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Rezime: Savremeni koncept upravljanja parkiranjem se, suprotno konvencionalnom,
oslanja na obezbedivanje ,dovoljinog” broja parking mesta koji bi omogucio realizaciju
»kvalifikovane potraZnje” neophodne za normalno funkcionisanje sadrZaja zona grada.
Istovremeno, ovim pristupom treba da se destimuliSe dugotrajno parkiranje, uz
favorizovanje nemotorizovanih vidova i javnog gradskog prevoza, Sto je u skladu sa
strategijama odrZive urbane mobilnosti. | pored toga Sto se vecina gradova u Srbiji
opredelila za savremeni koncept upravljanja, dosadasnja istraZivanja ukazuju na lose
stanje u ovom podsistemu. Uzrok problema se neretko moZe naci u neadekvatnom
tarifnom sistemu koji definiSe mesecne pretplatne karte za fizicka i pravna lica
(,poviascene” kategorije korisnika) i dnevne parking karte. Po pravilu, postojanje ovih
karata stimulise dugotrajno parkiranje, kako zbog , povlaséenih” cena, tako i zbog izuzeca
od vremenski ograni¢enog parkiranja. Zadatak ovog rada je analiza uticaja korisnika sa
povlaséenom kartom za fizicka lica i posetilaca sa dnevnom kartom na stanje parkiranja
na primeru grada Loznice. Njihov uticaj kvantifikovan je analizom karakteristika
funkcionisanja parkiranja. Cilj rada je da ukaZe na ceste greske koje se javljaju prilikom
formiranja tarifnog sistema kao jednog od uzroka za nepostizanje ocekivanih efekata.
Rezultati pokazuju da je problem parkiranja prisutan u uZoj centralnoj zoni, a Sto je u
velikoj meri posledica znacajnog udela pomenutih kategorija u ukupnoj strukturi korisnika.
Ovako definisan tarifni sistem smanjuje kapacitete koji se mogu ponuditi kvalifikovanoj
potraZnji, Sto je suprotno savremenom konceptu upravljanja parkiranjem. Na osnovu
izvrsene analize, date su preporuke za unapredenje stanja koje se prevashodno odnose na
redefinisanje tarifnog sistema.

Kljucne reci: upravljanje parkiranjem, tarifni sistem, kategorije korisnika

1 UvVOD

Poslednjih godina, stepen motorizacije i transporni rad su u ekspanziji, dok razvoj
transportne infrastrukture ne prati njihov rast [1]. To dovodi do sve ucestalijeg debalansa
izmedu saobracajnog zahteva (potraznje) i kapaciteta infrastrukture (ponude), a narocito
u podsistemu parkiranja. Politike upravljanja parkiranjem su prepoznate kao znacajno
sredstvo u okviru upravljanja transportnim sistemom grada. Upravljanje parkiranjem,
pored resavanja/ublaZavanja problema unutar samog podsistema, treba da doprinese i
ostvarivanju ciljeva odrzive urbane mobilnosti. Savremeni koncept se, suprotno konven-
cionalnom koji se oslanjao na povecdanje ponude, bazira na obezbedivanju ,dovoljnog”
broja parking mesta. Osnovni princip je podrzavanje realizacije mobilnosti uz kontrolisanu
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upotrebu putnickih automobila, posledi¢no zadovoljavajuéi kvalifikovanu potraznju.
Kvalifikovana potraznja se definiSe kao sav saobracaj koji je neophodan za normalno
funkcionisanje sadrzaja zona grada ili naselja [2]. Istovremeno, preoblikovanje koncepta
upravljanja ima za cilj da destimulise dugotrajno parkiranje neminovno povecavajudi obrt,
uz favorizovanje nemotorizovanih vidova i javnog gradskog prevoza, Sto je u skladu sa
strategijama odrZive urbane mobilnosti.

Vecina gradova u Srbiji se, pokuSavajuéi da resi probleme u saobracajnom i podsi-
stemu parkiranja, opredelila za savremeni koncept upravljanja. U 56% gradova je uveden
rezim na osnovu Projekta kontrole i upravljanja, a u samo 22% se moze tvrditi da su mere
rezultat Projekta. Pored navedenog, u 67% gradova upravlja se primenom rezima sa vre-
menskim ograni¢enjem i naplatom, koji se pokazao efikasnijim od reZzima bez vremenskog
ogranicenja sa naplatom parkiranja [3]. | pored uloZenog napora za postizanje Zeljenih
pozitivnih efekata, dosadasnja istrazivanja isti€u nezadovoljavajuée stanje u podsistemu
parkiranja. Uzrok su najces¢e neadekvatno definisani rezimi ili njihovi atributi, ali i loSe
funkcionisanje sistema kontrole i sankcionisanja prekrsaja u parkiranju.

Tarifni sistem omogucava upravljanje kategorijama korisnika u visokoatraktivnim
zonama sa deficithnom ponudom. Ukoliko je dobro definisan, kao takav predstavlja snazan
alat za postizanje Zeljenih rezultata. U suprotnom, uvodenje naplate moze dati potpuno
suprotne efekte. Tarifni sistemi u gradovima Srbije najcesc¢e sadrze i povlascene karte za
fizicka i pravna lica kao i dnevne parking karte. Po pravilu, postojanje ovih karata stimulise
dugotrajno parkiranje, kako zbog povlaséenih cena, tako i zbog izuze¢a od vremenski
ograni¢enog parkiranja, Sto je oprecno opsteprihvaéenim politikama. U veéini gradova u
Srbiji fizicka i pravna lica mogu kupiti povlas¢enu pretplatu, a u 33% gradova u kojima
postoje zone sa vremeskim ograni¢enjem trajanja parkiranja istovremeno postoji i dnevna
parking karta kojom se ostvaruje moguénost parkiranja bez vremenskog ogranicenja [3].

Zadatak ovog rada je analiza uticaja korisnika sa povlas¢éenom kartom za fizicka lica i
posetilaca sa dnevnom kartom na stanje parkiranja na primeru grada Loznice. Njihov
uticaj kvantifikovan je analizom karakteristika funkcionisanja parkiranja. Cilj rada je da
ukaZze na Ceste greske koje se javljaju prilikom formiranja tarifnog sistema kao jednog od
uzroka za nepostizanje ocekivanih efekata.

2 UPRAVLUANIJE PARKIRANJEM U LOZNICI

Loznica je gradsko naselje i centar istoimene opStinske jedinice koja pripada Macvan-
skom okrugu. Suocen sa prekomernim iskoris¢enjem parking mesta, grad se opredelio za
strategiju upravljanja parkiranjem i 2009. godine uveo rezim bez vremenskog ogranicenja
sa naplatom parkiranja. Period vaZenja rezima je od 7.00 do 21.00 ¢as radnim danima i od
7.00 do 14.00 ¢asova subotom. Podrucje obuhvaceno rezZimom podeljeno je na dve zone,
Crvenu i Plavu. U Crvenoj zoni cena zapocetog sata iznosi 46,00 RSD, dok je u Plavoj zoni
niza i iznosi 30,00 RSD po satu. Pored satnog plac¢anja, posetiocima je data moguénost
kupovine dnevne karte ¢ija je cena 144,00 RSD. Dnevna karta se moze koristiti u obe zone
i to od trenutka kupovine do kraja vaZenja rezima tog dana.

Pored posetilaca koji svakodnevno ili povremeno ispostavljaju zahteve za parkiranje,
tarifnim sistemom definisane su i sledece kategorije korisnika: povlasceni, izuzeti od na-
plate i korisnici rezervisanih mesta. U kategoriju povlas¢enih korisnika spadaju stanovnici,
fizicka i pravna lica. Status povlas¢enog korisnika ne garantuje slobodno parking mesto, ali
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omogucava da nakon pronalaska istog parkiranje placa po povlas¢enoj ceni. Konkretno,
cena povlaséene stanarske karte je ista u obe zone i iznosi 360,00 RSD. Ostalim fizickim
licima je, takode, ponudena mogucnost kupovine povlaséene karte po ceni od 1.320,00
RSD u Crvenoj i 960,00 RSD u Plavoj zoni. Vazno je naglasiti da su za ovu grupu korisnika
propisani izuzetno blagi uslovi za sticanje povlas¢enog statusa, pa mesecnu kartu moze
kupiti bilo koje lice. Pravna lica mogu obezbediti povlaséenu kartu ukoliko dokazu da se
sediste firme nalazi u zoni i za ovu uslugu placaju 2.640,00 RSD (Crvena zona) ili 1.920,00
RSD (Plava zona). | fizi¢cka i pravna lica imaju moguénost kupovine univerzalne povlas¢ene
karte koja vazi u obe zone.

Rezimom je obuhvacdeno ukupno 1.550 parking mesta, od kojih je 183 u Crvenoj i
1.367 parking mesta u Plavoj zoni. Najzastupljenija su mesta na ulicnom frontu sa uces-
¢em od 48% u obe zone (73% u Crvenoj i 46% u Plavoj zoni). Na celokupnoj strukturi vaZi
isti rezim. PoStovanje propisanog rezima na regulisanim mestima kontrolise Javno komu-
nalno preduzeée “Parking servis” Loznica, a u slucaju parkiranja na zabranjenim mestima,
kontrola i sankcionisanje prekrsaja je u nadleznosti saobracajne i komunalne policije.

3 REZULTATI

U ovom radu sprovedena je analiza uticaja korisnika sa povlas¢éenom kartom (izuzev
stanovnika) i posetilaca sa dnevnom kartom na stanje parkiranja u uzoj centralnoj zoni
Loznice. Neophodni podaci prikupljeni su od strane studenata Saobracajnog fakulteta u
Beogradu®. IstraZivanje je sprovedeno u junu 2020. godine, u periodu od 06.00 do 20.00
Casova.

Snimljene maksimalne akumulacije na nivou zona nadmasuju postojece kapacitete,
¢ime je utvrdeno da problem parkiranja postoji. Problem je znatno izraZeniji u Crvenoj
zoni, te ¢e u daljem tekstu ona biti predmet analize i obrade. Akumulacije na krajevima
satnih intervala (Grafik 1) pokazuju da nema dovoljno mesta za parkiranje svih korisnika
koji ispostavljaju zahteve. Dodatno, primecuje se veliki procenat nepropisno parkiranih
vozila, uprkos nezanemarljivom broju slobodnih regulisanih mesta. Cak i na kraju prvog
sata istrazivanja (7.00 sati) kada je ponuda jednaka potraZnji, viSe od polovine vozila
parkirano je na zabranjenim mestima (53,7%).
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Grafik 1: Akumulacije na krajevima satnih intervala
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BeleZzenje prekomernog iskoris¢éenja kapaciteta zahteva detaljnu distribuciju po
kategorijama, kako bi se utvrdilo da li i u kojoj meri korisnici sa povlas¢éenom kartom za
fizicka lica (FPRPK) i dnevnom kartom (DPK) uti¢u na realizovanje zahteva kvalifikovane
potraznje. U zoni nije zabelezeno nijedno pravno lice, a $to moze biti posledica uslova za
sticanje povlaséenog statusa i cenovne politike (Tacka 2), te njihov uticaj nije kvan-
tifikovan tokom dalje obrade. Na Grafiku 2 je prikazana raspodela korisnika po nacinu
placanja u akumulaciji na krajevima satnih intervala. Procentualno uces$ée korisnika sa
FPRPK i DPK krece se u opsegu od 11,5% do 35,7% u razli¢itim vremenskim presecima.
Njihovo ucéesc¢e u obimu za period iznosi 10,1%, dok je u maksimalnoj akumulaciji (15.00
Casova) znatno vece i iznosi 30,3%. U svakom vremenskom preseku beleZi se najvedi
procenat korisnika na regulisanim mestima koji ne postuje aktuelni rezim (¢ak i do 57,7%).
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Grafik 2: Raspodela korisnika po nacinu placanja na krajevima satnih intervala

Kako bi se utvrdilo u kojoj meri kupovina FPRPK i DPK stimuliSe parkiranje dugotrajnih
korisnika, analizirana je relativna raspodela trajnosti po klasama do 3 i preko 3 sata.
Uocava se da 40,0% DPK i 57,1% FPRPK ima trajnost veéu od 3 sata, $to ih svrstava u
grupu korisnika koja ne treba da zahtev za parkiranje realizuje u zonama visoke atraktiv-
nosti. Njihovo srednje trajanje parkiranja je 204 i 246 minuta, respektivno. Prosecno
zadrZzavanje na parking mestu pri maksimalnom opterecenju je 410 za DPK i 578 minuta
za FPRPK.

Radi odrzavanja vitalnosti zona grada, neophodno je favorizovati parkiranje onih
korisnika cije aktivnosti doprinose poslovhom i kulturnom razvoju. Od ukupnog broja
realizovanih parkiranja u Crvenoj zoni, motiv ,rad” koji se vezuje za dugo trajanje parki-
ranja je zastupljen sa 18,8%. Svi posetioci sa FPRPK parkirani sa svrhom odlaska na posao
(100,0%). Veliki procentualni udeo ovog motiva beleZi se i kod posetilaca sa DPK (75,0%).
Bitno je istaci da se i pri maksimalnoj akumulaciji 57,1% posetilaca parkira zbog rada, i to
75,0% njih sa DPK i 25,0% sa FPRPK. Kako je ovo dominantni motiv pomenutih kategorija,
oni svoje zahteve ispostavljaju svakodnevno ili nekoliko puta nedeljno. Preciznije, svi
posetioci sa FPRPK (100,0%) i 60,0% sa DPK realizuju zahtev za parkiranje svakoga dana.

Navedeni rezultati dokazali su da FPRPK i DPK stimuliSu dolazak dugotrajnih (,nepo-
zeljnih”) korisnika, pa su u nastavku prikazani prognozirani efekti ukidanja ovih karata
(Grafik 3). Pretpostavka je da ¢e korisnici koji u postoje¢em stanju poseduju FPRPK/DPK ili
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da promene vrstu karte ili da odustanu od parkiranja u Crvenoj zoni. Podaci o nacinu
promene njihovog ponasanja dobijeni su anketiranjem, primenom metode izjavljenih
preferencija kojom je ispitana cenovna osetljivost ovih kategorija.

Ukidanje FPRPK i DPK za posledicu ima smanjenje stepena iskoriS¢enja parking mesta
u svim vremenskim presecima. Trenutna iskoriséenja su u opsegu od 100,0% do 156,1%,
dok se prognozirane vrednosti kre¢u od 85,4% do 131,7%, Cime se potvrduje da bi
primena ove mere dovela do znaajnog umanjenja problema parkiranja*. Najzna&anija
smanjenja beleZe se u prepodnevnim presecima (do 29,3%). Treba napomenuti da, iako
su izlazni rezultati prognoze uslovljeni razli¢itim spoljnim faktorima, mogu se smatrati
validnim za procenu uticaja primenjenih mera na poboljsanje stanja parkiranja.
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Grafik 3: Postojece i prognozirane akumulacije parkiranja korisnika
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4 ZAKUUCAK

Loznica je jedan od gradova u Cijoj su najuzoj centralnoj zoni identifikovani problemi u
podsistemu parkiranja, a koji su prouzrokovani neadekvatnim upravljanjem. Koeficijenti
iskoriséenja u Crvenoj zoni krec¢u se u opsegu od 1,0 do 1,6, ¢ime je dokazano da
potraznja premasuje raspoloZiv kapacitet tokom perioda istraZivanja. Ovako visoke
vrednosti posledica su velike zastupljenosti parkiranja na zabranjenim mestima (i pored
praznih regulisanih) koje variraju od minimalnih 39,1% (17.00h) do maksimalnih 53,7%
(7.00h). Takode, jedan od glavnih problema je i neposStovanje reZima na regulisanim
parking mestima. Analizom je utvdeno da ¢ak 65,9% korisnika ne placa parkiranje i/ili ne
plada za odgovarajucéu trajnost. IzraZzeno i u€estalo nepropisno parkiranje i nepoStovanje
rezima na regulisanim mestima prvenstveno je posledica loSeg funkcionisanja sistema
kontrole i sankcionisanja prekrsaja u parkiranju.

lako je osnovni uzro¢nik loSeg stanja neefikasan sistem kontrole i sankcionisanja,
njemu u velikoj meri doprinosi i neadekvatan tarifni sistem. Moguénost kupovine FPRPK i
PPRPK stimulise dugotrajno parkiranje zbog povlaséenih cena i kriterijuma za sticanje
statusa povlas¢ene kategorije. Uz to, postoji i DPK koja omogucava parkiranje do kraja

4 Kako bi se iskoriséenje parking mesta pribliZilo Zeljenim vrednostima, potrebno je da promene u
tarifnom sistemu budu podrZane efikasnom kontrolom i sankcionisanjem prekrsaja
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vazenja rezima, pri ¢emu cena odgovara za 3 sata parkiranja. Pristupacne cene i jedno-
stavnost sticanja ovih karata rezultuju procentualnim uceséem cak i do 35,7% u karak-
teristicnom vremenskom preseku. Ukoliko bi se broj nepropisno parkiranih vozila sveo na
minimum, pretpostavka je da bi ovaj procenat bio znatno veci. Svi posetioci (100,0%) sa
FPRPK parkiraju u zoni svakodnevno zbog rada, pri ¢emu se vise od polovine zadrzava
duZe od 3 sata (dugotrajni parkiraci). Motiv ,rad” je dominantan i kod posetilaca sa DPK
(75,0%) koji pretezno posecuju zonu svakodnevno.

Na osnovu svega navedenog, zaklju¢uje se da postojanje FPRPK i DPK doprinosi
dodatnim problemima u podsistemu parkiranja. Njihovi korisnici, usled viSesatnog zadrza-
vanja zbog rada, redukuju ponudu kvalifikovanoj potraznji, umanjujuci efikasnost raspo-
loZivog prostora. Da bi upravljanje parkiranjem dalo oéekivane rezultate, neophodno je
ukinuti FPRPK i DPK. Medutim, intervencije u tarifnom sistemu ne mogu imati znacajne
tehnoloske i finansijske efekte ukoliko se prethodno ne poboljsa funkcionisanje sistema
kontrole i sankcionisanja prekrsaja. Svodenje na minimum korisnika koji se nepropisno
parkiraju i/ili ne postuju reZzim je preduslov za ostvarivanje ciljeva upravljanja koji su
integralni deo strategije odrZive urbane mobilnosti.
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SUMMARY

Analysis of parking characteristics of permit holders and
their impact on parking state - case study

Abstract: Unlike the conventional approach, the modern concept of parking
management focuses on providing a “sufficient” number of parking spaces to
accommodate the “qualified demand” necessary for the normal operation of urban areas.
At the same time, this approach aims to discourage long-term parking while promoting
non-motorized modes and public transport aligning with sustainable urban mobility
strategies. Despite the fact that most cities in Serbia have adopted the modern parking
management concept, current research indicates poor conditions within this subsystem.
The cause of the problem often lies in the inadequate tariff system, which contains
parking permits for businesses and daily parking tickets. Typically, the existence of these
permits and tickets encourages long-term parking due to “privileged” pricing and
exemptions from time-restricted parking. The purpose of this paper is to analyze the
impact of parking permit holders and visitors with daily tickets on the parking state in the
city of Loznica. Their impact is quantified through the analysis of parking performance
indicaters. The paper aims to identify common mistakes in the tariff system design, which
jeopardize the achievement of the expected impacts. The results indicate that parking
problems are especially pronounced in the central area, largely due to the significant
share of these categories within the overall user structure. Such a tariff system reduces
the capacity available to qualified demand, contrary to the modern concept of parking
management. Based on the conducted analysis, recommendations for improvement are
provided, with a primary focus on redefinition of tariff system.

Key words: parking management, tariff system, user categories
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