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Rezime: U mnogim gradovima i naseljenim mestima Evrope i sire, postoji ocigledna
tendencija da se problemi parkiranja resavaju na reaktivan nacin, reagujuc¢i kada se
odredeni problemi pojave na nekoj odredenoj lokaciji. Od pocetka 2000. godine,
transportna politika, odnosno upravljanje transportnim sistemom grada sve vise znacaja
daje upravljanju transportnim zahtevima. Akcenat se, vise nego ranijih godina, stavlja na
integrisano upravljanje transportnim sistemom kao sigurnom koraku ka odrZivoj urbanoj
mobilnosti. Integracija upravljanja parkiranjem u upravljanje transportnim sistemom
znaci podizanje upravljanja parkiranjem na drugi nivo: sa Cisto operativnog niovoa (koji se
bavi iznalaZenjem ravnoteZe izmedu ponude i potraZnje za parkiranjem) na visi, strateski
nivo - da se utvrdi nacin kojim se upravljanje parkiranjem koristi da se izade u susret
cilievima odrZivog transportnog sistema, drugim re¢ima da se doprinese planiranju i
realizaciji plana odrZive urbane mobilnosti. Sasvim uopSteno moZe se reci da se
integrisano upravljanje bazira na pravilnom izboru kombinacije mera politika upravljanja
parkiranjem i mera politika upravljanja urbanom mobilnoscu. Cilj ovog rada je da prikaze
vezu izmedu pravilnog upravljanja parkiranjem i odrZivog transportnog sistema, odnosno
planiranja i realizacije odrZive urbane mobilnosti. Imajuéi u vidu kompleksnost
integrisanog upravljanja transportnim sistemom u radu c¢e se posebno istaci preduslovi
koji bi trebalo da budu ispunjeni od strane nadleZnih za uravljanje, kao i izazovi
integrisanog upravljanja koji bi trebalo da se prevazidu radi pravilne integracije
upravljanja parkiranjem u upravljanje transportnim sistemom grada ili naseljenog mesta.

Kljucne reci: upravljanje parkiranjem, transportni sistem grada, odrZiva urbana
mobilnost, politike parkiranja.

1. UvOoD

Transportni sistem predstavlja jedan od sistema grada, koji je u tesnoj vezi i interakciji
sa ostalim gradskim sistemima. Zbog toga strategija upravljanja transportnim sistemom
predstavlja integralni deo urbane politike, a pravilno sagledavanje odnosa transporta sa
namenom zemljiSta, ekonomijom i Zivotnom sredinom direktno se odrazava na njeno
definisanje. Do osnovnih problema u transportnom sistemu dolazi zbog neusaglasenosti
transportne ponude i potraznje. Nastali problemi manifestuju se saobracajnim
zaguSenjima i neregularnim parkiranjima ali i velikom broju indirektnih negativnih
efekata.

Prvobitna strategija upravljanja transportnim sistemom (tzv. konvencionalni koncept),
favorizovala je putovanje automobilom i podrazumevala zadovoljenje svih zahteva, tzv.
,opste potraznje”. Osnovni zadatak konvencionalnog koncepta je da utvrdi sadasnje (i
predvidi buduce) transportne zahteve i obezbedi odgovarajuci kapacitet za njihovu
realizaciju ("predict and provide”). Medutim, ovakvim pristupom problemi se resavaju
samo kratkoro¢no. Naime, svako povecanje kapaciteta, zahvaljujuéi Citavom spektru
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razli¢itih reakcija u ponasanju okruZenja, generiSe nove saobradajne zahteve, koji
podrazumevaju dalju izgradnju (prosSirenje) kapaciteta [1]. Nemoguénost dugorocnog
reSavanja problema i skupa izgradnja saobracajne infrastrukture ali i problemi razvoja u
uslovima ogranicenih resursa i razvoj svesti u vezi sa zastitom Zivotne sredine, uslovili su
promenu strategije. Nekadasnji, konvencionalni koncept ,prilagodavanja grada
saobradaju“ zamenjen je konceptom ,prilagodavanja saobradaja gradu”, odnosno
"balansirani razvoj".

Nova strategija, tzv. balansirani razvoj, podrazumeva koriséenje svakog vida prevoza
za ono za S$ta je on najbolji. Ovo uobicajeno znaci vecée oslanjanje na nemotorizovane
vidove prevoza (pesacki i biciklisticki saobraéaj) i javni gradski transport putnika (u daljem
tekstu: JGTP), a ograni¢avanje (ali ne i eliminaciju) automobilskog saobracaja [2]. U
novom konceptu saobraéajni problemi se reSavaju efikasnijim koriséenjem postojece
infrastrukture a upravljanjem transportnim zahtevima (u smislu smanjenja broja zahteva
za putovanje automobilom i njihove vremenske, vidovne i prostorne preraspodele).
Vedina analiza ukazuje na to da je upravljanje transportnim zahtevima od sustinske
vaznosti za dostizanje odrZivog transportnog sistema. Ono ukljuuje oCuvanje resursa,
kapitala, zastitu Zivotne sredine, efikasno koris¢enje zemljista i sl; odnosno utice na
ostvarenje brojnih ekonomskih, socijalnih i ekoloskih ciljeva, na koje prethodni koncept
nije imao uticaj. Na taj nacin, koncept upravljanja transportnim zahtevima doprinosi
razvoju odrzivog transportnog sistema [3].

Od 2000. godine transportna politika grada sve vise znacaja daje upravljanju
zahtevima a upravljanje parkiranjem postaje integralni deo politika upravljanja
transportnim zahtevima. Kao posledica pozicije podsistema parkiranja u sistemu jednog
grada promena koncepta upravljanja transportnim sistemom dovela je i do promena u
strategiji upravljanja parkiranjem. Novim konceptom definisane su dve osnovne uloge
strategije upravljanja parkiranjem:

- da se utvrdi nacin na koji se upravljanje parkiranjem koristi da se izade u susret

cilievima odrzivog transportnog sistema, drugim rec¢ima da doprinese realizaciji
Plana odrZive urbane mobilnosti i

- da se utvrdi nacin na koji se upravljanje parkiranjem koristi da zadovolji ciljeve

podsistema parkiranja (da uravnoteZi ponudu i kvalifikovanu potraznju).

2. UPRAVLIANJE PARKIRANJEM: POLITIKE | MERE

Prema novoj, savremenoj strategiji, gradi samo onoliko parking mesta koliko je
potrebno za realizaciju zahteva korisnika od kojih zavisi normalno funkcionisanje sadrzaja
zone (obezbeduje se ,potreban” a ne ,dovoljan® broj parking mesta). Akcenat se stavlja
na upravljanje zahtevima za parkiranje, pa je ,opSta“ potraznja zamenjena
,kvalifikovanom®”.

2.1.Kvalifikovana potraZnja

Kvalifikovanu potraznju sa aspekta parkiranja u jednoj zoni visokog stepena
atraktivnosti(samim tim i uZe centralne zone) Cine one katgorije korisnika koje su
neophodne za normalno funkcionisanje sadrZaja zona (prioritetne kategorije). Za takve
zone, uobicajeno je definisan prioritet koriséenja parking mesta u zavisnosti od kategorija
korisnika, tabela 1.
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Tabela 1: Prioritet koriscenja parking mesta u zavisnosti od kategorija korisnika

Prioritet u koris¢enju Kategorije korisnika

Ko mora da parkira Stanovnici i snabdevadi sadrZaja zone

Ko treba da parkira Korisnici sadrZaja zone kratkog i srednjeg trajanja parkiranja

Ko moze da parkira Odredene kategorije zaposlenih klijenata
Ko ne treba da parkira Zaposleni gradani Sirokog spektra, gotovo svi dugotrajni parkiraci
Ko ne sme da parkira Sva ostala vozila (teretna vozila, prikolice i sl.)

Svaki grad, odnosno naseljeno mesto, u zavisnosti od specificnosti koje u njima
vladaju moZe i mora da definise prioritetne kategorije korisnika ili da usvoji predloZene u
tabeli 1. Upravljanje parkiranjem definiSe: ko, kada, i koliko dugo moZe da se parkira na
odredenoj lokaciji kako bi se omogudilo parkiranje upravo prioritetnim kategorijama
korisnika.

2.2.Dinamika uvodenja mera

Skoro svi gradovi u svetu, u kojima se upravlja parkiranjem, pratili su istu dinamiku
uvodenja politike parkiranja.

Prostorno uredenje parkiranja

Mora se napomenuti da proces upravljanja parkiranjem, uvodenjem mere bilo koje
politike parkiranja moze zapoceti tek ukoliko se izvrSi prostorno uredenje parkiranja,
odnosno tehnicko regulisanje (obelezavanje horizontalnom a zatim i vertikalnom
saobracajnom signalizacijom) svih parking mesta na uli¢nim frontovima prema zakonskim
propisima i normativima za dimenzionisanje, na nacin koji ne¢e ugroziti funkcionisanje
ostalih transportnih podsistema (peSackog i dinamickog saobradaja i JGTP-a), kao i
tehnicko regulisanje vanulucnih kapaciteta za parkiranje. Pored toga, u ovoj, prvoj fazi se,
ukoliko je to potrebno, obezbeduju (grade) parking mesta . Za razliku od starog koncepta
koji je obezbedivao onoliko parking mesta koliko treba za realizaciju svih zahteva
korisnika, danas se mesta bezuslovno grade samo kada i koliko ih nedostaje za
kvalifikovanu potraznju.

Glavni razlog prostornog uredenja lezi u Cinjenici da se neregulisanim sistemom ne
moze upravljati. Tek nakon uredenja prostora, saznaje se broj parking mesta u prostoru,
Sto je klju¢no za procenu odnosa ponude i potraznje.

Proces prostornog uredenja parkiranja mora, za namenska parkiralista, uvaziti i
politike/mere upravljanja koli¢inom parking mesta. Nezaobilazna politika su svakako
urbanisticki normativi za parkiranje koji definiSu potreban broj parking mesta uz objekat
odredene namene koje investitor gradnje mora izgraditi u okviru parcele objekta koji
gradi. Poslednjih godina se promovise koncept maksimalnih normativa, kao mera
smanjenja ponude za parkiranje i promovisanje koriséenja alternativnih vidova prevoza.

Obzirom da je politika parkiranja posebno efikasan instrument u upravljanju urbanom
mobilnoséu vecina zemalja Evropske unije i UITP-a [4] opredelila se da definiSe okvir za
postizanje bolje integracije saobracaja i urbanisticke namene zemljista. U tom smislu od
lokalnih vlasti se oCekuje da usvoje maksimalne urbanisticke normative za parkiranje kao
meru podsticanja odrzivosti, kroz ogranicavanja broja raspolozivih parking mesta prilikom
izgradnje i uredenja novih, prosirenja ili prenamene postojeéih. Time bi se omogucilo da
urbanisticki normativi za parkiranje sluze i za upravljanje namenom povrsina u skladu sa
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pristupacnosti zonama grada vidovima prevoza koji nisu putnicki automobil. Ovim
pristupom se nastoji da se primenjuje razlicit set standarda na objekte odredene namene
u zavisnosti od [5]:

- Nivoa pristupacnosti zone vozilima javhog masovnog transporta putnika, ali i od

- Stepena atraktivnosti gradskih zona koje su od uticaja na nivo zahteva za

parkiranje.

Uz objekat odredene namene koji se nalazi u zoni bolje opsluzenosti linijama JMTP-a
zahteva se manji broj parking mesta koji Investitor gradnje objekta treba da obezbedi
("blazi" urbanisticki normativ za parkiranje) nego uz objekat iste takve namene ukoliko se
nalazi u zoni koja je loSije opsluzena linilama JMTP-a. Razlog za uvodenje koncepta
maksimalnih urbanisti¢kih normativa za parkiranje saglasan je sa razlogom za prelazak sa
konvencionalnog na savremeno upravljanje parkiranjem (balansirani razvoj).
Smanjivanjem kapaciteta za parkiranje korisnika objekata odredene namene, tamo gde
postoji bolja pristupacnost vozilima JMTP-a (gde putni¢ki automobil ima alternativu)
izbegava se nepotrebno zauzimanje zemljista, naglasava se poruka vezana za izbor vida
prevoza i upravlja se saobracajnom potraznjom.

Za ublazavanje posledica koje Investitor gradnje objekta moZe snositi zbog
granicavanja broja parking mesta za svoje korisnike moZe se ponuditi razlic¢it kompleks
mera (finansiranje programa unapredenja transportnih podsistema koji nisu putnicki
automobil, finansiranje sistema koji su podrska funkcionisanju reZima parkiranja u
uticajnoj zoni predmetnog objekta i sl.).

Primena navedenog koncepta podrazumeva da su osnovne postavke, za definisanje
urbanistickih normativa za parkiranje sastavni deo transportne politike jednog grada [5].

Funkcionalno uredenje parkiranja

Tek po prostornom uredenju parkiranja treba otpoceti sa funkcionalim uredenjem
parkiranja (druga faza). Kao sto je navedeno od pocetka 2000. godine transportna politika
jednog grada sve viSe pridaje znacaj upravljanju transportnim zahtevima, dok je
upravljanje parkiranjem postalo njen sastavni deo. Glavne razlike u odnosu na prethodni
koncept upravljanja su u pristupu [6], koji naglasava sledeée principe vezano za politike
parkiranja:

- Politike se zasnivaju na upravljanju transportnim zahtevima, a ne samo na
upravljanju zahtevina za parkiranje. Rezim sektorskog upravljanja zamenjen je
integrisanim,

- Politike su preventivne, a ne reaktivne,

- Izbor politike zavisi od lokalnih uslova, tj. ne primenjuje se ujednaceno u svim
gradovima.

U ovoj fazi parkiranje se sve viSe integriSe sa opstim ciljevima grada kroz ciljeve
odrzZivog transportnog sistema. Za reSavanje problema parkiranja primenjuju se i politike
upravljanja urbanom mobilnos¢u koje definiSu opsSte ciljeve strategije upravljanja
parkiranjem [6], kao S$to su:

e Parkiraj i vozi se (Park and Ride),

e Pametan razvoj (Smart growth),

¢ Deljenje automobila od strane viSe zavisnih ili nezavisnih korisnika (Car sharing),

e Seme radnog vremena zaposlenih (Working hours schemes),
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® Finansijski podsticaj za zaposlene (Financial incentives for commuters), itd.

Politike i mere upravljanja parkiranjem treba izabrati na osnovu analize i procene
postojeéih uslova parkiranja u okruzenju (tj. kreiranja politike zasnovane na dokazima,
odnosno azurnoj bazi podataka o stanju infrastrukture i karakteristika funkcionisanja
parkiranja), a u skladu sa opstim i direktnim ciljevima strategije upravljanja parkiranjem.

Prvenstveno se uvode politike upravljanja zahtevima za parkiranje uobicajeno
sledec¢im redosledom [7]:

e Politika regulisanja trajanja parkiranja: rezim vremenskog ogranicenje u pocetku

bez, a kasnije sa naplatom parkiranja, zatim

e ReZim selekcije motiva parkiranja: i to , parking samo za stanovnike” u oblastima,

sa preteznim motivom "stanovanje", pogodenim prelivanjem zahteva za
parkiranje iz zona visokog stepena atraktivnosti, i na kraju

e Upravljanje cenama parkiranja.

Svaka od navedenih politika mora biti podrzana sistemom kontrole i sankcionisanja
prekrsaja u parkiranju kako na regulisanim tako i na zabranjenim mestima za parkiranje.

Na osnovu iskustva vezanog za implementaciju politika na opisani nacin, moZe se
zakljuciti da bi proces savremenog upravljanja parkiranjem trebalo da se odvija na slededi
nacin, tabela 2.

U poslednje vreme, koordinirana politika parkiranja se realizuje koris¢enjem
kombinacije (paketa) odgovarajucih politika upravljanja urbanom mobilnosc¢u i politika
upravljanja parkiranjem, odnosno, takozvanim integrisanim upravljanjem transportnim
sistemom koje dovodi do realizacije planova odrzZive urbane mobilnosti.

Tabela 2: Proces upravljanja parkiranjem

POLITIKE POLITIKE

Faza 1 Faza 2

Opsta potraznja Kvalifikovana potraznja

- Parkiraj i vozi se,

- Pametan razvoj gradova,

- Deljenje automobula (Car sharing),

- Seme radnog vremena,

- Finansijski podsticaj za zaposlene etc.

Politike upravijanja
urbanom
mobilnoscu

Politike upravljanja parkiranjem u cilju

- Tehnicko regulisanje S
- Izgradnja dovoljnog broja - Uvodenje vremenskog ogranicenja (prvo ,§ £
parking mesta bez a kasnije sa naplatom parkiranja), E Q
- Kontrola i sankcionisanje - Uvodenje reZima za stanovnike u zonama §. _§
prekrsaja u parkiranju zahvacenim parking spill-overom o =
- Upravljanje cenom parkiranja E 8_

- Kontrola i sankcionisanje prekrsaja u E

parkiranju

vz

upravljanja urbanom mobilnoscéu
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3. PREDUSLOVI ZA REALIZACIJU PLANOVA ODRZIVE URBANE MOBILNOSTI

Sprovodenje koncepta integrisanog upravljanja transportnim sistemom, odnosno
planiranja i realizacije odrZive urbane mobilnosti podrazumeva, na prvom mestu, da
nadleZni za upravljanje ispune sledece preduslove [2]:

- Prepoznaju prednosti navedenog koncepta (poseduju strucna znanja), poseduju
administrativnu kompetenciju u meri koja bi omogudila potpunu realizaciju
koncepta i poseduju politicki senzibilitet kako bi konceptom bilo obezbedeno i
neophodno zadovoljstvo korisnika.

- Raspolazu bazama podataka o efektima funkcionisanja osnovnih transportnih
podsistema u gradu a posebno aktuelne politike parkiranja i to: efektima na
stepen realizacije kvalifikovane potraznje, kvalitetu usluge u parkiranju i
doprinosu realizaciji Zeljenog ucesca putnickog automobila u vidovnoj raspoedeli
putovanjai

- Prepoznaju nacine za prevazilazenje izazova (prepreka) koji se odnose na primenu
i sprovodenje politike upravljanja parkiranjem oslonjene na integrisano
upravljanje transportnim sistemom, ukljucujuci najvaznije: finansijske i tehnicke,
neadekvatan nivo obucenosti u pogledu prepoznavanja prednosti integrisanog
upravljanja i ovladavanja tehnikama za njegovu realizaciju, institucionalni i
zakonski (pitanje procedura upravljanja) i/ili visok nivo politickog uticaja u
procesu donosenja a posebno sprovodenje upravljackih odluka, kao i prihvatanje
mera od strane javnog mnjenja.

U navedenim preduslovima koje treba da ispune nadleZni za upravljanje transportnim
sistemom u gradu prepoznaju se preduslovi za efikasno upravljanje podsistemom
parkiranja, pa i ostalim transportnim podsistemima, kada se funkcija cilja upravljanja
transportnim sistemom alocira na njegove podsisteme.

4. ZAKUUCAK

Nadleznost za upravljanje parkiranjem dodeljena je Gradskim upavama/lokalnim
samoupravama, a nadleZznost za operativho sprovodenje usvojene politike (politika) i
njenih mera dodeljuje se Parking servisima, posebnoj sluzbi gradske uprave (Lokalne
samouprave) ili ogranku neke komunalne delatnosti.

Gradske uprave/lokalne samouprave donose strategiju upravljanja parkiranjem koja
mora biti oslonjena na strategiju upravljanja transportnim sistemom. Strategija mora biti
dugorocna i inertna na politicke promene u gradu/naseljenom mestu. Iskustvo (veé
pretoteno u literaturu) sugeriSe da subjekti koji upravljaju parkiranjem moraju
posedovati: stru¢na znanja, administrativnu kompetenciju (mogucnost da bezuslovno
primene odabranu politiku i sve njene mere) i politi¢ki senzibilitet.

Struéna znanja se odnose na razumevanje i promovisanje novog koncepta upravljanja
parkiranjem i sposobnost kritickog odnosa prema merama koje propisuje Projekat
(Studija) upravljanja parkiranjem koje su u skladu sa zahtevima odrzZivog transportnog
sistema (proizasle iz neke od politika odrzZive urbane mobilnosti). Projekat/Studiju treba
da izradi akreditovana stru¢na institucija a nadlezni za upravljanje treba da je usvoje. Da
bi se ovo sprovelo neophodna je permanentna edukacija nadleznih za upravljanje.

Obzirom da su politike i mere za upravljanje parkiranjem po pravilu restriktivnog
karaktera nadlezni, na osnovu politickog senzibiliteta imaju pravo da mere u
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+eS) .

Projektu/Studuji u odredenoj meri redefiniSu zbog obezbedivanja neophodnog
zadovoljstva korisnika vodeéi racuna o ciljevima i ocekivanim efektima upravljanja.
Eventualnom redefinisanju mera mora da predhodi kalifikovana procena rizika od njihove
izmene kako bi krajnji efekti ove izmene neznatno uticali na ukupno stanje parkiranja u
gradu.

NadleZni za upravljanje treba da budu upoznati sa znacajem kontinuiranog pracenja
stanja parkiranja, i posle realizacije mera definisanih Projektom (Studijom) i da
periodicnost pradenja uvrste u strategiju upravljanja parkiranjem. Pri svakom
redefinisanju mera mora se raspolagati aZzurnom bazom podataka o efektima
funkcionisanja aktuelne politike parkiranja. Periodicno vrednovanje efekata izabrane
politike neophodno je da se uradi za sistem parkiranja ali i za uticaj tih efekata na
realizaciju ciljeve odrZivog transportnog sistema (doprinos realizaciji odrZivog
transportnosg sistema, odnosno doprinos realizaciji plana odrZive urbane mobuilnosti).
Zbog svega navedenog sledi da se politika parkiranja mora tretirati u funkciji nivoa usluge
na saobracajnoj mrezi [8], odnosno da definisanje mera u parkiranju treba da zavisi i od
mogucnosti saobraéajne mreze da prihvati promene u funkcionisanju parkiranja u
posmatranoj zoni. Ovo je neophodno kako bi se mogla ceniti valjanost mera u primeni i
njihovo dalje prilagodavanje radi postizanja sto boljih efekata kako u parkiranju tako i u
¢itavom transportnom sistemu grada.

Postovanje ili ispunjavanje gore navedenih uslova dovelo bi ne samo do resavanja
uzro¢nika nedovoljno dobrog upravljanja parkiranjem vec i do realizacije odrzZive urbane
mobilnosti u gradu, osnosno naseljenom mestu.
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SUMMARY

PARKING TOWARDS SUSTAINABLE URBAN MOBILITY

Abstract: In many cities and towns in Europe and beyond, there is an obvious tendency
to solve parking problems in a reactive way, reacting only when certain problems arise in
a certain area. Since the beginning of 2000, the transport policy, i.e. urban transport
system management has been giving more and more importance to the transport
demand management. More than before, the emphasis is put on the integrated transport
system management as a sure step towards sustainable urban mobility. Integrating
parking management into transport management means raising parking management to
another level: from a purely operational level (to balance parking demand and supply) to
a higher, strategic level — to determine how parking management is used to meet
sustainable transport system aims, in other words to contribute to the planning and
implementation of sustainable urban mobility plans. In general, it can be said that
integrated management is based on the proper combination of parking measures and
mobility management measures. The aim of this paper is to present the connection
between proper parking management and sustainable transport system, i.e. planning and
implementation of sustainable urban mobility. Bearing in mind the complexity of
integrated transport management, the paper will highlight preconditions that should be
met by the authorities as well as the challenges of integrated management that should be
overcome in order to properly integrate parking management into the transport
management of a city or town.

Key words: parking management; urban transport system; sustainable urban mobility;
parking policy
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