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Trenutno u Beogradu postoji samo jedno formalno parkiraliste ,, Parkiraj i vozi se* sistema, dok se u
svetu ovaj koncept putovanja primenjuje u razlic¢itim tehnoloskim oblicima vise decenija unazad.
Popularnost koju je stekao na globalnom transportnom trzistu se moze objasniti teznjama u realizaciji
ideje integrisanog transporta koja je blisko povezana sa odrzivim razvojem i racionalnom upotrebom
resursa i prostora (sto je posebno znacajno za podsistem parkiranja), kao i podrskom koju je dobio od
strane donosilaca odluka u transportnom sektoru, dok su realizovani efekti i unapredenje rada ovog
sistema i dalje predmet istrazivanja. Pretpostavijajuci da bi u bliskoj buducnosti i transportna politika
Beograda mogla znacajnije da uzme u obzir primenu 0vog koncepta, cilj ovog rada je da se utvrdivanjem
i analizom karakteristika funkcionisanja jedinog ,, Parkiraj i vozi se* parkiralista u Beogradu, odrede

mogucnosti i daju preporuke za unapredenje sistema u njegovoj daljoj primeni.
Kljuéne reci: Parkiraj i vozi se, parkiranje, upravljanje parkiranjem, P+R korisnici, Beograd

1. UvOD

Vecina naseljenih mesta Sirom sveta Se u odre-
denom momentu suodila sa problemima parkiranja
putni¢kih automobila na svom urbanom tkivu kao ne-
zaobilaznom pojavom koja je pratila njihov razvoj.
Problem je nastao u trenutku kada se formirao kriti¢an
nivo zahteva za parkiranje na koje postojeca infrastru-
ktura i primenjene politike nisu mogli adekvatno da
odgovore.

Parkiranje automobila je u meduvremenu postao
veliki i neizvestan multidisciplinarni gradski podsi-
stem (urbanisticko, transportno-tehnolosko i socio-
ekonomsko pitanje) koji se neprekidno istrazuje, i za
koji se i dalje traze odgovarajuce upravljacke mere!
lako nekada dominantna ideja, obezbedivanje dovo-
ljnog broja parking mesta za opStu potraznju je napu-
Sten koncept Koji se pokazao neodrzivim, a zamenjen

Adresa autora: Vladimir Molan, Univerzitet u Beo-
gradu, Saobracajni fakultet, Beograd, Vojvode Stepe 305

e-mail: vladimir.molan@gmail.com

Rad primljen: 04.06.2019.

Rad prihvacen: 12.06.2019.

Prema savremenom konceptu, upravlja se sistemski
i struktuirano, definisanjem kvalifikovane potraznje, do-
nosenjem strategija, politika i mera, na osnovu studijskih
istrazivanja, merenja i pracenja karakteristika funkcio-
nisanja
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je teznjom ka efektivnom kori§¢enju postojecih ka-
paciteta i upravljanju transportnim, pa i zahtevima za
parkiranje.

U tom sluéaju politike upravljanja parkiranjem
mogu biti posebno znacajne. Sa transportno-tehnolo-
Skog aspekta, politike se uvode radi ublazavanja/resa-
vanja problema parkiranja, ali i kao doprinos smanje-
nju opstih transportnih problema. Osim toga, veci gra-
dovi danas prihvataju uvodenje razlicitih politika pa-
rkiranja kao jedan od osnovnih nacina za poboljsanje
nivoa pristupacnosti, za stimulaciju lokalne ekonomije
1 za postizanje viSeg nivoa kvaliteta zivljenja [1].

Jedna od politika upravljanja ovom pojavom je i
stanovi$te po kojem parkiranje vozila ne mora da se
obavlja direktno na cilju putovanja koji je Cesto centar
grada, i koji zbog svoje visoke atraktivnosti i prosto-
rmih ograniCenja, sa aspekta parkiranja, predstavlja
najve¢i tehnicko-tehnoloski izazov. Naime, zarad po-
stizanja efekata odrzivosti, parking mesta je u nekim
slu¢ajevima i u odredenoj meri neophodno izmestiti
izvan atraktivnih zona, i povezati ih sa javnim grad-
skim transportom putnika (JGTP) —tzv. Parkiraj i vozi
se (eng. Park-and-Ride, a u daljem tekstu: P+R) kon-
cept putovanja. Radi se o posebnom elementu vanu-
licnog parkiranja za koji se moze reci da tezi da podrzi
funkcionisanje motora jednog grada — njegove central-
ne zone, dok istovremeno kao upravljacka politika pre-
dstavlja rezultat savremenog procesa upravljanja pod-
sistemom parkiranja. O ovom konceptu je moguce
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razmi$ljati tek nakon obavljanja odredenih aktivnosti
sa ciljem uredenja podsistema parkiranja grada, kao §to
su npr. primena restriktivnih administrativnih i tehni-
¢ko-tehnoloskih mera.

P+R je jo$ jedan u nizu pokusaja da se stohastika i
masovnost zahteva za parkiranje do odredenog nivoa
determini$u i uvedu pod aspekte kontrole i upravljanja.
Zbog vrlo Ceste nemoguénosti velikih intervencija i
dodatne gradnje u gusto formiranim istorijskim jezgri-
ma grada logi¢na zamisao koja se odnosi na regulisanje
pojave parkiranja bi bila da se ovaj proces prostorno,
barem i delimi¢no, premesti na periferna podrucja Cije
funkcionisanje (jo$ uvek) nije onesposobljeno pritisci-
ma automobila koji zahtevaju slobodne kvadrate grad-
skih povrsina. Upravljanje parkiranjem uz pomo¢ ovog
koncepta se odnosi na paZljivo planiranje njegove
lokacije, podeSavanje njegovih tehnoloskih i tehnickih
svojstava, formiranje odgovarajuceg tarifnog sistema i
medijsku promociju.

Cilj ovog rada je da ispita tehnoloske karakte-
ristike funkcionisanja jedinog P+R parkiralista u Beo-
gradu, odnosno da ispita efekte njegovog uvodenja.
Rad se u odredenoj meri bavi i preferencijama kori-
snika u vezi sa radom samog sistema. Na kraju, rad
analizira odredena svojstva ovog sistema sa aspekta
mogucnosti ostvarivanja odrzive mobilnosti.

2. PARKIRANJE U BEOGRADU I OPSTA
TRANSPORTNA PREDVIDANJA

U Beogradu je danas problem parkiranja izrazen
na gotovo celom urbanom podrucju, a nastao je zbog
izrazite nesaglasnosti izmedu broja zahteva za parki-
ranje koji se ispostavljaju, pa ¢ak i realizuju, U po-
stoje¢em stanju i broja raspolozivih parking mesta. To
je posledica istorijski oformljenih gradskih struktura,
nedostataka ili propusta u planiranju saobrac¢ajne infra-
strukture i infrastrukture za parkiranje, ali i nedovoljno
kvalitetnog upravljanja raspolozivim kapacitetima za
parkiranje [2].

Jedna od vaznijih karakteristika parkiranja u Beo-
gradu je ¢injenica da osnovnu strukturu parking mesta
¢ine uli¢ni frontovi.

Od 2003. godine u centralnoj zoni Beograda u
primeni je restriktivni rezim parkiranja koji podrazu-
meva ograni¢eno vreme trajanja i naplatu parkiranja na
uliénim parking mestima. Regulisanje trajanja parki-
ranja je uvedeno po odredenim zonama na osnovu sli-
¢nih karakteristika funkcionisanja parkiranja, a rezim
se sprovodi radnim danima u periodu od 7 do 21 h, a
subotom od 7 do 14 h.

U viSe navrata nakon 2003. g prvobitne zone re-
zima su redefinisane kroz povecanje prostora vazenja
mera, menjanje vremenskog ograni¢enja u odredenim
zonama i kroz porast cene parkiranja (kao rezultat
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povecanja Zivotnog standarda). Na javnim vanuli¢nim
parkirali§tima i parking garazama parkiranje se napla-
¢uje od 00 do 24 h, pri éemu je cena parkiranja u njima
oko 2-3 puta visa od cene na uli¢nim frontovima u
uticajnoj zoni.

Osnovni cilj uvodenja rezima regulisanja trajanja
parkiranja je bio reSavanje problema parkiranja (urav-
notezenje ponude i potraznje) u centralnoj zoni grada,
kroz onemogucavanje ili destimulisanje parkiranja
korisnika koji ne bi trebalo da se parkiraju u zonama
visokog stepena atraktivnosti [3]. Vrednovanjem efe-
kata tri godine nakon uvodenja rezima ocenjeno je da
pozitivan pomak u reSavanju problema postoji, cemu u
prilog govori smanjenje broja korisnika sa motivom
rad sa oko 9.050 na oko 6.400 na dan. | pored pozi-
tivnog pomaka, zakljucuje se da su realizovani efekti
losiji od ocekivanih i da je problem parkiranja i dalje
prisutan [4]. Uz navedeno, najnoviji procenjeni tren-
dovi i prognoze (videti [5]) govore o0 mogucem daljem
snizavanju vrednosti nivoa kvaliteta usluge u transpo-
rtnom sistemu, pa i podsistemu parkiranja, Beograda.

Sadasnjost u Srbiji je takva da su ve¢a mesta pod
jakim uticajem stihijske urbanizacije, usled Cega ce
prema prognozama? do 2050. godine skoro 70% sta-
novnika drzave Ziveti u urbanim podru¢jima. Beograd
belezi blagi porast broja stanovnika (po popisu iz 2011.
godine Sire gradsko podruéje broji 1.659.440 stano-
vnika) najvise usled ekonomskih migracija koje se iz
drugih podrugja Srbije u najvecoj meri obavljaju ka
Beogradskom regionu. Prema Unutra$njem migraci-
onom saldu 2017. godine [6] 91% od ukupnog broja
ljudi koji su menjali prebivaliste unutar teritorije Srbije
imalo je za cilj glavni grad. Do 2033. godine proce-
njuje se da ¢e broj stanovnika Sireg gradskog podrucja
biti povecan za 12,8% u odnosu na podatke iz popisa
2011. godine, dok ujedno poslednji SMARTPLAN
model predvida nastavak trenda porasta motorizacije u
Beogradu [5]. Prema navedenom modelu, oko 80.000
putovanja se u jutarnjem vr$nom casu obavi automo-
bilom u Beogradu, dok je udeo ovog prevoznog sre-
dstva u ukupnoj vidovnoj raspodeli oko 24%, uz pro-
gnozu daljeg porasta.

Ovakva drustveno-ekonomska i demografska kre-
tanja, ali i postojeci razvoj i $irenje perifernih delova
grada, pruzaju dobro polazite za pretpostavku da ce
ukupni intenzitet osciliraju¢ih radnih migracija ka
ekonomski atraktivnijim delovima Beograda rasti, kao
i da ¢e broj putovanja sa svthom drugih motiva takode
biti u porastu. Uzimajuéi u obzir navedenu prognozu
opravdano je pretpostaviti da ¢e pod dejstvom nave-
denih procesa do¢i do povecanja broja zahteva ka tran-

2World Urbanization Prospects: The 2014 Revision,
Highlights (ST/ESA/SER.A/352)
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sportnoj infrastrukturi sa dodatnim zna¢ajnim implika-
cijama i na podsistem parkiranja grada.

3. OPIS SISTEMA P+R U BEOGRADU

Primena rezima parkiranja koji je restriktivan pre-
ma korisnicima (tacka 2), u smislu ogranicavanja nji-
hovog izbora i slobode obavljanja putovanja, zahteva
istovremenu ponudu kvalitetne alternative za dolazak
u centralno podrucje grada.

To se uglavnom odnosi na dodatno povecavanje
kvaliteta i izbora usluge u javnom gradskom transportu
putnika (u daljem tekstu: JGTP), ali i na formiranje
odgovarajucih lokacija parkiralista sa kojih bi korisnici
direktno pristupali vozilima JGTP-a i nastavljali svoje
putovanje ka centru grada (sistem P+R).

Potvrdu korisnosti i moguée upotrebljivosti P+R
alternative pruza jo$ jedno istraZivanje sprovedeno u
centralnoj zoni Beograda [7] po kojem, u slucaju kada
im ne bi odgovarala cena parkiranja u centru, 40%
ispitanih korisnika odgovara da bi se parkiralo na
obodu grada i nastavilo putovanje JGTP-om (nefor-
malni P+R), a 38% bi automobil u potpunosti zamenilo
javnim prevozom.

To je bio i povod da Gradska uprava - Sekretarijat
za saobracaj 2008. godine inicira i finansira Idejni pro-
jekat sa procenom izvodljivosti uvodenja sistema
,Park And Ride* [8]. Projektom je utvrdena pojava
neformalnog P+R ponasanja na nizu lokacija u blizoj i
Siroj okolini centra grada, izvan zona reZima parkira-
nja.

P+R parkiralista koja su neformalnog (ali nekad i
nelegalnog) karaktera u Beogradu su nastajala samo-
inicijativno i u znacajnoj meri predstavljaju posledicu
restriktivne parking politike centra grada. Beogradsko
neformalno P+R ponaSanje je karakteristicno pre sve-
ga za korisnike van centralnih zona koji sami, prema
trenutnim uslovima koje diktira lokalno transportno
trziste (najc¢esce su to uslovi finansijskih i vremenskih
troskova, ali i stanje podsistema parkiranja (npr. nedo-
statak parking mesta) na njihovom cilju kretanja),
formiraju svoje ponasanje prilikom izbora vida i naci-
na kretanja u obavljanju rada, kupovine, rekreacije,
privatne posete i sl.

Bilo da se radi o izdvojenim lokacijama koje mogu
biti tehnicki neuredena i korisni¢ki improvizovana
parkiralista, 0 namenskim parkiralistima kao npr. u
slu¢ajevima nekih beogradskih trznih centara, ili da se
radi o delovima grada gde putnici ostavljaju svoja
vozila na uliénim frontovima na kojima ne vaze
vremenska ograniCenja i naplata, vid neformanefor-
malnog P+R ponasanja se dozivljava kao smetnja, koja
osim $to smanjuje moguénosti parkiranja lokalnim
korisnicima kojima su parking mesta namenjena,
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dovodi i do urbanistickog nereda. Sa aspekta upra-
vljanja parkiranjem, pojava ovog tipa korisnika cesto
ukazuje na potrebu za uvodenjem novih mera (pre
svega P+R opcija) u uredivanju podsistema parkiranja.

Do danas je od strane Gradske uprave Beograda
samo jedna lokacija formalizovana kao P+R terminal,
i to parkiraliste u ulici Vladimira Popovi¢a na Novom
Beogradu u blizini starog Savskog mosta, koje je
predmet ovog rada (slika 1).

p+R Lokacija P+R u Beogradu

Sira centralna zona Beograda CRVENI KRST

Slika 1 - Lokacija P+R parkiralista u Beogradu

Pre same formalizacije P+R sistema i izgradnje
terminusa JGTP-a, ovaj poznati parking prostor je ko-
riS¢en slobodno, odnosno na njemu nisu bile prime-
njene restriktivne mere parkiranja. Korisnicima su
parking povrsine bile zna¢ajane kao pogodno mesto za
ostavljanje svog automobila neposredno pre pristupa-
nja centralnim delovima grada u kojima su vazili
organicavajuéi parking propisi, ali i nizi nivoi usluge
na uli¢noj mrezi. Polozaj obliznjeg tramvajsko-auto-
buskog stajalista je (pored relativno velikog parking
prostora) pruzio lokaciji inicijalnu mogucnost za os-
tvarivanje ovog multimodalnog nacina putovanja.

Danas je ovo parkiraliSte deo P+R sistema, dok
istovremeno funkcionise i kao tzv. plava zona (reZzim
bez vremenskog ograni¢enja sa naplatom parkiranja).
Uz parkiraliste je, kao sastavni deo terminala, izgraden
i terminus javnog prevoza putnika sa autobuskim
linijama 27E i 35, dok se neposredno na sam terminus
naslanja i stajaliste (kao posebna tehnoloska celina) sa
autobuskim (83 i 78) i tramvajskim linijama (7, 9, 11 i
13) (slika 1). Dve kategorije korisnika su karakteri-
sti¢ne za parkiraliSte, a direktno proisti¢u iz usposta-
vljenog P+R tarifnog sistema na njemu:

e Korisnici P+R: Oni koji su registrovani u JKP
,Parking servis® kao korisnici P+R i poseduju
vazeéu BUS PLUS pretplatnu Kkarticu za JGTP.
Oni realizuju svoje zahteve za parkiranje auto-
mobila na datoj lokaciji, a putovanje kompletiraju
na drugoj destinaciji vozilima JGTP. Ovi korisnici
mogu da registruju samo jedno vozilo u sistemu
JKP ,Parking servis®“ i imaju pravo da besplatno
koriste parkiraliste. U trenutku istrazivanja broj
registrovanih korisnika je iznosio 271.
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e Ostali korisnici: Svi ostali vozaci koji nisu regi-
strovani i/ili nemaju vaze¢u BUS PLUS pretplatnu
kartu. Oni samo parkiraju svoj automobil na pred-
metnoj lokaciji koja predstavlja krajnji cilj njiho-
vog putovanja i podlezu rezimu plave zone, fj.
placaju kori$¢enje parkiraliSta po zapocetom satu
(31 RSD/h) ili danu (150 RSD/dan).

4. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Da bi se prikupili neophodni podaci za kvantifika-
ciju efekata uvodenja prvog P+R sistema u Ulici Vla-
dimira Popovi¢a sprovedena su terenska istrazivanja.
Cilj ovog istrazivanja je utvrdivanje vrednosti para-
metara preko kojih je moguée doneti zakljucke o efe-
ktima primene i rada predmetne politike. Istrazivanjem
su takode ispitani uslovi koje treba ispuniti kako bi se
pridobio $to veci broj korisnika P+R sistema.

6)(04” Brankov most
<7
Stajaliste JP
e Q

R 2066

Viadimira
o Popovica

v, Uticajna zona
N\g
5

&

Slika 2 - Struktura P+R lokacije sa linijama JGTP-a

Metodologija istrazivanja je formulisana na sle-
deci nacin. Glavni istrazivacki prostor ¢ini parkiraliste
P+R, tj. parking prostor sa 292 parking mesta koje je
formalno u sastavu P+R terminala i koje predstavlja
njegovu posebnu tehnolosku celinu (slika 2). Uticajna
zona predstavlja neposredno locirano parkiraliste sa
232 parking mesta, odvojeno ulicom, koje nije deo
posmatranog sistema, ali je zbog svoje blizine i polo-
Zaja u uticajnoj zoni parkirali§ta P+R takode bila pre-
dmet interesovanja ove studije. Predmet istrazivanja su
vozadi putni¢kog automobila koji parkiraju vozila na
oba navedena parkiraliSta. Metodologija istrazivanja je
podrazumevala i izbor i definisanje parametara ¢ijim
merenjem bi bilo moguce utvrditi na¢in funkcionisanja
predmetnog parkiralista.

Istrazivani su akumulacija, obim, trajanje i motiv
parkiranja, udeo kategorija korisnika, izvori i ciljevi
putovanja, kao i ponasanje i preferencije korisnika u
vezi sa P+R sistemom. Parametri kojima se opisuju
preferencije korisnika preuzeti su iz [8] i obuhvataju
sledeée: pristupacnost za vozila, pristupacnost za
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peSake, kvalitet JGTP, kapacitet parkiraliSta 1
vidljivost lokacije.) Uz to, utvrdeno je i nekoliko socio-
ekonomskih pokazatelja kao $to su pol i starost vozaca.
Vrednosti ovih parametara daju uvid u karakteristike
parkiranja na predmetnoj lokaciji, pruzaju moguénost
diskusije o kvalitetu njene pozicije na transportnoj
mrezi, ali i daju smernice za buducée planiranje kada se
govori o zeljama korisnika.

Istrazivanje je sprovedeno statistickim brojanjem i
beleZzenjem registarskih oznaka i vremena ulaska i
izlaska vozila sa prostora istrazivanja (metod nezavi-
snih istrazivanja), i direktnom anketom korisnika (me-
tod zavisnih istrazivanja).

Vreme istrazivanja je obuhvatilo 13. (parkiraliste
P+R) i 14. jun (uticajna zona) 2018. godine, sredinu
radne nedelje, a istrazivacki rad su sprovodili pretho-
dno obuceni studenti Saobracajnog fakulteta u Beogra-
du. Istrazivanja na parkirali§tu P+R i uticajnoj zoni su
podrazumevala primenu oba navedena metoda, medu-
tim razlika u istrazivackim postupcima se ogleda u
njihovoj slozenosti, tj. kroz koli¢inu Zeljenih podataka
koji su prikupljeni.

Uticajna zona je bila predmet manjeg zbog da ne
predstavlja formalno P+R parkiraliste ali je locirana
direktno uz njega. Istrazivanje je u ovom slucaju
ispitivalo opste karakteristike funkcionisanja uticajne
zone (tabela 2). Pored toga, sa korisnickog aspekta
proveravale su se samo dve stvari: da li na ovom
prostoru postoje neformalni P+R korisnici u cilju
utvrdivanja njihovog ukupnog broja u tom delu grada,
kao i koji su razlozi ovih korisnika za nekori$¢enje
formalnog parkirali§ta P+R u neposrednoj blizini.

Period istrazivanja na parkiralistu P+R je trajao od
6 do 19 ¢asova dok je na uticajnoj zoni sprovedeno od
6 do 18 Casova.

Rezultati istrazivanja su prezentovani u preosta-
lom delu rada, uz odgovarajucu interpretaciju i zaklju-
cke.

5. REZULTATI ISTRAZIVANJA

Rezultati istraZivanja su dati kroz dve podtacke u
kojima se, radi jednostavnosti prikaza, pojedinac¢no
predstavljaju obe istraZivane parking povrsine: parki-
raliste P+R i uticajna zona.

5.1. Parkiraliste P+R

Pristup parkiralistu P+R je omogucen iz ulice Vla-
dimira Popovica preko jednog ulaza i jednog izlaza,
koji su prostorno razdvojeni. Dvotra¢na semaforisana
uli¢na deonica odvaja dve lamele, a tokom vr$nog sata
pristup i napustanje parkirali§ta P+R automobilom je
veoma otezan zbog visestrukih redova koji se formi-
raju: ¢ekanje na semaforu i ¢ekanje na oba parkiralista
radi napustanja.
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Vrednosti utvrdenih osnovnih karakteristika fun-
kcionisanja ovog parkirali§ta su prikazane u tabeli 1. U
periodu istrazivanja, na parkirali§tu se parkiralo 493
vozila. Maksimalna akumulacija parkiranja realizuje
se u 12 i 13 Casova kada su utvrdena 302 parkirana
vozila u ovim vremenskim presecima. Kada se uzme u
obzir instalisani kapacitet (292 parking mesta), jasno
je da je tada oko 3% vozila parkirano nepropisno.
Drugim re¢ima, moze se zakljuciti da parkiraliSte u
okviru P+R terminala u ulici Vladimira Popovica
realizuje zahteve automobila u odredenoj meri i preko
svojih moguénosti.
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Slika 3 - Uporedni prikaz udela P+R i ostalih korisnika
u ukupnoj akumulaciji na parkiralistu P+R

Raspodela akumulacije parkiranja u periodu istra-
zivanja (slika 3) u ovom slucaju ima tipican oblik
brzog jutarnjeg popunjavanja slobodnih parking me-
sta, i trajanja maksimalnog opterecenja tokom dela
dana koji se uglavnom poklapa sa opsStim radnim
vremenom. Nakon dostizanja prostornih moguénosti,
od 10 do 15 c¢asova, pronalazak slobodnog parking
mesta je znacajno otezan. Direktnom anketom kori-
snika je utvrdeno da je primarni motiv parkiranja na
ovom prostoru rad (68%), a u manjoj meri su prisutna
i putovanja sa motivima poslovne posete, privatnog
posla, kupovine i rekreacije (17%, 10%, 4% i 1%, re-
spektivno), sto je u skladu sa karakteristikama namene
povrsina tog dela Novog Beograda. Istrazivanje je
takode pokazalo i da je 55% kapaciteta parkiralista
P+R bilo konstantno zauzeto duze od 7 sati, dok je
28% korisnika u odredenoj meri ipak doprinelo porastu
obrta zadrzavajuéi se na parkirali§tu maksimalno 2
sata.

Tabela 1. Parametri parkiranja na parkiralistu P+R

Karakteristika ﬁ(\)l:isnici E(J)rrFi{snici
Broj parking mesta (M) 292

Obim parkiranja (Op) 493 197
Maksimalna akumulacija (Amax) | 302 142

Obrt parkiranja (K) 1,63 1,38
Srednje trajanje parkiranja (1) 5hi9min | 6hi7min
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Na parkirali$tu P+R anketiran je 81 korisnik, §to
predstavlja 16,4% od ukupnog broja parkiranja u
periodu istrazivanja.

40% korisnika parkiralo se radi nastavka puto-
vanja JGTP-om, pa bi se moglo re¢i da se na parki-
raliStu dnevno parkira 197 korisnika sistema P+R. Pre-
ostali korisnici (pre svega sa motivima rad i poslovna
poseta), njih 296, parkirali su se radi posete poslovnim
sadrzajima koji su locirani u neposrednoj blizini,
odnosno koji se nalaze u okviru prihvatljivog radijusa
pesacenja od 300 metara do samog cilja putovanja.
Slika 3 daje uporedni rezultat analize uc¢eséa obe ka-
tegorije onih koji se parkiraju na posmatranoj lokaciji.

Kako su predmet ovog rada korisnici P+R, dalji
podaci i analiza odnose se isklju¢ivo na njih. P+R
korisnici pri maksimalnoj akumulaciji zauzimaju 47%
kapaciteta parkiraliSta, uz ocekivani nizi obrt i duze
srednje vreme trajanja parkiranja od ostalih korisnika.
Medutim, maksimalna akumulacija vozila P+R kori-
snika ostvaruju se u 14 ¢asova kada ¢ini 56% ostvarene
akumulacije.

Za 53% (tj. 104) korisnika sistema P+R cilj puto-
vanja se nalazi u $iroj centralnoj zoni, dok ostali putuju
u druge delove grada (Novi Beograd, Zemun, Vozdo-
vac, itd.). Primarni motiv putovanja je rad (88%), a u
maloj meri su prisutna i putovanja sa motivima re-
kreacija, poslovna i privatna poseta (6%, 3% i 3%,
respektivno). Sto se ti¢e nadina pla¢anja, 88% koris-
nika je registrovano u JKP ,,Parking servis“ kao kori-
snik P+R sistema i poseduje vaze¢u BUS PLUS ka-
rticu. Kao $to je o€ekivano, radi se u najvecoj meri o
korisnicima sa motivom rad (njih 96%) koji na posao
putuju svakodnevno ili ¢esto. Pored toga, neki kori-
snici parkiranje placaju po satu (9%) ili danu (3%), a
kao razlozi se u istoj meri navode: retko koriS¢enje
parkiralista 1 komplikovana procedura registracije u
Parking servisu. Pre nego §to su poceli da koriste P+R
sistem, korisnici su za konkretno putovanje koristili
samo putni¢ki automobil (53% - 104 korisnika) ili
samo JGTP (47% - 93 korisnika). Pri tom, raspodela
korisnika prema ranije kori§¢enom vidu prevoza je ista
za putovanja koja se zavrSavaju u centralnoj zoni i u
perifernim zonama. Korisnici koji putuju u centar
grada odustali su od putovanja putnickim automobilom
prvenstveno zbog restriktivnih mera parkiranja koje su
primenjene u njoj: 78% Korisnika je izjavilo da im ne
odgovara cena parkiranja a 44% vremensko ograni-
Cenje®. Kao motivi za koris¢enje P+R sistema za puto-
vanja u centar grada se takode sre¢u i mala verovatnocéa
pronalaska slobodnog parking mesta (22%), kao i
kra¢e vreme putovanja koriS¢enjem P+R sistema
(11%)).

3Napomena: 1 korisnik je mogao da navede vige raz-
loga za korisc¢enje sistema P+R
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S obzirom na to da su pitanja ravnopravnosti i
ukljuéenosti svih drustvenih grupa neizostavna u raz-
voju odrzivih transportnih sistema, razmatrana je rod-
na i starosna struktura korisnika P+R sistema, i vrSeno
je njihovo poredenje sa strukturom korisnika koji
putuju kao vozaci automobila na teritoriji Beograda.
41% Kkorisnika P+R sistema ¢ine osobe Zenskog pola.
Imajuéi u vidu da se u ukupnom broju putovanja
automobilom na teritoriji Beograda Zene vozaci sre¢u
u 21% slucajeva [9], moglo bi se zakljuciti da su zene
spremnije da promene ponaSanje u saobracaju i pri-
hvate alternativne nadine putovanja. Veéina Korisnika
ima izmedu 30 i 45 godina, ¢ak 63%, dok je ova
starosna grupa medu vozacima automobila zastupljena
sa 42% [9]. Zanimljivo je da medu korisnicima P+R
sistema nema starijih od 60 godina (iako su kao vozaci
automobila zastupljeni sa 15%, [9]) uprkos povlasce-
nom statusu penzionera i lica starijih od 65 godina u
tarifnom sistemu JGTP.

Na kraju, korisnici su rangirali parametre kvaliteta
sistema P+R po znacaju, na osnovu cega je, norma-
lizacijom srednjih ocena, izracunata znacajnost svakog
parametra. Dobijeni rezultati su stavljeni u odnos sa
rezultatima dobijenim anketom eksperata iz studije [8].

Kao $to se sa dijagrama vidi (slika 4), korisnici i
eksperti su na isti na¢in rangirali sve parametre osim
parametra kapacitet parkiraliSta koji ovde zapravo 0z-
na¢ava mogucnost pronalaska slobodnog parking me-
sta. lako su ga eksperti stavili na pretposlednje mesto,
korisnicima je upravo ovaj parametar, uz kvalitet
usluge JGTP-a, najznacajniji. Razlog za to bi moglo da
bude trenutno stanje funkcionisanja parkiranja: u pe-
riodu od 10 do 15 ¢asova popunjenost parkiralista iz-
nosi 100%.

30% 28%
- » -~ 24% 24%

20%  17%

19%
150 16%
15% 12%
10%
5%
0%

pristupatnost pristupatnost kvalitet usluge  kapacitet vidljivost
zavozila za pe3ake JGTP parkiralista lokacije
W korisnici M eksperti

Slika 4 - Uporedna analiza tezinskih faktora para-
metara kvaliteta sistema P+R sa aspekta
korisnika i eksperata

Kada se izuzme parametar kapacitet parkiralista
koji je zbog lokalnih okolnosti kod korisnika izbio na

prvo mesto, najznacajniji parametar i po korisnicima i

po ekspertima je kvalitet usluge JGTP. U prilog tome

moze da govori i ¢injenica da je 76% korisnika P+R
sistema izjavilo da je pocelo da koristi ovo parkiraliste,

430

odnosno P+R sistem, tek kada su na lokaciji uspo-
stavljene nove linije koje saobra¢aju preko Trga Re-
publike. Uz to, 94% Kkorisnika ne preseda na drugu
liniju JGTP-a.

5.2. Uticajna zona

Uticajna zona formalno ne ¢ini deo P+R sistema,
ali je zbog njene blizine bilo opravdano pretpostaviti
da bi odredeni deo korisnika mogao da je koristi u
svrhu neformalnog P+R putovanja. Parkiraliste ima
jedan objedinjen ulaz/izlaz, naspram parkiralita P+R,
koji u vr$nom casu otezano funkcionise, dok je drugi
pristup prostorno razdvojen i nalazi se na drugom Kraju
lamele. Na Uticajnoj zoni parkiranje je bez naplate i
nije vremenski ogranic¢eno.

Osnovne karakteristike funkcionisanja parkiranja
na njoj date su u tabeli 3. Kao i u prethodnom sluéaju,
pokazalo se da i ovo parkiraliSte funkcioniSe preko
svojih moguénosti, sa oko 5% vozila koja su nepro-
pisno parkirana pri maksimalnom opterecenju. Period
maksimalnog optereé¢enja traje od 9 casova do 16
casova, tokom kojeg je duza potraga za slobodnim
parking mestom vrlo izvesna. Dominantni motivi
parkiranja su rad (56%) i poslovna poseta (40%).

Na Uticajnoj zoni je anketirano 56 korisnika, $to
predstavlja 15% od ukupnog broja parkiranja u periodu
istrazivanja. Utvrdeno je da svega 7% korisnika (njih
4) nastavlja putovanje JGTP-om, odnosno moglo bi se
re¢i da se radi o neformalnim korisnicima sistema P+R
koji ovo parkiraliste koriste svakodnevno. Kao razlog
nekori§¢enja parkiralista P+R svi anketirani su naveli
naplatu parkiranja na njoj. Medutim, nije jasno kakvu
je uStedu moguce na ovaj nacin ostvariti jer se radi 0
Cestim korisnicima ¢iji se troSkovi koriS¢enja ovog
sistema svode samo na troSkove JGTP-a (parkiranje je
besplatno uz BUS PLUS). U ovom slu¢aju je moguce
dovesti u pitanje kvalitet funkcionisanja kontrole i
sankcionisanja prekr$aja u samom JGTP-u, ali i
dovesti u pitanje kvalitet informisanja korisnika, koji
mozda i nisu dovoljno upoznati sa detaljima tarifnog
sistema.

Tabela 2. Funkcionisanje parkiranja na uticajnoj zoni

Karakteristika Vrednost
Broj parking mesta (M) 232

Obim parkiranja (Op) 365
Maksimalna akumulacija (Amax) 244

Obrt parkiranja (K) 1,57
Srednje trajanje parkiranja (1) 6 hi20 min
Procenat P+R korisnika u obimu 7%

6. ZAKLJUCAK

Prema saznanjima autora, ovo je prvo istrazivanje
funkcionisanja P+R sistema u domacim uslovima sa
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ciljem utvrdivanja tehnologije njegovog rada sa aspe-
kta podsistema parkiranja, kao i utvrdivanja lokalnih
P+R specificnosti i njihove uloge u ostvarivanju odr-
zive mobilnosti.

Nekoliko osnovih zaklju¢aka je moguce predsta-
viti:

e Na P+R parkiralistu dnevno se parkira 497 auto-
mobila, od ¢ega 197 automobila ¢iji korisnici nas-
tavljaju putovanje JGTP-om. Parkiraliste je pre-
optereceno zahtevima, posebno u periodu od 10 do
15 casova kada nema slobodnih parking mesta.
Ovom zaklju¢ku u prilog ide i Cinjenica da je
parametar kvaliteta kapacitet parkiraliSta koris-
nicima jedan od dva najznacajnija. Napori za pro-
nalazenje dodatnog P+R kapaciteta se mogu
usmeriti ka redefinisanju postojeceg tarifnog si-
stema ili uvodenju susednog parkirali$ta, uticajne
zone, u sistem P+R.

e 6% korisnika je izjavilo da im je komplikovana
procedura registracije u tarifni sistem. lako se ovaj
broj (12 korisnika) moZe Ciniti bezna¢ajnim, broj
korisnika koji ne koriste ovaj sistem iz navedenog
razloga bi mogao biti znatno ve¢i. Ovaj rezultat bi
mogao da bude impuls za preispitivanje postojece
procedure. Uz to, drugih 12 korisnika se nije regi-
strovalo i kupilo mese¢nu pretplatu jer retko putu-
je na ovaj nacin. Iako je osnovni cilj pridobijanje
stalnih korisnika, i 0 povremenim korisnicima bi
trebalo voditi ra¢una prilagodavanjem tarifnog si-
stema njihovim potrebama.

e Gotovo polovina (47%) korisnika ovog sistema
putuje van centralne zone, na $ta bi odredenom
verovatnoc¢om trebalo racunati prilikom planiranja
ovakvih sistema. Iako se ciljevi uvodenja P+R
sistema prvenstveno odnose na ublazavanje pro-
blema saobrac¢ajnih zagusenja i parkiranja u cen-
tralnim delovima grada, ovakav efekat i van cen-
tralne zone treba prihvatiti kao pozitivan pod uslo-
vom da nisu indukovani kao potpuno novi vozaci
automobila na svojim Zeljenim itinererima.

e Istrazivanje je pokazalo jos jednu znaCajnu speci-
ficnost P+R ideje, a to je indukovanje korisnika
koji su pre P+R sistema za putovanje Koristili
JGTP. Njih je na ovoj lokaciji bilo 47%. Ovi
korisnici nisu ciljna grupa uvodenja P+R sistema,
a prilikom vrednovanja efekata rada sistema njih
bi trebalo tretirati kao negativan efekat. Moze se
pretpostaviti da bi na smanjenje ovog procenta
mogle da uti¢u mere u vezi sa povecanjem kva-
liteta usluge JGTP-a.

e Imajuéi u vidu prethodno navedeno (da 47% kori-
snika P+R sistema putuje van centralne zone i da
je 47% korisnika ranije putovanje obavljalo JGTP-
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om), moze se zakljuciti da je od 197 P+R Kkorisnika
na dan samo 55 ,.ciljanih“ P+R korisnika, tj. ko-
risnika koji su putovanje u centar grada automo-
bilom zamenili P+R sistemom. Relativno mali
broj automobila (ako se uzmu u obzir razmere
Beograda), koji je na ovaj nacin uklonjen sa
mreze, ne bi trebalo da obeshrabri donosioce odlu-
ka u transportnom sistemu jer se i jedan automobil
manje u centru grada treba tretirati kao pozitivan
efekat. Osim toga, postoji znacajan potencijal za
povecanje broja ovih korisnika planiranjem i im-
plementacijom mreze P+R lokacija, kao i spro-
vodenjem odgovarajuéih promotivnih kampanja u
cilju upoznavanja §to vefeg broja uéesnika u
transportu sa ovom relativno novom opcijom.

e  Medu anketiranim korisnicima 75% njih je istaklo
da je pocelo da upotrebljava P+R opciju zbog
restriktivnih mera parkiranja u centralnoj zoni, tj.
zbog cene i vremenskog ogranic¢enja parkiranja.
Moze da se donese zakljucak da implementaciju
P+R sistema mora da prati i regulisanje parkiranja
u centru grada. Regulisanje parkiranja na ovaj
nacin tezi da obeshrabri koriS¢enje automobila za
obavljanje putovanja direktno do centra grada (pu-
sh mera), dok P+R sistem pruza alternativu i
moguénost pristupa onim kategorijama korisnika
koji ne bi trebalo da se parkiraju u centru grada
(pull mera).

e Na kraju, potrebno je sprovesti dalja istraZivanja
kojima bi se kvantifikovali detaljni efekti uvo-
denja P+R sistema na transportni sistem genera-
Ino, tj. na odrzivu mobilnost. Istrazivanja bi treba-
lo usmeriti ka merenju odnosa pozitivnih efekata
koje proizvode pozeljni P+R korisnici i negativnih
efekata proizvedenih od strane nepoZzeljnih P+R
korisnika, uzimajuéi u obzir tehnoloske i eksplo-
atacione karakteristike delova prigradske i centra-
Ine gradske mreze.

LITERATURA

[1] Mingardo G, Van Wee B, Rye T, Urban parking
policy in Europe: A conceptualisation of past and
possible future trends, Transportation Research Part
A: Policy and Practice, Vol. 74, pp. 268-281, 2015.

[2] Simicevi¢ J, Prognoza efekata naplate parkiranja,
Tehnika, Vol. 67, No. 3, pp. 454-460, 2012.

[3] Maleti¢ G, Simi¢evi¢ J, Milosavljevi¢ N, Ocena
pogodnosti lokacije za privodenje sistemu ,,Parkiraj i
vozi se“, Tehnika, Vol. 56, No. 3, pp. 17-23, 2009.

[4] Milosavljevi¢ N. i ostali, Analiza efekata uvodenja
zonskog sistema parkiranja u ,,Krugu dvojke” — Il
faza. Institut Saobracajnog fakulteta, Beograd, 2007.

[5] WSP Parsons Brinckerhoff i Juginus, Beograd Smart
Plan - Konacni izvestaj, Beograd, 2017.

431



V. MOLAN i dr. KARAKTERISTIKE FUNKCIONISANJA SISTEMA ,,PARKIRAJ I VOZI SE*...

[6] Republi¢ki zavod za statistiku Srbije. Unutrasnje  [8] Milosavljevi¢ N i ostali, Idejni projekat sa procenom
migracije, 2017, Statistika stanovniStva — SaopStenje, izvodljivosti uvodenja sistema ‘“Park And Ride”,
Beograd, 2017. Institut Saobraéajnog fakulteta, Beograd, 2008.

[7] Simicevi¢ J, Milosavljevi¢ N, Maleti¢ G, i Kapla- [9] Saobracajni fakultet i CEP. Transportni model Beo-
novi¢ S, Defining parking price based on users’ grada 2015. Beograd, 2015.
attitudes, Transport Policy, Vol. 23, pp 70-78, 2012.

SUMMARY

PARK-AND-RIDE OPERATION CHARACTERISTICS IN BELGRADE

Currently, there is only one formal Park-and-Ride lot in Belgrade, eventhough in many other countries
this concept of travel has been used in different technological forms for several decades. Its popularity
on the global transport market can be explained by the integrated transport idea which is closely related
to sustainable development and the rational use of resources and space (which is particularly important
for the parking subsystem), as well as by the support it has received from decision makers in the transport
sector. Operational effects and improvements of this system still remain the subject of research.
Assuming that Belgrade transport policy could take into account the application of such measures in the
near future, the aim of this paper is to, on the bases of surveyed performance indicators, determine
possibilities and give recommandations for improving such system.

Key words: park-and-ride, parking, parking management, P+R users, Belgrade
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