSenja uspjeli smanijiti korisStenje motornih vozila, ipak se
veCina okrece kontroli parkiranja kao sredstvom smanjenja stupnja motorizacije.
Svako putovanje osobnim vozilom zapoc€inje i zavr§ava na parkirnom mjestu, stoga je

navedena kontrola parkiranja najbolji nacin.

Ostali razlozi zbog kojih je doSlo do reformi u parkirnoj politici, vodeni su
Zeljom za ozivljavanjem gradskih srediSta te prenamjenom povrSina za biciklistiCke
staze i trake kao i pjeSacke zone. UCinak ovakve parkirne politike, na primjeru

europskih gradova pokazao se impresivnim, te se o€itovao u: [5]

- Ozivljavanju gradskih sredista,
- ZnacCajna smanjenja putovanja osobnim automobilom,
- Smanjenju zagadenja zraka te

- Generalnom podizanju ukupne kvalitete Zivota.
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Slika 11. Ulica u sredistu Norrebro-a, gdje pjesaci i biciklisti imaju prednost

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to
regulation, ITDP, summer 2011. [5]

Medutim, impresivne u€inke mozemo pripisati tek najrazvijenijim gradovima u
EU. Planerski standardi gradova jo$ uvijek namec¢u minimalne zahtjeve kod izgradnje
i unaprijedenja parkirne infrastrukture. Takoder, gradovi u smanjivanju stupnja
motorizacije joS uvijek ne provode reforme ispravno, stoga odreden broj gradova,

cijene parkiranja u sredistima snizuje te tako stvara kontraefekt.

Odabir odgovaraju¢e parkirne politike mora biti u funkciji ukupne politike
grada. Stoga gradski ciljevi usmjeravaju prometne operatore na odabir odgovarajucih
mjera i mehanizama za oblikovanje prometne politike. Najéesée se tu radi o ciljevima
smanjivanja CO, emisija, redukciji prometnih zagu$enja, promicanju nemotoriziranog
prometa i mnogih drugih ciljeva. Naj¢e¢i 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
- RjeSenja na samim prometnicama (fizicki dizajni)

- Tehnoloski mehanizmi

3.1. Ekonomski mehanizmi

Odredivanje cijene parkiranja (Pricing)

Prometni stru¢njaci istiCu da je 15% slobodnih parkirnih mjesta optimalno iz
perspektive minimiziranja vremena koje vozali troSe trazeci parkirno mjesto [5].
Europski gradovi stoga oblikuju tarifnu politiku parkiranja, uzimajuci u obzir lokaciju
parkirne infrastrukture te odstupanja u koli€ini prometa tokom dana, kako bi
popunjenost parkirnih mjesta bila oko 85%. Neki europski gradovi poput Strasbourga
uskladuju cijene uliénih parkirnih mjesta sa cijenama i ponudom izvanuli¢nih parkirnih
mjesta. Ovakve mjere, osiguravajuci pozeljnija parkirna mjesta na ulici onima koji su
spremni platiti viSe, pomogle su gradu. Stoga veci broj vozaca svoja vozila parkiraju u

udaljenije garaZze i izvanuli¢na parkirlista.
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Grafikon 2. Porast cijene parkiranja ovisno o vremenu - Madrid

3
2.5
2
£
& 1.5
!
3
o 1
0.5
., L _ |
20 30 60 90 120

Time (minutes)
m Parking fee m Cost increase

Ilzvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to
regulation, ITDP, summer 2011. [5]

Naplata parkiranja temeljena na koli€ini ispusnih plinova (Emissions-Based

Parking Charges)

Neki gradovi poput Amsterdama kao i veci dio Londona, poceli su mijenjati
parkirne pristojpe na temelju razine emisije CO, iz vozila, izmjerene prilikom
registracije vozila. Takoder, London u odredivanju cijena parkiranja za rezidencijalna
parkirna mjesta, uzima u obzir koliginu CO, emisija koje vozilo proizvodi. Sto je vec¢a

stopa zagadenja iz vozila, to je cijena parkiranja veca. [5]

Zaposlenicke pristojbe (Workplace levies)

U Notthinghamu (UK), za svako parkirno mjesto koje tvrtke osiguraju svojim
zaposlenicima, u gradski proracun uplacuju £250 godi$nje. Porezi, koji su nastupili na
snagu 2012. godine, odnose se samo na tvrtke preko 10 parkirnin mjesta. Na

primjeru Notthinghama, mnogi engleski gradovi, razmatraju uvodenje takve reforme.
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Kada bi svi veci gradovi odludilli primjeniit ovakvu reformu, procijenjuje se da bi bilo
zahvaceno oko 10 milijuna vozaCa. Kako poslodavci nisu duzni osigurati parkirna
mjesta zaposlenicima, velika vjerojatnost je da bi zaposlenici bili primorani sami sebi

placati parkirno mjesto. [5]

Earmarking

Prihodi generirani od naplate parkiranja, prosljeduju se kao podrSka
ostvarivanju ciljeva odrzivog transportnog sustava. Barcelona, Strassbourg i neki
dijelovi Londona, usmjeravaju prihode steCene naplatom parkiranja u odrzive
projekte, Sto znaCi da je dio gradskog proracuna usmjeren isklju€ivo 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

Ograni¢enje ponude parkiranja (Parking supply caps)

Hamburg i Zurich zamrznuli su postojecu ponudu ulicnog parkiranja u centru
grada. Broj uli¢nih parkirnih mjesta moze se eventualno smanjivati. Kada se ponudi
parkiranja pridoda izvanulicno parkirno mjesto, prostor jednog uliChog parkirnog
mjesta, prenamijenjuje se potrebama nemotoriziranog prometa. Ovakav ,cap-and-
trade” tip, implementiran je u Hamburgu 1976. godine i u Zurichu 1996. godine kao
dio ,povijesnog parking kompromisa®“. Zurich je, sukladno odabranoj parkirnoj politici,
i postrozio zahtjeve. lzvan zona gdje se primjenjuje tzv. ,paking cap®, Zurich
razvojnim programerima, dozvoljava implementiranje novih parkirninh mjesta jedino u
sluCaju ako okolni prometni tokovi mgu apsorbirati dodatni promet bez prometnih
zagusenja. Takoder, kvaliteta zraka mora zadovoljavati unaprijed zadane norme, tj.

kvaliteta zraka mora zadrzati zadovoljavajuci stupan;.

Planerski standardi za parkiranje (Parking maximums)

Povijesno gledano, vecéina gradova je zahtijevala minimalan broj parkirnih
mjesta prilikom izgradnje novog objekta. Stambene zgrade morale su ukljuCivati
barem jedno parkirno mjesto po stambenoj jedinici, dok se prilikom izvedbe
parkiraliSnin prostora zahtjevao minimalan broj parkirnih mjesta po metru
kvadratnom, ovisno o namjeni objekta. Europski gradovi u novije vrijeme odbacuju
zadane minimume u gradskim srediStima te postavljaju nove vrijednosti o broju
parkirnih mjesta koje mogu projektirati. Nazalost, takav nacin imao je i negativan
utjecaj, jer vedi broj parkiraliSnih mjesta, stimulirao je vozace te povecao broj vozila u
sredistima. Stoga su parkirni maksimumi morali biti posebno odredeni po gradskim
zonama. Nizozemski gradovi praceni nacionalnom ,A,B,C* politikom, predstavljenom

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

- Podruc¢ja s dobrim pristupom za javni gradski prijevoz te loSim pristupom

osobnim automobilima (A)
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- Podrucja s dobrim pristupom za javni gradski prijevoz te dobrim pristupom
osobnim automobilima (B)
- Podrucja s loSim pristupom za javni gradski prijevoz te dobrim pristupom

osobnim automobilima (C)

U zoni A moguce je implementirati jako mali broj parkirnih mjesta, dok se u
svakoj iduc¢oj zoni broj povecava. Vrijednosti minimuma i maksimuma odredeni su u

zadanim okvirima. [5]

Reguliranje ponude parkiranja na odredenoj lokaciji (Regulating the location of

parking)

Reguliranjem mjesta gdje se moze parkirati tijekom odredenog doba dana,
europski gradovi potiCu koriStenje javnog masovnog prijevoza putnika te tako stvaraju
ulice ugodnijima. Vecina gradova ¢e pomicati parkirna mjesta prema perifernim
dijelovima grada i tako poticati javni gradski prijevoz putnika te koristenje bicikala i
omoguciti takvim korisnicima lakSi pristup atraktivnijim lokacijama. Napori
Strasbourga da kontrolira koriStenje osobnog automobila putem parkinga, promicanja
bicikala, poboljSanja javnog prijevoza i pjeSacenja producirali su opipljive rezultate.
Modalna raspodjela, u periodu od 12 godina, pokazuje znafajna smanjenja u
koriStenju osobnih automobila, te povecanje u koriStenju prometnih modova koji ne
zagaduju. U 1997. godini, modalna raspodjela u Strasbourgu bila je 52% udio
automobila, 10% javni prijevoz, 7% dvokotali te 31% pjeSacenje. 2009. godine
raspodjela je 46% udio automobila, 12,5% javni prijevoz, 8,2% dvokotaci

(motorizirani dvokotaci 0,6%) i 33,4% pjeSacenje. [5]
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Grafikon 3. Modalna raspodjela u Strasbourgu za godinu 1997. te 2009.
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Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to regulation,
ITDP, summer 2011. [5]

3.3. Projektna rjeSenja na prometnicama

Zastitne barijere (Bollards)

Gradovi instaliraju ovakve tipove barijera kako bi sprijecili vozaCe da parkiraju
u pjeSsackim zonama i gradskim trgovima. Od 2001. godine, Pariz je ulozio otprilike
15 milijuna eura za instalaciju gotovo 335000 zastitnih barijera. Madrid je u velikom
broju postavio automatizirane zastitne barijere, koje imaju mogucnost spustanja u

zemlju, kako bi omogucile ogranien pristup odredenim vozilima, najce$¢e dostavi.

31



Slika 13. Automatizirani zastitni stupovi u Madridu

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

Prenamjena javnih prostora (Repurposing Public Spaces)

Copenhagen je potpuno izmjenio svoje sredisSte grada stvaranjem kvalitetnih
pjeSackih zona kao i vrlo dobro projektiranih biciklistickih staza, uklanjajuéi stotine
parkirnih mjesta. Odabirom takve politike, Danci bicikl koriste u vrlo velikom postotku
kroz cijelu godinu. Uklanjanje uli¢nih parkirnih mjesta iz povijesnih dijelova gradova,

kao i ulica namjenjenih kupovini, postalo je znaajka mnogih europskih gradova.
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Slika 14. Prenamjena uliénih parkiraliSnih mjesta uz rub kolnika u korist biciklistickog prometa
- Copenhagen

Izvor: Kodrawsky M., Hermann, G.: Europe's parking U-Turn: From accomodation to
regulation, ITDP, summer 2011. [5]

Projektna rjeSenja - geometrija prometnice (Street Geometry)

StrateSko uredenje postojeée parkirne infrastrukture, moze pridonijeti ostalim
sudionicima u prometu (pjeSaci, biciklisti, itd.) jednostavnije kretanje. U Zurichu,
parkiranje s obje strane uske jednosmjerne ulice, uvelike pomaZe smanjenju
prosjeCne brzine motornih vozila na prometnici. U Amsterdamu postoje zone koje se
nazivaju ,woonerfs“, koje koriste parkirana vozila, kako bi nacinili zavojit prolaz koji

namece vozilima sporije kretanje (pjeSacki tempo).
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Slika 15. Woonerfs u Amsterdamu

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

Pariz i Copenhagen imaju biciklistiCke staze zasticene parkiranim vozilima

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

Slika 16. Biciklisti€ka traka u Copenhagenu zasti¢ena 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 ,ulice za igranje“, koje
omogucuju kretanje ulicama bez opasnosti da ¢e nastradati. Zeleni pojasevi, klupe te

ostale fiziCke barijere, pomazu preusmjeravanju prometa dalje od pjeSackih zona. [5]
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3.4. Tehnoloska sredstva za poboljSanje koriStenja ponude

parkiranja

NajCeSce, naplatu i provedbu pomocu tehnoloskih mehanizama, gradska

uprava dodjeljuje privatnim tvrtkama. Neke od implementiranih tehnologija su:
Elektronicki sustavi za navodenje (Electronic Parking Guidance Systems)

Instalacijom digitalnih plo¢a, koje u realnom vremenu usmjeravaju vozacCe do
najblizih parkirnih objekata, smanjuje se vrijeme trazenja parkinga koje moze iznositi i
25% ukupnog prijevoznog vremena. Svaki veéi Njemacki 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 vozacu unutar vozila. [5]
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Slika 17. Elektroni€ki sustav za navodenje smjesten na ulici Les Mureaux-a (Francuska)

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

france.html

Ostali sustavi koji se najviSe istiCu su naplata parkiranja preko mobilnih uredaja,
skeniranje registarskih oznaka u cilju provjere pla¢anja parkiranja te pametni mjeraci
koji uporabom magnetskog polja prepoznaju koli€inu vremena provedenog na
parkirnom mjestu te vozacu $Salju obavijest. Navedeni ,pametni mjeraci“ testirani su u

Parizu, te se sada koriste Sirom Francuske. [5]
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U cilju poboljSanja ponude parkiranja, jedan od preduvjeta je i minimiziranje
ilegalno parkiranih vozila. Od tehnoloSkih sredstava za kontrolu ilegalno parkiranih
vozila, najistaknutiji je video nadzor. Postavljanje nadzornih kamera, prije svega
predstavlja ekonomski isplativo rjeSenje. Nadzorne kamere operaterima sluze kako bi
u najkracem roku registrirali ilegalno parkirana vozila te u daljnjem postupku kaznili
nesavijesne vozace. Na podrucjima pod video nadzorom, postotak ilegalno parkiranih

vozila je zanemariv.

Analizom dobre prakse u gradovima Europske unije, usporedujuci je sa stanjem
u gradu Zagrebu, mogu se uocCiti mnogi problemi koji se produciraju odabirom loSe
parkrine politike. Sagledavaju¢i Cimbenike koji direktno utje€u na kvalitetu uli€nog
parkiranja, europski gradovi mogu dati smjernice za rjeSavanje prometnih problema
povezanih s parkiranjem. U odnosu na broj stanovnika, Zagreb ima viSe parkirnih
mjesta u centru grada od Europskih gradova obradenih u analizi. Prevelik broj
parkirnih mjesta u srediStu grada, generirat ¢e i veéi broj putovanja osobnim
automobilom u samo srediSte. Smanjivanjem broja uli€nih parkirnih mjesta, te
prenamjenom oslobodene infrastrukture, razvijeniji gradovi Europe predstavljaju se
kao dobar primjer. Osim prenamjene gradske infrastrukture u pjeSacke i biciklistiCke
zone, maniji broj uli€nih parkirnih mjesta pridonijet ¢e poveéanom koriStenju javnog
gradskog prijevoza. Upravljanje prijevoznom potraznjom je klju¢na strategija kojom
gradovi, posebice europskog okruzenja, nastoje rijeSiti modalnu raspodjelu u cilju
smanjenja prekomjerne upotrebe osobnih vozila, te poticanja nemotoriziranih nacina
putovanja i javnog masovnog prijevoza. Sve to u funkciji energetske, prostorne,
ekoloSke i ekonomske racionalnosti odnosno stvaranju preduvjeta za humano
orijentiran grad po mjeri Covjeka. Stoga, upravljanje prijevoznom potraznjom,
koristeCi se raznim mehanizmima, te projektnim i tehnoloskim rjeSenjima, predstavlja
najbolje rijeSenje koje europski gradovi nude kao strategiju za rjeSavanje problema

ulicnog parkiranja.
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4. Analiza stanja uli€énog 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 maniji.
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 prometnoj studiji je potrebno provesti detaljnu

analizu sustava parkiranja na gradskom podrucju. Stoga se analizira sljedece:

- polozaj ulicnih i zasebnih parkiraliSnih povrsina;
- broj parkiraliSnih mjesta;

- zone naplate;

- popunjenost parkiraliSnih povrsina;

- tarifni modeli naplate parkiranja;

- parkirna politika gradske uprave.

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

odredene specificne zone. [10]

Prometne studije jesu sustavan pristup rjeSavanju konkretnih prometnih
problema. Kako bi se postojeci sustav parkiranja kvalitetno ocijenio te mogle dati
ispravne smjernice za njegov razvoj, u prometnoj studiji je potrebno provesti detaljnu

analizu sustava parkiranja na gradskom podrucju.

38



4.1. Analiza postojeéeg stanja

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 koiji je instaliran za odredena mjesta.

Poduzeée Zagreb parking d.o.o., koncesionar za upravljanje javnim parkiralistima
i garazama na podrucju grada Zagreba, raspolaze sa 32262 parkirnih mjesta. Od
toga 29855 uli¢nih i izvanuli¢nih parkirnih mjesta i 2407 garaznih parkirnih mjesta.
[11]

Grafikon 4. Odnos garaznih parkirnih mjesta i vanjskih parkirnih mjesta

M Izvanuli¢na i uli¢na parirna mjesta

B Garazna parkirna mjesta

Izvor: Autor

U gradu Zagrebu prema podacima tvrtke Zagreb parking d.o.o. trenutno je aktivho
23647 povlastenih parkirnih karata, od tog broja 9664 ih je aktivnho za prvu zonu,
11108 za drugu zonu i 1888 za tre¢u zonu. Stanari kupnjom povlastene karte stjeCu
pravo na parkiranje u bilo kojem djelu grada koji je smjesten u istu ili nizu zonu.
Analizirajuéi odnos broja povlastenih parkirnih karata i ukupnog broja parkirnih mjesta

pod naplatom, takav nacin iskoriStavanja povlastenih parkirnih karata Zagrebu stvara
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problem. Na grafikonu 5. prikazan je broj i odnos povilastenih karata u odnosu na

ponudu zone uli€nog parkiranja.

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

1.ZONA ®Z ZONA =3, Z0NA
154 145

2015

Izvor: Bréié, D., Sostarié¢, M.: Politika parkiranja u funkciji upravljanja prijevoznom potraznjom,

Fakultet prometnih znanosti, Zagreb [12]

Prikazani graf ukazuje da je izdani broj povlastenih karata gotovo jednak
ukupnom broju ponude uliénih mjesta za parkiranje. Posebno je nesrazmjer broja
povlastenih mjesta za parkiranje i ponude mjesta u prvoj zoni (crvenoj) zoni, koji
premasuje ponudu uliénih mjesta za parkiranje za oko 50%. Ta €injenica je posebno
znacajna radi pravila koje dozvoljava da povlastena karta iz prve (crvene) zone vrijedi

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

Poseban problem u vidu parkiranja izaziva stara gradska jezgra. Naime u
ponudi je svega 350 parkirnih mjesta u sadasnjoj Zoni 1. 1., na koja polazu prava
stanari, poduzetnici sa sjediStem u zoni te Vlada, Sabor i ostala protokolarna vozila.
Sadasnja ponuda ne moze zadovoljiti trenutnu potraznju stoga je potrebno pronadi
tarifno ili gradevinsko rjeSenje za spomenutu zonu kao i cijelokupnu zonu 1. Podatak
od 350 vozila na 1000 stanovnika za Grad Zagreb u prvih 5 godina 21. stoljeca
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 nacinskoj raspodijeli putovanja u gradu Zagrebu. Nacinska raspodijela
motoriziranih putovanja u 2015. godini u odnosu na 1990. godinu, pokazuje zamjenu
udjela strukture putovanja javnim prijevozom i putovanja osobnim vozilima.
Postepenim ulaskom drzave u recesiju ta brojka se smanjila, no nedovoljno,
uzimajuci u obzir €injenicu da veliki broj gradana iz Zagrebacke i susjednih Zupanija

putuje automobilom na posao u Grad Zagreb.

Grafikon 6. Stupanj motorizacije u Zagrebu po godinama
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lzvor: Statisticki ljetopis grada Zagreba
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4.2. Projektna rjeSenja uli€nih parkirnih mjesta u gradu

Zagrebu

U Zagrebu, posebno u centru grada, vecina prometnih profila za pjeSake, a i sami
prometni profili prometnica iskoristeni su za smjestaj vozila. Gdje god je moguce,
odnosno gdje god iskoriStavanje povrsine kolnika ne utjeCe na odvijanje prometnog
toka u velikoj mjeri, postavlja se parkiranje uz rub prometnice. Zbog zastite pjeSaka,
taj nacin vrlo je zahvalan jer se ne ulazi u povrSine kretanja istih. Prometni profili ulica
i postojeca infrastruktura, ne dopustaju Zagrebu upotrebu ovakvog nacina parkiranja,
iako u sluCaju moguceg iskoriStavanja kolnika bez utjecanja na odvijanje prometa,

parkiranje na kolniku povecalo bi propusnu moc¢ prometnice.

Izvijestite o p1

_|

Slika 18. Primjer parkiranja na kolniku uz rub prometnice (Ul. Jurija Palmoti¢a)

Izvor: Google karte
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Slika 19. Primjer parkiranja na kolniku uz rub prometnice (Trg Nikole Subiéa Zrinskog)

Izvor: Google karte

Drugi nacin postavljanja parkirnih mjesta na kolniku iskoristen je u vrlo malom,
gotovo neznatnom postotku. Parkiranje na sredini kolnika, zbog nedostatka koji se
oCituje u zauzimanju velike povrsine, ¢ime se u startu zahtjeva velika Sirina kolnika,
nije pogodan za prometnice u Zagrebu. Dvije lokacije u sredistu ili neposredno blizu,

nude ovakav nacin parkiranja korisnicima.
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Slika 20. Primjer parkiranja na sredini kolnika (Ul. Dr. Franje Rackog)

Izvor: Google karte

Slika 21. Primjer parkiranja na sredini kolnika (Tratinska ulica)

Izvor: Google karte
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Parkiranje na nogostupu, zbog navedenih problema, najces$ce je koristen
nacin ulicnog parkiranja u 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 na¢in mozda i naprihvatljiviji jer tek neznatnim

dijelom vozila u mirovanju ometa prometni kao i pjeSacki tok.

Slika 22. Primjer parkiranja vozila na nogostupu (Ul. Kralja Zvonimira)

Izvor: Google karte

Slika 23. parkiranja vozila dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku (Ul. Ignjata Dordica)

Izvor: Google karte
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Slika 24. Primjer parkiranja vozila dijelom na nogostupu, a dijelom na kolniku (Nodilova ulica)

Izvor: Google karte

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 parkirnih mjesta poku$ava povecati proto¢nost prometa,
dok se u vecini sluCajeva pjeSacCke 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,
iskoristavaju kao parkirna infrastruktura, kako bi se broj parkirnih mjesta povecao.
Stoga, projektna rjeSenja zbog nedostatka parkirnih mjesta direktno utjeCu na
pjeSacki i biciklistiCki promet. Grad Zagreb bi po uzoru na gradove Europske unije,
trebao teziti povecanju koriStenja nemotoriziranog prometa, sto bi znacilo smanjenje
uliénih parkirnin mjesta te samim time i oslobadanje infrastrukture potrebne za

izgradnju pjesSackih i biciklisti¢kih staza.
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4.3. Zone i cijene naplate parkiranja

Strategije i mjere upravljanjem ponudom parkiranja postavljene Prometnom
studijom Grada Zagreba u cilju postizanja smanjenja radnih putovanja osobnim
vozilom u sredisnji dio grada, postupno su se provodile tijekom razdoblja 2000. —
2014.

Stoga je od 3587 ulicnih mjesta za parkiranje u 1999. godini do 2006. uvedeno u
srediSnjem dijelu Grada oko 10 000 uliénih mjesta za parkiranje, uz koncept
administrativnog ograni€enja parkiranja i naplatu parkiranja. Sredi$nji dio grada
podijeljen je u tri zone u kojima je vremenski ograni¢eno uli¢no prakiranje vozila na 1
sat vremena (crvena zona), 2 sata parkiranja (Zuta zona) i 3 sata parkiranja (zelena
zona). Cijena jedinicnog vremena parkiranja (1 sat) je koncipirano na principu
nelinearnog odnosa 3 — 2 — 1, Sto predmijeva da je u prvoj zoni (crvena) cijena sata
parkiranja trostruko veéa nego u zelenoj zoni, u drugoj zoni (Zzutoj) dvostruko veca

nego u zelenoj zoni.[12]

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 ograni¢enja parkiranja i cijena takve povlasene
karte je viSestruko manja od regularne cijene jedini€nog 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.

lako je Prometnom studijom u srediSnjem dijelu grada planirano uvodenje oko 10
000 uliénih mjesta za parkiranje, nakon 2006. godine, kada je dostignuta planirana
ponuda uli¢nih mjesta za parkiranje, ve¢ 2008. je ponuda udvostru¢ena (oko 20000
mjesta). Ponuda u Prvoj zoni se nije povecavala, ve¢ su se Sirile Zuta i zelena s
posebnom zonom izvanulicnih mjesta za parkiranje u kojoj nema vremenskog
ograniCenja parkiranja. lako je prouzroCen krizom stupanj motorizacije u Zagrebu
registrirao pad, stru¢ne sluzbe Grada Zagreba povecéavaju ponudu uli¢nih mjesta za
parkiranje na 25.600 (2010.) da bi ta ponuda u 2015. iznosila 29. 855 uli¢nih mjesta

za parkiranje. Prva (crvena) zona se nije povecavala no ponuda uli¢nih mjesta u Zutoj
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zoni biljezi znaCajan rast i iznosi priblizno dvostruko od 2009. godine, kada se

mijenjao odnos izmedu prve (crvene) i druge (Zute) zone.

Vec slijedece godine (2009.) mijenja se ponuda uli¢nog parkiranja u prvoj zoni
(crvenoj) na gotovo trostruki iznos, Sirenjem zone. Produkt je to udvostrucenog rasta
stupnja motorizacije u odnosu na 1998. i presije osobnih vozila u zonu srediSnjeg
dijela grada.[12]

Postojece tarife Zagreb parking d.o.o.-a, grad dijele na Cetiri zone. Isto tako kroz
zone postavljena su i ograni€enja za zadrzavanje na jednoj lokaciji, od dva i tri sata.
Dva sata je zadrzavanje u 1. zoni i tri sata je u 2. zoni. Kako je navedeno, ta
ograniCenja ne vrijede za korisnike s povlastenim parkirnim kartama, dakle
rezidencijalno stanovniStvo i poslovne subjekte sa sjedistem poduzeca u zoni
obuhvata. Pravo na povlastenu parkiraliSnu kartu (PPK) imaju stanari ulica na
podrucju zona u kojima se naplacuje parkiranje i pravne osobe, fizicke osobe obrtnici
i osobe koje obavljaju drugu samostalnu djelatnost koje imaju sjediste ili koriste
poslovni prostor unutar tog podrucja. Na povlastene parkiraliSne karte ne primjenjuje
se vremensko ograniCenje trajanja parkiranja, a izdaju se najduze do 12 mjeseci.
PPK za I. zonu vrijedi i za Il. i lll. zonu, a PPK za Il. zonu vrijedi i za Ill. zonu. PPK ne

vrijedi u zoni IV.1i IV.2 (izvan uli¢na javna parkiralista).

Obzirom da na podrucju sredidta grada Zagreba nema dovoljan broj uli¢nih
parkiraliSnih mjesta, a postojeci sustav naplate parkiranja stanovnicima omogucava
parkiranje u viSe parkirnih zona po povlastenoj cijeni, vrlo je teSko pronaci slobodno

parkiraliSno mjesto u centru grada.

Uli¢na 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,

- Zona 3. sadinjena je od okolice predvidenih terminala: Cernomerec, Savski

Most, Zaprude, Dubrava, Sesvete i sl.,
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Zona 4. 1. saCinjena je od podru€ja Turinine ulice i istoCne strane
Zagrebackog velesajma,

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

H . ZONA ll. ZONA M 1ll. ZONA M V.2 ZONA M V.1 ZONA

Slika 255. Zone naplate u Gradu Zagrebu

lzvor: http://lwww.zagrebparking.hr
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Brojno stanje izvan-uliCnih i uliCnih parkirnih mjesta raspodijeljenih prema

zonama prikazano je u tablici:

Tablica 3. Raspodjela broja parkirnih mjesta po zonama za 2015. godinu

Zona Broj parkirnih mjesta

Ukupno: 29855

Zona 1. 7488
Zona 1.1. 350

Zona 2. 17542

Zona 3. 2732
Zona 4.1. 961
Zona 4.2. 782

Izvor: Analiza postojec¢eg stanja i prijedlog optimizacije sustava parkiranja u gradu Zagrebu,
diplomski rad, FPZ, 2015. Zagreb [11]

Za parkiranje na javnim parkiraliStima pla¢a se naknada radnim danom od
7:00 do 21:00 sat za | zonu, a u Il. i lll. zoni od 7:00 do 20:00 sati. Povlastena
parkiraliSna karta izdaje se najduze u trajanju do 12 mjeseci. Subotom se naplata

parkiranja obavlja od 7:00 do 15:00 sati u svim zonama, iznimno:

- u Il.1. zoni na Trgu Stjepana Radi¢a naknada za parkiranje napladuje se
radnim danom od 7:00 do 19:00 sati, subotom od 7:00 do 15:00 sati.

- u IV.1. zoni naknada se pla¢a radnim danom od 7:00 do 16:00 sati, subotom i
nedjeljom naknada za parkiraje se ne placa.

- u IV.2. zoni naknada se pla¢a radnim danom i subotom od 7:00 do 20:00 sati.
Tijekom odrzavanja sluzbenih velesajamskih sajmova naknada za parkiranje
ne placa se u zoni Il.2. Zagrebacki velesajam - jug, i zoni IV.1. Zagrebacki
velesajam - istok i Zagrebacki velesajam - zapad.

- u IV.2. zoni na parkiraliStu "Paromlin" naknada za parkiranje naplaéuje se
radnim danom i subotom od 7:00 do 19:00 sati.

- u l.1. zoni naknada se pla¢a radnim danom, subotom, nedjeljom i blagdanom
od 00:0 do 24:00 sata.

- u 1.1, zoni znak pristupacnosti i naljepnica koju izdaje podruZnica

Zagrebparking za parkiranje vozila osoba s invaliditetom ne vrijedi.
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Tablica 4. Cijene parkiraliSne karte za pojedinu zonu

Zona Cijena [kn/h] Maksimalno vrijeme | Dnevna parkiraliSna
parkiranja [h] karta [kn]

I. Zona 6,00 2 100,00
l. Zona Y2 h 3,00 V2 100,00
l. 1. Zona 24 150,00
Il. Zona 3,00 3 60,00
[ll. Zona 1,50 Nije ogranic¢eno 20,00
IV. 1. Zona 5,00 kn/dan 30,00
IV. 2. Zona 10,00 kn/dan 30,00

Izvor: http://www.zaqgrebparking.hr

Tablica 5. Cijene mjeseénih povlastenih parkiraliSnih karata za pojedinu zonu

Zona FiziCke osobe FiziCke osobe Pravne osobe [kn]
stanari [kn] obrtnici [kn]
I. Zona 100,00 250,00 500,00
l. 1. Zona 110,00
Il. Zona 40,00 150,00 250,00
lll. Zona 25,00 750,00 100,00

Izvor: http://www.zagrebparking.hr
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Tablica 6. Cijene tjednih, mjese¢nih i godisnjih parkiraliSnih karata za pojedinu zonu

Zona Tjedna [kn] Mjesecna [kn] Godisnja [kn]
l. Zona 180,00 720,00 7 920,00
Il. Zona 90,00 360,00 3960,00
[ll. Zona 32,00 128,00 1408,00
IV. 1. Zona 100,00
IV. 2. Zona 200,00

Izvor: http://www.zaqgrebparking.hr

Kako bi se provodenje strategije upravljanja ponudom uli¢nih mjesta za parkiranje

moglo percipirati, potrebno je analizirati i politiku cijena.

Grafikon 7. Cijene uliénih parkiraliSnih karata po zonama od 2006. — 2015. godine
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lzvor: Bréié, D., Sostarié, M.: Politika parkiranja u funkciji upravljanja prijevoznom potraznjom,

Fakultet prometnih znanosti, Zagreb [12]
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|z analize proizlazi da su mjere ekonomskog odvracanja od parkiranja bile
izuzetno restriktivne zaklju¢no s 2008. godinom, da bi daljnji trend bio kontinuirano
smanjenje jediniCnih cijena parkiranja. Ovakav pristup nije u skladu s povecanjem
ponude uli¢nih mjesta za parkiranje, te nije u funkciji odvracanja od dolaska u

sredisnji dio grada osobnim vozilom i parkiranja.[12]

4.4. Sustav naplate parkiranja

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

parkiralistima. Korisnicima, usluge parkiranja omogucéena 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. Ve¢ kupljene karte mogu se
koristiti do datuma isteka. ParkiraliSne karte korisnicima omogucéuju jednokratno
parkiranje u pojedinim zonama. Kartu je prilikom koriStenja potrebno pravilno ispuniti

te potom vidljivo istaknuti ispod vjetrobranskog stakla.
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. Menje parkiralidnih povrding » 11, zonl 24 koribtes
00017403

. PARKIRALISNA KARTA F

o koridtenje parkiraliéais povrding 11 xoni 2a ket
00037403

| APOMENA: U IL. sond mukuimaine dopettons perkiranje jo 120 minete

Slika 266. Jednokratne parkiraliSne karte

Izvor: http://www.zagrebparking.hr

ParkiraliSni automati

Po gradskim zonama rasporedeno je 417 parkirinih automata koji su vidljivo
oznacCeni vertikalnom signalizacijom. Povezani su u centralni sustav kontrole putem
GSM mreze, preko koje se prati rad svih parkirnih automata s jednog mjesta. Takvim
nacinom omogucéeno je utvrdivanje kvarova na parkirnim automatima, te njihovo
otklanjanje. ParkiraliSnu kartu korisnik mora vidljivo istaknuti u vozilu, jer se i za

ovakav nacin naplate vrsi kontrola.
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Slika 27. Parkirni automat i kontrola naplate parkiranja

Izvor: http://www.057info.hr

ePK Portal

Podruznica Zagrebparking od 15. rujna 2015. godine svojim korisnicima
omogucuje on-line kupnju elektronic¢kih 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 zapocCinje 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 placa se na jednostavan nacin upisom njenog broja.
ElektroniCku komercijalnu parkiraliSnu kartu kao i povlastenu parkiraliSnu kartu nije
potrebno istaknuti na vozilu. Korisnici se obavijeStavaju o njenom isteku na e-mail

adresu koja je koriStena kod prijave na portal za kupnju parkiraliSnih karata.
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Uvodenje modernizirane usluge uvelike olakSava proces kupnje parkiraliSnih
karata, te smanjuje troSkove i guzve na blagajnama Podruznice. Prednosti kupnje
elektroniCkih karata korisnici su vrlo brzo prepoznali, te je koriStenje portala za web

kupnju u stalnom porastu.

Usluga 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 vecim
hrvatskim gradovima. Pla¢anje parkiranja je omogucéeno slanjem SMS poruke na
posebne (m-parking) brojeve, koji oznacuju pojedinu parkirnu zonu u svakom gradu,

dok se za kontrolu placenosti koriste WAP/GPRS mobilni telefoni.

.. 3G 12:51 o -

Od. +102105717558

’
Podtovani, prijavill ste parkiranje
vozila ZG1234AB u Zagrebu

zona 2 (Skn) do 13:51 18.04.
O isteku Cete biti obavjestenl.
Do tada Cuvajte ovaj SMS.

([ 1 Bl Salji

Slika 278. Pla¢anje parkiranja m-Parkingom

Izvor: http://www.zagrebparking.hr

56


http://www.zagrebparking.hr/

Korisnik pla¢anja parkiranja putem mobilnog telefona moze biti bilo koji

korisnik hrvatskih mreza (nema dodatne prijave ili registracije za koriStenje ove

usluge), dok strancima, koji koriste strane mrezZe, placanje nije omoguceno zbog

regulativnin 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 prihvacen od strane korisnika.

Od pocetka primjene m-Parkinga postotak korisnika raste. Stoga parkirni

automati i komisiona prodaja sve viSe gube korisnike zbog jednostavnosti uplate

preko mobilnog uredaja.

Prednosti m-Parking usluge za korisnike:

Jedinstven sustav pla¢anja za cijelu Hrvatsku - koriStenje usluge m-parking je
jednako u svim gradovima Hrvatske, a brojevi parkirnih zona se lagano pamte
(jedna zona = jedan broj)

KoriStenje usluge bez posebne prijave ili registracije - ako vozac€ ima mobilni
telefon i korisnik je jednog mobilnog operatora u Hrvatskoj, koristenje usluge
m-parking mu je dostupno bez posebne prijave ili registracije

Jednostavnije i brZze placanje parkiranja - bez kovanica ili Cip-kartica — vozac
ne mora nositi kovanice ili razmjenjivati krupni novac u kovanice; nema
traZenja i hodanja do parkirnog automata, kupnje karte, te povratka do vozila i
isticanja karte na vjetrobransko staklo

"Daljinsko plac¢anje" - vozaC ne treba biti u blizini vozila da bi platio parkiranje
ili po isteku vremena pla¢enog parkiranja produZio parkiranje, korisnik moze
platiti parkiranje za bilo koje vozilo u bilo kojem gradu (u kojem je uvedena m-
parking usluga)

"Podsjetnik”- podsjetnik o isteku placenog parkiranja dolazi 5—10 minuta prije
isteka vremena pla¢enog parkiranja tako da korisnik mozZe sti¢i do svojeg
vozila ili produZiti vrijeme parkiranja

Dostupnost ,m-parking“ usluge - usluga je dostupna 24 sata na dan / 7 dana
tiedno $to omogudéuje vozacu placanje parkiranja i poslije vremena naplate

(pla¢anje parkiranja za slijedeci dan)
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- Sigurnije parkiranje - prilikom pla¢anja parkiranja putem mobilnog telefona ne
istiCe se parkirna karta na vjetrobranskom staklu vozila, a time se ne daje do

Zznanja o vremenu odsutnosti od vozila.

Elektroni¢ke parkiraliSne karte na kioscima

ElektroniCka parkiraliSna karta nova je usluga podruznice Zagrebparking 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, mjeseCna ili godiSnja parkirna
karta), ho¢e li to biti za viSe sati, dana, mjeseci ukoliko je to u zoni dopusteno, te
nacin placanja koji je isklju€ivo 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:

- 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, mjeseCne i godiSnje parkirne karte izdaju se od dana trenutka kupnje

(dan kupnje u 00:00 sati) do dana za koji parkirni sustav izraCuna valjanost
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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

Zzone

Prodajna mjesta na kojima se moze kupiti elektroni¢ka parkiraliSna karta, Tisak

d.d. i iNovine d.d, mogu se pronaci na web stranici Zagrebparkinga.

Analiza stanja uli€nog parkiranja Grada Zagreba u ovome radu, sastavljena je od
analize postoje¢eg stanja , analize zona i cijena parkiranja kao i sustava naplate.
Primjeéuje se da je glavni problem Zagreba $to se tice ponude ulicnog parkiranja, ne
ispunjavanje cilla iz Prometne studije Grada Zagreba. Cilj odvracanja od
prekomjernog koristenja osobnih vozila pomocdu strategije upravljanja ponudom
ulicnih mjesta za parkiranje nije u potpunosti ispunjen zbog nekoliko razloga. Kljucéni
razlozi su Sirenje zona i volumena ponude ulicnih mjesta za parkiranje, neselektivne
politike cijena jediniCnog sata parkiranja u zonama te nekonzistentnost pristupa u
izdavanju povlasenih karata za zone naplate. lako je Prometnom studijom u
srediSnjem dijelu grada planirano uvodenje oko 10 000 ulicnih mjesta za parkiranje,
nakon 2006. godine, kada je dostignuta planirana ponuda uliCnih mjesta za
parkiranje, ve¢ 2008. je ponuda udvostruCena - oko 20000 mjesta te je utrostru¢ena
2015. godine. Kako ¢e biti navedeno u daljnjem tekstu diplomskog rada, nuzno je
primjeniti prijedloge o redefiniranju strategije upravljanja ponudom uli¢nih mjesta za
parkiranje. Tako bi se postigao cilj o znacajnijoj promijeni nacinske raspodjele
putovanja, jasno uz primjenu niza komplementarnih strategija (poboljSanje javnog
gradskog prijevoza, Sirenja pjeSackih zona, implementacija infrastrukture za

koriStenje biciklistiCkog prometa i sl.).
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5. Prijedlog mjera za poboljSanje ulicnog parkiranja u

gradu Zagrebu

5.1. Revizijatarifnog sustava

Postojece tarife Zagreb parking d.o.o.-a, grad dijele na Cetiri zone. Isto tako kroz
zone postavljena su i ograniCenja za zadrzavanje na jednoj lokaciji, od dva i tri sata.
Dva sata je zadrZavanje u 1. zoni i tri sata je u 2. zoni. Ta ograni€enja ne vrijede za
korisnike s povlastenim parkirnim kartama, dakle rezidencijalno stanovnistvo i

poslovne subjekte sa sjediStem poduzeca u zoni obuhvata.

Neka od rjeSenja mogu biti: izmijeniti uvjete dodjele povlastenih parkirnih karata te
znatno povisiti cijene parkirninh karata u satnom rezimu naplate u srediStu grada,

dakle zona 1.1., zona 1., zona 2.

U Gornjem gradu evidentan je problem s nedostatkom parkirnin mjesta, u
odnosu na potraznju. S obzirom da smo stanarima s prebivaliStem u zoni 1.1. duzni
pruziti parkirno mjesto i visokim drzavnim duznosnicima takoder prostor za vozila i
prilaz institucijama. Smanjenje potreba za parkiranjem treba voditi preko poslovnih
subjekata i posjetitelja. Ni u kom slu€aju istima se ne mozZze onemoguditi koridtenje
parkiraliSnih mjesta, jer im pravno ne mozZemo zabraniti kretanje na podrucju
Republike Hrvatske, grada ili pak zone. Mozemo ih financijski destimulirati po pitanju

uporabe. Primjerice poslovnim subjektima mozemo:

- ograniciti broj povlastenih parkirnih karata, u odnosu na broj zaposlenih u
poduzecu,
- povisiti tarifu povlastenih parkirnih karata u odnosu na tarifu za stanare,

- ukinuti mjesec€ne karte i primorati ih na kupnju godiSnjih karata.
U Zoni 1. 1. trenutno je na raspolaganju 350 PM, broj povlastenih karata potrebno

je ograniciti na 300 - 320, te ostaviti preostalu koli¢inu (30 - 50) PM za satni rezim.

Stanarima je potrebno dati prioritet pri kupnji povlastenih karata u odnosu na
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poslovne subjekte. Moguce je fond povlastenih karata (300 - 320) razdijeliti 80% na
stanare, 20% poslovnim subjektima.

Sadasnji modeli naplate u zoni 1.1. je diskriminirajuCi te ga treba izmijeniti.
Osobama koje ne posjeduju povlastenu parkirnu kartu, takoder treba dopustiti
koriStenje parkirnih mjesta u satnom rezimu. Satni rezim potrebno je uvesti, ali
ograni€iti na jedan sat. Uz to postaviti tarifu koja bi destimulirala uporabu.

Zona 1, rjeSenje se moze izvesti takoder ograniCavanjem broja povlastenih
parkirnih karata, u odnosu na ukupan broj PM u zoni (7488 PM). Moguce je dozvoliti
70% povlastenih karata (5240 PPK) te 30 % prepustiti satnom reZimu naplate (2248
PM). Obavezno je smanijiti ogranicenje trajanja parkiranja za prvu zonu, sa dva sata
na jedan sat, te drasticno povisiti tarifu. Svatko tko ima namjeru ostati u srediStu
grada dulje od sata, preusmjerava se na koristenje javnog prijevoza koje mu je u tom
slu€aju povoljnije. Potrebno je ukinuti valjanost PPK zone 1, u ostalim nizim zonama.

Takoder u zoni 1, postoji i mogucnost uvodenja "progresivne tarife". Kao
alternative za vremensko ograni€enje u parkiranju. Takva tarifa iSla bi u korist
korisnicima koji povremeno dolaze u centar grada, i imaju dugotrajnije obveze nego
Sto im dopusta ogranienje trajanja parkiranja. Tada mu progresivhost omogucava
vece vremensko trajanje parkiranja. Parkirna karta bi se vezala uz broj registarske
ploCice te bi se korisniku pri nadoplati raCunalo vrijeme od prve uplate u toj zoni, za tu
registarsku ploCicu, kada je u pitanju nadoplata ili bi se progresivnu tarifu moglo
koristiti odmah pri prvom pla¢anju parkirne karte. Dakle, korisnik bi u zoni 1 mogao
parkirati neograniCeno uz progresivan rast za svaki sat. Vazno je da satna parkirna
karta bude vezana uz registarsku plocicu, jer bi u suprotnom korisnik kod slucaja
nadoplate mogao stalno placati 1. sat po redovnoj cijeni

Zona 2, nema potrebe za ograniCavanjem broja povlastenih parkirnih karata
za stanare i poslovne subjekte. Potrebno je u satnom rezimu povisiti tarifu. Te
ograni€iti trajanje parkiranja na maksimalno dva sata. Potrebno je ukinuti valjanost
PPK zone 2, u zoni 3. Kao alternativu za vremensko ograniCenje parkiranja u zoni 2,
takoder je moguce uvesti progresivnu tarifu koja bi se za svakih 2 sata parkiranja
povecavala za odreden iznos.

Parkirnu politiku potrebno je prou€avati paralelno s prometnom politikom koja
je znatno kompleksnija po svome sastavu. Primjerice potrebno je uskladiti politiku
javnog prijevoza s politikom parkiranja, jer ukoliko zapostavljamo jedan segment to

se odrazava na ostalim segmentima prometne politike. Takoder znatni rezultati
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zagarantirani su samo uskladivanjem kompletne prometne politike. Grad Zagreb je
primjer kada su oba kljuéna poduzec¢a u podrucju prometa, Zagreb parking d.o.o. i
ZET d.o.o. u sklopu Holdinga, uskladivanjem i suradnjom moguce je djelovati na
prometni sustav bez gubitaka. jer dobit koju bi ostvario jedan podsustav, pokriva
eventualni gubitak drugog podsustava. Dakle, smanjenjem broja korisnika parkiranja

u srediStu grada, porastao bi broj korisnika javnog prijevoza. [11]

5.2. Prijedlog odredivanja pod-zona (blokova) unutar

postojeéih zona

Strategijom parkiranja predvidena su tri cilja. Ulicna parkirna mjesta osigurati
stanarima, ogranic€iti parkiranje osobama koje putuju na posao ili ostale aktivnosti te
poticati parkiranje u funkciji gospodarskog rasta. Takva strategija bi se trebala
primjenjivati na svim podrucjima na kojima postoji znac¢ajna razina javnog parkiranja
te ima za cilj potaknuti dolazak u centar grada alternativnim nacinima prijevoza onih

korisnika koji ne dolaze u centar grada radi stanovanja.

Prema trenutnom stanju, organizaciji i nacinu reguliranja, korisnici koji
posjeduju PPK za 1. zonu, slobodno se mogu parkirati bilo gdje u 1., 2. ili 3. zoni. Isto
vrijedi i za drugu zonu koja se moze parkirati bilo gdje u 2. ili 3. zoni. Na taj nacin
osobe koje ostvaruju pravo na PPK zlorabe njenu valjanost, $to nedvojbeno dovodi
do povecanog broja putovanja osobnim automobilom, jer vecéina korisnika preferira
putovanje osobnima automobilom do lokacije, ¢ak i u sluCajevima kada je javni
gradski prijevoz znatno povoljniji. U gradu Zagrebu prema podacima tvrtke Zagreb
parking d.o.o. trenutno je aktivno 23647 povlastenih parkirnih karata, od tog broja

9664 ih je aktivno za crvenu zonu, 11108 za Zutu zonu i 1888 za zelenu zonu.

U sije¢nju 2015. godine sa studentima Fakulteta prometnih znanosti proveli smo
istraZivanje s ciliem odredivanja postotka korisnika koji napustaju zonu stanovanja za
vrijeme radnog vremena. Za podruCje obuhvata odredena je zona okolice
Kvaternikovog trga. Ulice u kojima se provodila anketa bile su: Maksimirska (od broja

20 do 34), Ozegovic¢eva Ulica, Trnskoga ul. i Rakov€eva (od krizanja s Livadicevom
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ulicom do krizanja s Sermageovom ulicom), Livadiceva ulica (od krizanja s
Maksimirskom do krizanja s RakovCevom), Sermageova ulica, Ul. Ognjeslava

UtjeSenovi¢a, TuSkanova ulica, Ul. Biskupa Josipa Galjufa i Ul. Jakova Gotovca.
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Izvor: Autor
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Kako je cilj ankete bio analizirati postotak stanara koji se u vrijeme radnog
vremena parkiraju van svoje parkirne zone, u obzir su uzete ulice u rezidencijalnim
zonama, izuzev Maksimirske ulice, koja nudi najmanji broj parkirnih mjesta te
najmanji broj stambenih jedinica. Shodno tome, u njoj je zabiliezen najmaniji broj

ispitanika.

U provedenoj anketi ispitano je 217 ispitanika na podrucju Kvaternikovog trga i
blize okolice. Od ukupnog broja ispitanika, njih 172 ( 79% ) iSlo je na posao te
parkiralo izvan svoje ,kvartovske“ zone. Od ukupnog broja ispitanika koji idu na
posao njih 145 ( 84% ) odmah po zavrSetku posla vraéa se u rezidentnu zonu, te
pretplatniCku kartu iskoriStavaju samo za parkiranje u vrijeme radnog vremena.
Pretplatnicku kartu ima 140 ispitanika Sto iznosi 81% od ukupnog broja ispitanika koji
idu na posao.

Iz rezultata ankete vidljivo je da veliki postotak rezidenata iskoriStava pravo na
pretplatnicku kartu ne samo kao stanar u odredenoj zoni naplate, ve¢ svoje vozilo
parkiraju po cijelom gradu u bilo koje doba dana. Kako je ve¢ navedeno, ideji
smanjenja koristenja osobnog vozila te nedostatka parkiraliSnih mjesta u centru i Siroj
okolici, pomogao bi model u kojem su parkirne zone podijeljene u sektore, koji prate
granice gradskih Cetvrti, te sa povlastenom kartom kupljenoj u toj zoni, stanari imaju

pravo niZe cijene samo za jedan sektor u kojem Zive.

64



Slika 29. Primjer podjele zona u sektore

Izvor: park(in) Zagreb

Najvedi problem predstavlja definiranje podzona. Treba voditi rauna da nisu
sve podzone s jednakom namjenom, npr. u pod - zonama gdje je vecinski stambena
namjena treba voditi raCuna o broju stanovnika na promatranom podrucju i broju
parkirnih mjesta kojim raspolazemo u zoni. |z razloga da se ne bi dogodilo da u
visoko konsolidiranim podzonama imamo velik broj stanovnika koji nemaju

pripadajuée mjesto u svojoj zoni.

5.3. Strategije i mjere smanjenja koristenja osobnog vozila

Logicki gledano, smanjen broj automobila automatski znaci i manju potraznju za
parkirnim prostorima. Osobito je vazno unaprijediti masovni javni prijevoz putnika koji
mora biti brz, to€an, redovit i udoban. U tu svrhu potrebno je analizirati mogucnost
uvodenja novih zutih linija na odredenim prometnicama te osigurati postivanje

postojeCih kako bi se stvorila trasa za neometano kretanje tramvaja i autobusa.
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Jedan od glavnih uzroka njihove sporosti su automobili koji prometuju po trasi voznje

javnog prijevoza sto evidentno potvrduje primjer llice, Vlaske i Ozaljske ulice.

Nadalje, potrebno je razviti biciklistiCku infrastrukturu; postoje¢a mreza
biciklistiCkih staza ne Cini smislenu cjelinu te ne pokriva biciklisticke prometne tokove
na adekvatan nacin, a mjesta za parkiranje bicikala gotovo i ne postoje. Kao sto
garaze za automobile generiraju motorni promet, tako bi i parkirna mjesta za bicikle

potaknula veci broj gradana da koriste bicikl kao prijevozno sredstvo.

Nakon mijera za razvitak biciklistickog i javhog prometa, smanjilo bi se
koriStenje automobila, a samim time i potreba za parkirnim mjestima u gradskom
sredisStu. No, ukoliko bi i dalje postajala potreba za novim parkirnim mjestima, gradnja

garaznih prostora bila bi jedina opcija, jer infrastruktura ne dozvoljava drugi nacin.

Potrebno je razviti tzv. “Park and Ride” sustav, tj. izgraditi velika parkiraliSta na
periferiji grada gdje stanovnici okolnih naselja mogu ostaviti svoj automobil te sa
placenom kartom za parking besplatno koristiti javni gradski prijevoz. Ta parkiralista
se trebaju nalaziti neposredno uz tramvajsko, Zeljeznicko ili autobusno stajaliste, a
interval polaska sredstva javnog prijevoza treba biti maksimalno 3 — 4 minute kako bi
se ostvarila zadovoljavaju¢a brzina prijevoza putnika prema njihovim odrediStima u

centru grada.

Provedba takvog sustava ima veliki utjecaj na smanjenje prometnih guzvi i
problema nedostatka parkirnih mjesta. Vec¢ niz godina postoje planovi o izgradnji
nekoliko takvih parkiraliSta primjerice u Zaprudu, Borongaju, Mihaljevcu, Jarunu i
Dubravi, a te lokacije su na temelju Prometne studije 1999.godine uvrstene u
Generalni prometni plan za 2005. godinu, ali projekt jo§ uvijek nije realiziran.
Predvideno je da bi se nakon izgradnje tih parkiralista do 2005. godine dnevno

eliminiralo 2200 voZznji automobilom s odrediStem u centru grada.

U svrhu nezaobilaznog smanjenja stupnja motorizacije, i prevelikog broja
vozila u odnosu na ponudu grada, neke od provjerenih metoda su ,carpooling®,

,carsharing® i sustavi javnih bicikala.
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Carpooling

Carpooling je vrlo jednostavha metoda direktnog smanjenja Kkoristenja
automobila. Ono podrazumijeva poticanje ljudi koji putuju u istom smjeru da se voze
u istom vozilu ¢ime se smanjuje njihov broj na prometnicama. Takav projekt koji je
inicirao privatni poduzetnik Ali Clabburn u Britaniji je dobio brojne nagrade od

Vladinog i poslovnog sektora.

Princip funkcioniranja je vrlo jednostavan. Na web stranici ljudi upisuju
ishodista i odrediSta svojih putovanja na posao, u neka turistiCcka mjesta, na koncerte
i festivale... i pronalaze one koji putuju automobilom u istom smjeru te dogovaraju
zajedniCko putovanje. KoriStenje web stranice je besplatno, a poduzetnik (urednik
web stranice) zaraduje na nacin da mu tvrtke Ciji zaposlenici koriste carpooling ili
organizator nekog velikog festivala isplacuju novac jer sada vise nemaju toliko
problema sa osiguranjem parkinga. Ponekad i Grad subvencionira takav nacin

prijevoza, ako tvrtke nisu zainteresirane.

Carsharing

Caresharing oznaCava vozni park koji je u zajedniCkom vlasnistvu skupine
gradana. Postoji viSe naCina na koji se ,careshare® grupa gradana usugladava o
koriStenju automobila. TroSkovi koriStenja, odrzavanja i registracije su povjereni
organizatoru careshare sustava. Da bi se neki gradanin prikljuCio caresharing
sustavu, treba platiti mjeseCnu ili godisnju Clanarinu. Cijena koriStenja se najceSce

odreduje u ovisnosti o vremenu koristenja automobila te broju prijedenih kilometara.

Pretpostavka ovog sustava je da su u njega uklju€eni gradani koji nemaju
namjeru svakodnevno Koristiti automobil, tj. koriste ga u slu€ajevima kada procijene
da im je zaista neophodan. Zbog toga je caresharing sustav financijski isplativ za
gradane koji shvacaju da im automobil realno nije ¢esto potreban, je im je povremeno
koriStenje automobile znatno jeftinije od njegove kupovine. Caresharing sustav treba
razlikovati od uobiCajenog rent-a-car sustava, obzirom da je cijena caresharinga
uglavnhom znatno manja nego prilikom uobiCajenog iznajmljivanja automobila. Na

destinaciji od 25 kilometara, caresharing je oko 70% jeftiniji od rent-a-car sustava.
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Sustav javnih bicikala

Sustav javnih bicikala, za razliku od uobiajenog iznajmljivanja bicikala,
omogucava znatno lakSi i brzi pristup biciklu. Osoba koja Zeli koristiti prvo se
registrira u tvrtci koja je vlasnik sustava, nakon ¢ega dobije korisni¢ki kod uz pomo¢

kojeg moze otkljucati bicikl i koristiti ga za voznju do odrediSta gdje ga ostavi.

Takav sustav implementiran je u Zagrebu, ali zbog slabo raSirene mreze
sustava nije napravio oCekivani iskorak. Stvaranjem biciklistiCkih staza i traka, kao i
postavljanjem parkirnih objekata za bicikle u znatno veéem postotku, pridonio bi

sustavu javnih bicikala a samim tim i smanjenju broja motornih vozila u gradu.
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6. Zaklju€ak

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 o€ituju se u smanjenju propusne moci
ulica, smanjenju brzine kretanja vecih troSkova ekploatacije, viSe prometnih nezgoda
i zakr€enost doticnih prometnica, a to je upravo ono $to je najnepozeljnije, pogotovo

u sredisSnjim dijelovima grada.

Svjetska i europska iskustva ukazuju da se osobni automobil nalazi u pokretu
prosje¢no od 1,5 do 2,5 sati dnevno, a u uvjetima veliCine hrvatskih gradova i krace.
Ostalo vrijeme tijekom dana automobili su ostavljeni na nekoj od prometnih povrsina
u gradu. Primjerice, automobil koji godiSnje prijede 12.000 kilometara uz prosjecnu
brzinu od 30 km/h ima godiSnju vremensku bilancu od 400 sati u vozniji i 8.360 sati u
mirovanju, S$to znaci da je 21 put viSe vremena u mirovanju nego u kretanju. Problem
je jos veci ako se istakne Cinjenica da je u vecCim gradovima za parkiranje potrebno
prosje¢no angazirati 1/8 gradske povrsine, odnosno 1/5 gradskih kolni¢kih povrsina,

$to iznosi od 25 do 40 m? uredene prometne povrsine po jednom automobilu.

U ovom radu, funkcija ulicnog parkiranja obradena je kroz opéi prikaz ulicnog
parkiranja, kroz analiziranje postojeéeg stanja grada Zagreba kao i kroz teoretska
rieSenja parkirne politike i metoda smanjenja stupnja motorizacije. Na primjerima
gradova Europske unije, u radu je prikazano, da uskladivanjem ispravno odabrane
parkirne politike sa ukupnom politikom grada, uli¢no parkiranje ne mora biti isklju€ivo
smetnja odvijanju prometa. Analizom postojeéeg stanja u gradu Zagrebu, utvrden je

nesklad ponude i potraznje parkiranja.

Problematika parkiranja u gradu Zagrebu nastaje radi Zelje korisnika da na krajnju
lokaciji doputuje osobnim automobilom uz maksimalan luksuz, uStedu vremena i
prividno manje troSkove. NajCeSCe su atraktivhe zone koje generiraju potraznju
parkiranja smjeStene u srediStu grada i njegovoj bliZzoj okolici. S obzirom na broj
stanara i korisnika koji putuju ka sredidtu grada, bilo poslovno ili kao posjetitelji,

generirani broj vozila nemoguce je smjestiti na postojeci broj parkirnih mjesta.

69



Vrlo je vazno da se u rjeSavanju prometnih problema u Gradu Zagrebu,
primjenjuju pravila struke. Izradom prometne studije i analize, koncipira se prometna
politika iz koje proizlazi politika parkiranja, te na temelju koje ¢e se postaviti ciljevi koji
se zele posti¢i u odredenoj urbanoj sredini. Treba istaknuti da je za Grad Zagreb
prometna studija izradena prije vise od 15 godina (Prometna studija Grada Zagreba,
1998., MWA) koju je nuzno revidirati u odnosu na postavljene ciljeve i prometno
stanje koje se izmijenilo u odnosu na stanje prije 18 godina. Potrebno je izraditi novu
studiju, kako bi postojali orijentiri prema kojima bi se politika ulicnog parkiranja

trebala usmijerit.

Konkretna rjeSenja za optimizaciju sustava parkiranja u gradu Zagrebu
moguce je izvesti tarifno i gradevinski. Gradevinska rjeSenja su prema lokacijama
ograni¢ena, bilo da je ograniCenje nedostatak prostora ili uklapanje u postojecu
arhitekturu i okolinu. Stoga se takva rjeSenja najcesSce ne odnose na uli¢nu parkirnu

infrastrukturu, nego najvise na garazne objekte.

U ovom radu su nakon analize postojeceg stanja ponudena dva tarifna
rieSenja. Prvo tarifno rjeSenje je povecanje cijena u zonama 1 i 2. Na taj nacin bi se,
destimulacijom, smanjio broj putovanja osobnim vozilom kao i broj korisnika koji
parkiraju u tim zonama. Takoder, uz povecéanje cijena parkirnih karata potrebno je
provesti i jedno od dvije regulacije, a to su ili vremensko ograniCenje trajanja
parkiranja ili progresivna tarifa. Progresivnom tarifom bi se korisnicima u slu€aju
nuzde dozvoljavalo duze zadrzavanje ali bi sa svakim satom naknada za parkiranje

progresivno rasla.

RjeSenje vezano uz problem povilastenih parkirnih karata, bilo bi podjela
sadasnjih zona na manje podzone. Time bi se smanjio broj korisnika koji sa
stanarskom kartom vezanom uz svoju lokaciju stanovanja, parkiraju na nekoj drugoj
lokaciji za koju takoder vrijedi njihova povlaStena parkirna karta. Usitnjavanjem zona
povlastenih parkirnih karata korisnici bi na drugim lokacijama bili primorani placati

parkiranje prema satnom rezimu ili koristiti javni prijevoz.
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