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Beograd je u cilju reSavanja problema stacionarnog saobracaja, po ugledu na mnoge metropole,
pribegao zonskom, odnosno restriktivnom parkiranju u centralnoj zoni. Osnovna karakteristika
ovakvog reSenja je ograni¢enje vremena parkiranja i sankcionisanja prekrsaja. Ovim reSenjem je
povecana je maksimalna i minimalna akumulacija parkiranja van zoniranog podrucja na ulicnom
frontu i parkiranje na trotoaru. Svako peto vozilo je parkirano na mestu gde je zabranjeno
parkiranje.

Zonsko parkiranje u jednoj zoni ¢e uvek prouzrokovati da se zahtevi za parkiranjem "sele” u zone
koje nemaju ograniCenja u parkiranju. Planirano proSirivanje ovog nacina naplate van postojecih
zona je generisanje novog koncepcijskog problema. Moralno je da se korisnicima ponudi
alternativa pa tek onda postoji pravo sankcionisanja prekrSaja. TehniCki sistemi koji zamenjuju
Coveka u naplati dokazuju da su to jeftinija i pouzdanija reSenja sa stanoviSta greSaka prema
korisniku.

Kljuéne reci: zonsko (restriktivno) parkiranje, akumulacija parkiranja, upravljanje stacionarnim

saobracCajem

uvobD

U cilju reSavanja problema stacionarnog
saobracaja u Beogradu potreban je viSefazni
struéni konsenzus, jer ovo pitanje zahteva
dugoro¢no reSavanje. Usvojeni pravci reSava-
nja treba da se rukovode stalnim poboljSanjem
ovog problema i treba da budu okrenuti
korisniku.

Poslednjih 15 godina u Beogradu doS$lo je do
izgradnje novih poslovno-trgovackih centara
nakupljanja, a koje nije pratila izgradnja adek-
vatnih kapaciteta za parkiranje. S druge strane,
pretezno nisu postovane zakonske obaveze i
planerske preporuke koje obavezuju investitore
da sa izgradnjom poslovno-trgovackih i
stambenih centara izgrade i potreban broj
parking mesta. Centralni deo Beograda stalno
je poveCavao svoju atrakciju i privlagio
putovanja iz svih ostalih delova grada. Ovaj deo
Beograda ima i visoku gustinu stanovanja.
Parkirana vozila smanjuju protonost dinamic-
kog saobracaja i povecavaju vreme putovanja.
Za mnoge ulice, proSirenje popre¢nog profila,
kao jedan od nacCina povecanja protocnosti
vozila, je prakticno nemoguce.

Beograd je u cilu reSavanja problema
stacionarnog saobracaja, po ugledu na mnoge
metropole, pribegao zonskom, odnosno restrik-
tivnom parkiranju u centralnoj zoni. Osnovna
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karakteristika ovakvog reSenja je ograniCenje
vremena parkiranja.

PLANSKI AKTI | RESAVANJE PROBLEMA
PARKIRANJA

U planskim aktima Beograda kao Sto je
Generalni Urbanisti¢ki Plan (GUP), prepoznati
su problemi u oblasti stacionarnog saobracaja.
U tacki 6.1.1. GUP-a se konstatuje "da je
postojee stanje saobracajnog sistema
rezultat dugogodiSnje eksploatacije u rezimu
minimalnog ili nikakvog odrZavanja, pogresnih
investicija i zapostavljanja strateskih planova ...
kao i manjak javnih i namenskih kapaciteta za
parkiranje: zakrCenost saobracéajnih povrSina
automobilima i ugrozenost osnovnih funkcija
uliene mreZe — neometano i bezbedno kretanje
vozila i peSaka”". ReSenje za ovakvo stanje se
daje u tacki 6.1.5. GUP-a u "ograniCavanju
automobilskog saobracaja u Centralnoj zoni ...
uvodenju nove tarifne politike koja pod-
razumeva vremensko ograni¢avanje trajanje
parkiranja, odgovaraju¢i monitoring i efikasno
sankcionisanje prekrsaja”.

Predvideno je reSavanje ovog problema u dve
faze. "Prva faza podrazumeva utvrdivanje i pri-
menu normativa ... definisanje rezima parki-
ranja, trZiste parking mesta” i "zatim izgradnju
vanuli¢nih parkiraliSta i parking garaza u
Centralnoj zoni za stanovnike i javnu namenu”.
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Takode, "u prvoj fazi ... predlaze se tehnicko
regulisanje uli¢nih frontova u krugu dvojke, Sto
bi obuhvatilo obelezavanje oko 6000 parking
mesta uz izvesne gradevinske intervencije u
regulacionim Sirinama saobracajnica”.

GUP predvida realizaciju javnih parking garaza
na slede¢im lokacijama:

e izgradnju garaze sa oko 400 mesta ispod
dela Pionirskog parka,

e dogradnju postojeCe garaZze na Obilicevom
vencu za oko 200 mesta,

e izgradnju garaze sa oko 200 mesta kod
Republicke Skupstine,

e izgradnju garaze sa oko 200 mesta kod
Bajlonijeve pijace,

e izgradnju garaZze sa oko 550 mesta kod
Slavije i

e izgradnju garaZe sa oko 300 mesta kod crkve
Svetog Marka.

Planira se takode "razvoj mreze javnih garaza
kao samostalnih objekata " Sto ¢&e biti
"predmet izrade posebne studije i planske
dokumentacije”.

"Druga faza ... je izgradnja garaza i vanuli¢nih
parkiraliSta na obodu Centralne zone sa
uvodenjem sistema Park and Ride", uz mere
koje imaju za cilj stimulisanje kori¢enja vozila
javnog prevoza.

U periodu od pune dve godine, do usvajanja
GUP krajem 2002.godine, zapoceta je samo
izgradnja garaZze ispod Pionirskog parka i
postavljena su montazna parkiraliSta preko puta
Glavne poste, kod Ekonomskog fakulteta i kod
zgrade Politike.

KARAKTERISTIKE PARKIRANJA U
CENTRALNOJ ZONI BEOGRADA

Na osnovu Studije [2] (u daljem tekstu Studija)
iz jula 2003. g. osnovne karakteristike parkira-
nja u centralnoj zoni Beograda (zona "kruga
dvojke” i uticajne zone oko tog kruga) su:

e 90% svih parkiranja je na ulicnom frontu (UF);

e svaki treéi korisnik trazi mesto duze od 10
minuta;

e U periodu od 6 do 13 sati prose¢no trajanje
svih parkiranja 304 minuta, a za posetioce
184 minuta;

e svako tre¢e parkiranje u periodu od 6 do 13
sati je sa svrhom "rad";

e u periodu od 13 do 20 sati prosecno trajanje
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svih parkiranja 93 minuta, a za posetioce 69
minuta;

e svako tre¢e parkiranje u periodu od 13 do 20
sati je sa svrhom "posao”;

e 62% stanovnika centralne zone Koriste ras-
polozive parking prostore na ulicnom frontu
(UF);

e 90% Kkorisnika ocenjuju tri kriterijuma za
parkiranje kao bitna: da imaju slobodno
mesto, da je vozilo bezbedno i da je mesto
parkiranja Sto blize cilju kretanja (Tabela 9.2.
Studije);

e nedostaje izmedu 204 i 798 parking mesta za
kategoriju korisnika koji moraju da se par-
kiraju (stanovnici).

Studija je prezentirala sledece zakljucke:

1."ceo krug 2 se ne mozZe smatrati konti-
nualnom zonom za kompleksno uredenje
podistema parkiranja pa ni za sveobuhvatno
tehni¢ko regulisanje parking mesta na UF."
(strana 44, Studije);

2. minimalna akumulacija parkiranja u svim
zonama veca od broja raspolozivih parking
mesta;

3. broj parking mesta koja nedostaju ne mogu
se obezbediti ni po obodnim zonama, ni po
postoje¢im javnim parkiralistima i garazama
(taCka 5.2.1. Studije);

4. "problem parkiranja stanovnika treba reSavati
izgradnjom vanuli¢nih kapaciteta u unutar-
blokovskim povrSinama ili u parking gara-
Zzama" i da u tom smislu je po DUP-u plani-
rana izgradnja 47 objekata sa ukupno
10800 mesta za parkiranje, od toga u
javnim garazama 69%;

5."primena mera ¢e dovesti do usloznjavanja
problema u delovima kruga dvojke van
navedenih zona" (misli se van Zone 1 i pod-
zone 2.2.2); kao i da se ne sme "dok se ne
obezbede potrebni kapaciteti, ni regulisati
broj parking mesta prema zakonskim pro-
pisima i normativima za dimenzionisanje.
Stanje u tim zonama imacée obelezje ur-
banog haosa. ... Kapaciteti koji nedostaju
moraju se obezbediti izgradnjom parking
garaza. ... U sklopu izrade Plana mreze
garaza treba izvrsiti reviziju postojec¢ih DUP-
ova." (tacka 8. Studije);

6."U ostalim zonama sveobuhvatno tehnicko
regulisanje parkiranja moze se izvrsiti tek
kada se na vanulicnim parkiralistima i
parking garazama obezbedi broj parking
mesta koji nedostaje.”
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GENEZA | EFEKTI ZONSKOG PARKIRANJA

Posle ovih zaklju¢aka, Studija navodi da "S
obzirom da krug 2 obuhvata relativno veliki
prostor, neophodno je, analizom utvrditi da i
neka od manijih, prostorno kontinualnih zona ...
ispunjava uslove za prostorno i tehni¢ko
regulisanje”(strana 44. Studije). U cilju analize
koja podzona ispunjava uslov za sveobuhvatno
tehnicko regulisanje, u analizu se uklju€uju
kapaciteti obodnih parkiralista i garaza. Na
primer, na osnovu ukljuCivanja kapaciteta
garaze na Obilié¢evom vencu, pod pretpo-
stavkom da se merama tarifne politike moze
privu¢i deo korisnika severno od ulica Kolar-
Ceva i Vasina da koriste usluge ove javne
garaze, zakljuCeno je da i taj deo Zone 1 ispu-
njava uslove za tehni¢ko regulisanje parkiranja.

Vecéina navedenih zaklju€aka je ignorisana, pa
je mera za Zonu 1 i podzonu 2.2.2. proSirena na
ceo krug dvojke, iako su ostale zone bile pred-
lozene kao 2. i 3. faza primene zonskog parkiranja.

Zonsko parkiranje u centralnoj zoni Beograda
podrazumeva ograniCenje vremena parkiranja
na jedan, dva ili tri sata na UF, u zavisnosti od
lokacije. OgraniCenje vremena parkiranja
podrazumeva da posle tog vremena, korisnik
mora vozilo izmestiti na drugo mesto.

Na Tabeli 1. prikazani su uporedni podaci pre
uvodenja zonskog parkiranja (Studija) i nakon
uvodenja zonskog parkiranja (Studija [3] iz juna
2004. g. u daljem tekstu Efekti).

Povec¢ana je maksimalna i minimalna akumu-
lacija parkiranja "van kruga dvojke" na UF.
Svako peto vozilo je parkirano na mestu gde je
zabranjeno parkiranje (2034 vozila na UF je
parkirano na neregulisanim povrSinama). Vrlo
neznatne promene su se desile na javnim
parkiralistima (P) i garazama (G) i kako je
njihov uticaj mali (samo 10% parkiranja otpada
na ove kapacitete) one ne mogu da bitnije
promene gornju konstataciju.

UF G >

Zona | maks | min ma_ks/ maks| min ma_ks/ maks | min ma}(s/ maks | min ma_ks/

min min min min

Studija Krug 2 13952 | 8655 | 1.61 | 301 | 81 | 3.72 [ 1220|284 | 4.30 [15473| 9020 | 1.72
Efekti 10456 | 6845 | 1.53 | 471 | 92 | 512 [1272|271| 4.69 [12199| 7208 | 1.38
Studija Van |11685]8617| 1.36 | 298 | 72 | 414 | 115 | 78 | 1.47 (12098| 8767 | 1.69
Efekti | kruga2 |13526/9945| 1.36 | 54 | 14 | 3.86 | 115 | 75 | 1.53 [13695/10034| 1.36
Studija 25637 |17685| 1.48 | 599 | 153 | 3.92 | 1335|362 | 3.69 |27571|17787| 1.55
Efekti > 23982 (16790| 1.43 | 525 | 106 | 4.95 | 1387 | 346 | 4.01 |25894|17242| 1.50

Tabela 1. Atraktivnost centralne zone

Posle uvodenja zonskog parkiranja ucesée
parkiranja na kolovozu (K) "u krugu dvojke" se
povecalo (sa 23% pri maksimalnoj akumulaciji
odnosno sa 21% pri minimalnoj akumulaciji, na
30% i 28%, respektivno) i priblizno za isti postotak

se smanjilo na trotoaru-kolovozu (TK), (sa 28%
pri maksimalnoj i minimalnoj akumulaciji, na 21% i
20%, respektivno). Ovo se moze uzeti kao pozitivan
efekat, ali se zato povecalo parkiranje na trotoaru (T)
"van kruga dvojke" u apsolutnom iznosu (Tabela 2).

T K TK 3
Zona | maks | min maks-m(i)/n maks | min maks-m(i)/n maks | min maks-m(i)/n maks | min
o o o
Studija Krug 2 6803 [4425| 49-51 |3291|1838| 23-21 |3858 (2392 28-28 |13952| 8655
Efekti 5199 |3556| 50-52 |3115|1943| 30-28 |2142|1346| 21-20 [10456|6845
Studija| van | 6738 |4636| 58-54 |1453|954 | 12-11 |3494|3027| 30-35 |11685|8617
Efekti |Kruga 2| 7983 |5592| 59-56 [2203[1404| 16-14 |3340|2949| 25-30 |13526|9945
Studija 135419031 4744|2751 7352|5375 25637 (17272
Efekti 2 131829148 5318|3347 5482|4295 23982116790

Tabela 2. Raspodela parkiranja prema mestu za parkiranje na UF
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Na osnovu jednog anketnog pitanja iz Studije
da Kkorisnici imaju "pozitivan odnos prema
bezuslovhom uvodenju naplate parkiranja i
pozitivan odnos prema savremenom nacinu
naplate parkiranja”, usvojeno je tehnicko
reSenje restrikivnog parkiranja. U tacki 5.4.
Studije je objasnjeno ovo reSenje. Ova tacka
Studije Ce ostati trajno sporan deo.

ZAKLJUCAK

Zonsko, odnosno restriktivno parkiranje ne
moze biti dugoroéno reSenje za Beograd.
Planirano proSirivanje ovog nacina naplate van
postoje¢ih zona je generisanje novog koncep-
cijskog problema.

Problemi stacionarnog saobracaja u Beogradu
su toliko veliki da oni prevazilaze i snagu i
kompetentnost javnog preduzeca Parking ser-
vis. Ovi problemi zahtevaju angazovanje Sire
struCne javnosti.

Prioritet u reS8avanju problema stacionarnog
saobrac¢aja u Beogradu treba da budu studije
opravdanosti i idejni projekti za izgradnju
planiranih ali i novih javnih garaza i parkiralidta i
njihova izgradnja.

Stacionarni saobracaj je drugi oblik dinami¢kog
saobracaja i upravljanje ukupnim saobracajem
podrazumeva upravljanje sa obe ove kom-
ponente: poCev od planiranja i u¢esc¢a u izradi
planskih akata, preko izbora opreme i softvera
za pristupnu kontrolu na javnim garazama,
parkirali§tima i na parkinzima uli¢nog fronta do
promene nacina naplate i formiranje pouzdane
komunikacijske povezanosti ovih kapaciteta
pomocu optickih kablova.

Postavljanje montaznih parkiraliSta morala je da
prati studija ili projekat opravdanosti, a ne da
slobodne povrsine budu jedini kriterijum.

Garaze velikog kapaciteta locirane u centru
grada, kao Sto je Obilicev venac (sa sadasnjih
650 mesta), privlae i generiSu veliki broj
kretanja, a u pojedinim delovima dana mogu da
potpuno blokiraju ostali saobracaj u ulicama
koje okruzuju ove garaze. S toga nije pre-
poruéljivo da se ova garaza dogradi za dodatnih
200 mesta, posebno zbog toga Sto se obe
saobracajnice na koje se ova garaza oslanja
slepo zavrasavaju na jednom kraju i nece nikad
biti proto¢ne.

Sprovodenje politike "trziSta parking mesta”
znac¢i samo restrikciju u slobodi kretanja
korisnika parkinga i administriranje bez
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dugoro¢nih poboljSanja. To uvecava naknadne
troSkove celog drustva kroz kaznenu politiku.
Moralno je da se korisnicima ponudi alternativa
pa tek onda postoji pravo sankcionisanja
prekrSaja. Bizarnost "berze parking mesta" se
ogleda u tome Sto se zbog isteklog vremena
parkiranja mora napustiti recimo koncert
ozbiljne muzike da bi se premestilo vozilo na
drugo parking mesto.

Izgradnja garaza na obodu centralne zone sa
uvodenjem sistema ‘"parkiraj se i vozi",
podrazumeva pouzdan sistem javnog saob-
racaja. U Beogradu, problemi sa javnim
saobracajem su toliko veliki, poev od up-
ravljanja, prevelikih troskova poslovanja, kad-
rovske nepovoljne strukture i tome sli¢no, da
potezi koji samo imaju za cilj snizavanje
starosne strukture vozila nisu dovoljni da
privuku korisnike u cilju ¢eSéeg koridéenja jav-
nog prevoza.

Zonsko parkiranje je posledica ignorisanja
dobrih zakljuCaka Studije. Investitor se ruko-
vodio voluntaristickim tumacdenjima i ostaje
utisak kao da je investitora interesovala samo
tacka 5.4. Studije.

Efekti su pokazali da je pogresSna pretpostavka
da se merama tarifne politike moze pospesiti
koriS¢enje javnih garaza bez uzimanja u obzir
karakteristika koje su date u tabeli 9.2. Studije.
Nazalost, ova pogresSna premisa je uticala kao
argument investitoru da primeni Studiju na celu
centralnu zonu.

Zonsko parkiranje u jednoj zoni ¢e uvek
prouzrokovati da se zahtevi za parkiranjem
"sele” u zone Kkoje nemaju ograni¢enja u
parkiranju.

U prva tri meseca primene zonskog parkiranja,
prema podacima iz JKP "Parking servis”, bilo je
prose¢no dnevno 1200 prekoraenja vremena
parkiranja i shodno tome isto toliko napisanih
kazni. To €ini da samo od kazni prihod iznosi 64
miliona dinara, Sto je za 10 puta vece od
prihoda regularne naplate. Primera radi, garaza
na Obilicevom vencu u 2003. godini imala je
prihod od 41 milion dinara. To pokazuje da
zonsko parkiranje ne reSava problem stacionar-
nog saobracaja Beograda i da umesto naplate
usluge svodi se na naplatu prekrSaja, a da
korisnicima nije ponudena nikakva alternativa.

TehniCko reSenje zonskog parkiranja ¢e trajno
ostati sporni deo Studije. Prvo, bez studije
opravdanosti ne bi trebalo ulaziti u skupa
reSenja. Drugo, tim autora nije konsultovao ni
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jednu instituciju koja se bavi upravljanjem
procesima u realnom vremenu. Trece, bez koris-
¢enja domacih kadrovskih potencijala ovakva
tehni¢ka reSenja nemaju onu meru skalabilnosti
koja treba da ima svako tehnicko resenje.

Sistemi naplate koji se oslanjaju na ¢oveka su
latentno ili potencijalno kompromituju¢i. Nema
garancije da ovlasc¢eno lice na terenu nec¢e pog-
reSiti. TehniCki sistemi koji zamenjuju Coveka u
naplati dokazuju da su to jeftinija i pouzdanija
reSenja sa stanovista greSaka prema korisniku.
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A CONTRIBUTION TO THE ANALYSIS OF
PARKING ZONES POLICY IN BELGRADE

In trying to solve parking problems, like many
other metropolises, Belgrade has introduced a
parking zones policy or restricted parking. The
main feature of this policy is a limited parking
time and fining for breaking the regulations.

In this way maximum and minimum parking
accumulation has been increasing on streets
front and the pavements without parking zones.
Every fifth vehicle is parked on a forbidden
place.

Parking zones policy will always cause parking
demands to migrate to places without limited
parking. The planned expansion of parking
zones will create a new conceptual problem.

It is useful and moral to offer users an
alternative and after that be entitled to sanction
violations. Technical systems that substitute a
human being in parking fee collection have
proved to be more reliable and cheaper from
the standpoint of errors towards users.

Key words: parking zones policy (parking
restricted), parking accumulation, parking
management
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