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Upravljanje parkiranjem u nasim gradovim se nalazi u nadleznosti gradskih/opstinskih uprava, koje
donose politike i mere i formalizuju ih kroz oduke o javnim parkiralistima. U ovom radu, na osnovu
podataka prikupljenih u 13 gradova, analizirano je koliko su one u tome uspesne. Drugim recima,
analizirano je i ocenjeno stanje parkiranja u gradovima Srbije i identifikovani su uzrocnici nedovoljno
dobrog stanja, odnosno uobicajene greske koje se prave u upravijanju parkiranjem a koje su takvm
stanju doprinele. U tom smislu posebno se istice nepostojanje integrisanog upravljanja transportnim
sistemom, neadekvatne mere koje su u primeni a koje su posledica ,, ekspertske “ ocene kao i problem u
prakticnom sprovodenju donetih mera. Konacno, u skladu sa uocenim problemima date su smernice za
uspesnije upravljanje.

Kljuéne re€i: upravijanje parkiranjem, rezimi parkiranja, tarifni sistem parkiranja, kontrola i san-

kcionisanje prekrsaja u parkiranju

1. UvOD

Mnogi gradovi i naseljena mesta u Srbiji (u daljem
tekstu: gradovi), suoceni sa problemom parkiranja, po-
kusavaju da problem reSe ili bar ublaze. Oni se opre-
deljuju za odredenu politiku/politike parkiranja od ko-
jih o¢ekuju pozitivne efekte u ovom podsistemu.

U savremenom konceptu upravljanja parkiranjem,
politike parkiranja se zasnivaju na upravljanju zahte-
vima kako bi se postojeca infrastruktura $to bolje kori-
stila. U tom smislu defini$u se i primenjuju odgova-
raju¢i rezimi parkiranja (bez vremenskog ogranicenja
sa naplatom ili sa vremenskim ogranicenjem sa ili bez
naplate), kojima se kroz demotivisanje parkiranja du-
gotrajnih korisnika poveéava obrt parkiranja i time
kvalifikovana potraznja uravnotezava sa ograni¢enom
ponudom za parkiranje. Podr§ku rezimu ¢ini dobro
definisan tarifni sistem i efikasan sistem kontrole i
sankcionisanja prekrSaja.

Kako se proces upravljanja uvek bazira na oceni
postojeceg stanja (upoznavanjem sa odredenim para-
metrima na osnovu istrazivanja karakteristika infra-
strukture i funkcionisanja parkiranja) to se svuda u
Evropi pa i u Svetu tezi da se formira informaciona 0s-
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nova parkiranja. Da bi se vrednovali efekti moraju se
vrsiti istraZivanja ,,pre“ i ,,posle”, po istoj metodo-
logiji, kako bi se na osnovu promene vrednosti od-
govarajucih indikatora ocenjivala valjanost odredenih
mera i predlozilo, eventualno, njihovo redefinisanje.

Osnovni razlog postojanja ovakvih baza podataka
je dakle pracenje stanja parkiranja i vrednovanje ostva-
renih rezultata u odnosu na postavljene, a sve to u cilju
pruzanja podrske odluc¢ivanju nadleznim za upravlja-
nje parkiranjem i transportnim sistemom jednog grada.

Cilj ovog rada je da se kroz ocenu stanja parkiranja
u gradovima Srbije u kojima se upravlja parkiranjem
identifikuju osnovni uzrocnici problema te da se daju
preporuke za njihovo prevazilaZzenje, odnosno za
uspesnije upravljanje.

Struktura rada je takva da je nakon Uvoda, u tacki
2, opisana metodologija kojim su prikupljeni neop-
hodni podaci za realizaciju postavljenog cilja. Na os-
novu prikupljenih podataka u tacki 3 je analizirano a u
tacki 4 ocenjeno stanje parkiranja u gradovima Srbije 1
identifikovani su osnovni problemi nedovoljno dobrog
stanja/upravljanja. U zaklju¢nim razmatranjima date
su smrnice za uspesnije upravljanje.

2. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Kako su iskustva autora pokazala da gotovo
nijedan grad u Srbiji ne poseduje azurnu bazu podataka
0 karakteristikama parkiranja, za potrebe ovog rada

589



J. SIMICEVIC

UPRAVLJANJE PARKIRANJEM U SRBIJI

neophodni podaci za sticanje slike stanja parkiranja na

uzorku na$ih gradova prikupljeni su:

o anketom eksperata koji su ukljuéeni u proces upra-
vljanja parkiranjem u odredenom gradu (zapo-
slenih u gradskim/opstinskim upravama ili u enti-
tetima koji operativno upravljaju parkiranjem), a
za koje se smatralo da raspolazu saznanjima ili
mogu prikupiti podatke trazene anketom o
postojecem stanju u oblasti parkiranja u gradu [1]

e koris¢eni su podaci kojima raspolaze Katedra za
terminale u drumskom saobraéaju i transportu, Sa-
obracajnog fakulteta u Beogradu, a koji su pri-
kupljeni za potrebe izrade studija ili projekata kon-
trole i upravljanja parkiranjem za odredeni grad a
¢ije se vreme prikupljanja poklapa sa vremenom
sprovodenja ankete [2] [3], i

e kori$¢eni su podaci sa zvani¢nih internet stranica
odredenih gradova, kako bi se eventualno dopunili
podaci koji nisu dobijeni gore navedenim postu-
pcima.

Anketa je koncipirana tako da prati metodologiju
utvrdivanja postojeceg stanja u oblasti parkiranja u
jednom gradu. Drugim re¢ima prikupljani su podaci na
osnovu kojih su se mogle sagledati:

o Kkarakteristike grada - broj stanovnika i stanje tra-
nsportnog sistema,

o  Kkarakteristike infrastrukture - broj regulisanih par-
king mesta i njihova raspodela prema strukturi na
uli¢na, vanuli¢na i garaZna,

e operativne mere - aktuelni rezimi parkiranja, tari-
fni sistem, sistem kontrole i sankcionisanja prekr-
Saja u parkiranju,

e osnovni indikatori postojeeg stanja parkiranja u
opisnoj formi (s obzirom na metodu kojom su po-
daci prikupljani) kako bi se cenilo stanje i efekti
mera koje se primenjuju za reSavanje/ublazavanje
problema parkiranja u odredenom gradu.

Ukupno je obuhvaceno 13 gradova. Vodeno je ra-
¢una da uzorkom budu pokriveni gradovi razli¢itih
veli¢ina, tabela 1. IzraZzeno u broju stanovnika, naj-
manji grad ima tek nesto vise od 6.000 stanovnika, a
najveci preko 350.000.

Tabela 1. Raspodela istrazenih gradova po broju stano-

vnika
Broj stanovnika (x1000) Ucesce
do 20 30,8%
od 20 do 50 23,1%
od 50 do 100 15,4%
od 100 do 200 15,4%
preko 200 15,4%

Sto se ti¢e transpornog sistema u ovim gradovima,
62% anketiranih nije dalo nikakav odgovor ili je samo
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nabrojalo transportne opcije koje u gradu postoje.
Kako su anketirani direktno ukljuceni u proces upra-
vljanja parkiranjem u gradu, nepoznavanje ostalih tra-
nsportnih podsistema govori o nerazumevanju znacaja
stanja transportnog sistema gradova na donoSenje
odluke o uvodenju restriktivnih rezima parkiranja, od-
nosno govori 0 nepostojanju integrisanog upravljanja
transportnim sistemom u gradu. Asortiman transportne
ponude obi¢no obuhvata javni prevoz (gradskim i/ili
prigradskim) i taksi prevoz (konvencionalni i/ili lini-
jski), dok je u manjem broju gradova razvijen i bici-
klisticki saobracaj. Anketirani iz preostalih 38% rado-
va su bili upoznati sa mrezom linija javnog prevoza,
intervalima nailaska vozila i tarifnim sistemom u
javnom i taksi prevozu.

3. ANALIZA POSTOJECEG STANJA

3.1. Ponuda za parkiranje

U centralnim zonama svih gradova obuhvacéenih
ovim istrazivanjem potpuno ili delimi¢no je izvrseno
tehnicko regulisanje parkiranja, odnosno obeleZena su
mesta za parkiranje na ulicnim frontovima gde god je
to potrebno i moguce. Pored uli¢nih, u veéini gradova
(85%) postoje 1 javna vanuli¢na parkiraliSta dok samo
u 8% gradova postoji i javna parking garaza.

Ulicna parking mesta predstavljaju dominantnu
strukturu za parkiranje, ¢ije se uc¢esée u ukupnoj po-
nudi za parkiranje kre¢e od 64% do 100% (u proseku
83%), dok je preporuka da taj procenat za gradove ove
veli¢ine iznosi od 20% do 41%. Ovakva raspodela u
nasSim gradovima je izuzetno nepovoljna, jer uli¢na
mesta smanjuju kapacitete za ostale transportne
podsisteme dok vozila koja tragaju za slobodnim
mestom i parkiraju se povecavaju obim saobracaja na
mrezi, ometaju tok i time dodatno smanjuju nivo
usluge.

3.2. Upravljanje parkiranjem - operativne mere

U vecini gradova (85%) se upravlja parkiranjem, a
upravljanje je otpocelo u periodu izmedu 1998. 1 2013.
godine. Rezim je uveden samo u centralnoj zoni u 55%
gradova, dok su u ostalim gradovima pored centralne
rezimom pokrivene i njoj obodne zone.

Uvodenju rezima u 58% gradova prethodila je
izrada Projekta kontrole i upravljanja parkiranjem koji
je radila neka od referentnih institucija u Srbiji. Sa
druge strane, u 42% gradova rezim (granice, atributi)
definisan je bez prethodne analize empirijskih poda-
taka o karakteristikama parkiranja, odnosno ekspert-
skom procenom. Medutim, i u onim gradovima u koji-
ma je raden projekat, u samo 50% slucajeva su rezultati
projekta (skup mera) u potpunosti uvazeni i prime-
njeni, pa bi se moglo zapravo re¢i da su mere rezultat
projekta u samo 29% gradova dok su u 71% gradova
rezultat ekspertske procene.
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Medu merama koje nisu primenjene uopste ili su
primenjene u izmenjenom obliku u odnosu na projekat
navode se: neuvodenje vremenskog ograni¢enja, pro-
mena granica zona vazenja rezima, neizgradnja parki-
ralista ,,parkiraj i pesaci“ kao alternative parkiranju u
uzoj centralnoj zoni Korisnicima prigradskih naselja u
uslovima loseg kvaliteta usluge javnog prevoza. lako u
anketi to niko nije naveo, na osnovu iskustava autora
ovog rada moze se re¢i da su se, pored navedenih,
izmene Cesto odnosile i na promene tarifnog sistema,
kojima se stimuliSe dugotrajno parkiranje a $to je u
potpunoj suprotnosti sa osnovnom idejom uvodenja
rezima (povecanje obrta). Nenavodenje ovih izmena
govori 0 nerazumevanju njihovog znacaja od strane
lica koja su popunila anketu a koja su direktno uk-
ljuéena u proces upravljanja parkiranjem u svom
gradu.

3.2.1. Rezim parkiranja

Ako se analizira sam rezim mogu se uociti odre-
dene slicnosti medu ,,srodnim* gradovima, §to stvara
sumnju da gradovi prepisuju mere od gradova za koje
ocene da su im sli¢ni (po veli¢ini i blizini), a §to je opet
u saglasnosti sa gore navedenim cestim slucajem
»ekspertskog® definisanja mera.

Manji gradovi, koji imaju do 80.000 stanovnika,
imaju najcesce (u 80% slucajeva) 2 zone za parkiranje.
U primeni je:

e rezim bez vremenskog ograniCenja sa naplatom u
obe zone pri ¢emu se zone razlikuju po tarifnom
sistemu — u 60% slucajeva,

e rezim sa vremenskim ograni¢enjem od 2 sata i na-
platom u 1. zoni, a rezim bez vremenskog ogra-
nic¢enja sa naplatom u 2. zoni - u 40% slucajeva.

U gradovima sa preko 80.000 stanovnika postoje
po 3 zone za parkiranje. Najcesce (u 67% slucajeva) u
jednoj ili eventualno dve zone koje predstavljaju uzi
centar grada vazi rezim sa vremenskim ograni¢enjem
parkiranja i naplatom, dok je u zoni/zonama daljim od
centra u primeni rezim bez vremenskog ograni¢enja sa
naplatom.

3.2.2. Tarifni sistem parkiranja

U svim gradovima primenjuje se sistem naplate
parkiranja posetiocima po zapocetom satu parkiranja.
Cene sata blago variraju od grada do grada i od zone
do zone ali se generalno mogu oceniti kao niske, sa
proseénom cenom od 45 RSD/h (20-80 RSD/h). Ovako
niske cene teSko da mogu da imaju regulativni kara-
kter. Ako u zoni rezima postoje i vanuli¢ni kapaciteti
za parkiranje, cena na njima je ista ili sli¢na onima na
uli¢nim.

Pored naplate po satu, u vecini gradova (73%)
postoji i moguénost placanja po danu. Radi se o ,,vi-
Sesatnoj“ ili ,,dnevnoj“ karti koja vazi do kraja perioda
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vazenja rezima za dan za koji je placena. Veoma je
vazno ista¢i da ¢ak i u 57% gradova u kojima postoji
zona sa vremenskim ograni¢enjem postoji i mogucnost
kupovine viSesatne/dnevne karte u njoj, ¢ime se vre-
mensko ogranic¢enje poniStava. ViSesatna/dnevna karta
moze anulirati i efekte naplate parkiranja po zapo-
¢etom satu u zonama bez vremenskog ogranic¢enja ali
za takvu ocenu potrebne su dodatne analize. U pro-
seku, cena ove Karte je jednaka troskovima za 4 zapo-
Ceta sata parkiranja, pa ne samo da se omogucava du-
gotrajno parkiranje ve¢ se ono i dodatno stimuliSe.

Pored kategorije posetilac na koju se odnosi rezim,
tarifnim sistemom su definisane i druge kategorije. U
svakom gradu stanovnici su povla$éena kategorija,
koja parkiranje pla¢a na mese¢nom nivou u proseku
368 RSD (0-720 RSD). Osobe sa invaliditetom su ili
povla$cene ili izuzeti od naplate, $to nekad zavisi od
stepena invaliditeta. Uz to, u 73% gradova povlas¢ena
su i pravna lica i preduzetnici, a u 82% gradova po-
vlas¢ena su cak i fizicka lica, koja svoj status mogu
regulisati bez nekih posebnih kriterijuma. Drugim reci-
ma, u vecini gradova bilo ko moze kupiti mese¢nu pre-
tplatu za parkiranje i time ne menjati svoje navike i
ponaSanje u parkiranju i putovanju, pa time i tehno-
loski efekti rezima izostaju. Ova opcija je utoliko vise
izvesna posto su cene mese¢nih pretplata prili¢no ni-
ske. Mesec¢na pretplata za fizicka lica u proseku kosta
1.768 RSD (0-2.640 RSD). Mese¢na pretplata za prav-
na lica je u nekim gradovima skuplja a u nekim jeftinija
od pretplate za fizi¢ka lica, a u proseku iznosi 1.601
RSD (0-5.800 RSD). Imaju¢i u vidu prose¢nu cenu
sata parkiranja, moze se re¢i da cene ovih pretplata
iznose 40 i 36 sati parkiranja, respektivno, ¢ime se
dakle daju povlastice ¢estim i dugotrajnim korisnicima
(sa motivom ,,rad*) — koje bi reZimom trebalo desti-
mulisati od parkiranja u centru.

Od uvodenja rezima do trenutka istrazivanja u
90% gradova je doslo do odredenih izmena u merama
koje su na snazi. Najc¢esce (u 80% gradova) je doslo do
promene tarifnog sistema, i to pre svega do promene
cene parkiranja. Medutim, istice se da se najces¢e radi
o povecanju cena u skladu sa inflacijom, dakle ne o
upravljanju cenom. Uz to, u veéini gradova (82%)
doslo je do povecanja prostora vaZenja reZima, odno-
sno do Sirenja zona. Navedene izmene su donete ugla-
vnom ekspertski (u 78% slucajeva), bez kvantifikacije
stanja i efekata mera u primeni.

U svim gradovima parkiranjem operativno upra-
vlja (vrs$i eksploataciju) odredeno javno (komunalno)
preduzece, bilo da se radi o samostalnom preduzecu —
parking servisu (45%) ili sektoru koji je u sastavu ovog
preduzeéa (55%). Sto se ti¢e raspolaganja prihodom od
parkiranja, u 73% gradova su rekli da celokupan
prihod zadrzava preduzece koje vrsi eksploataciju, dok
u 27% gradova nije dobijen odgovor na ovo pitanje.
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3.2.3. Kontrola i sankcionisanje prekrsaja u
parkiranju
Za kontrolu i sankcionisanje prekrsaja u parkiranju
zaduzena je:

e Saobracajna policija (za parkiranja na mestima na
kojima ono nije dozvoljeno, gde parkirana vozila
ugrozavaju bezbednost ostalih ucesnika u sao-
bracaju),

e javno preduzece koje vrsi eksploataciju parking
mesta (za kontrolu postovanja reZima, preko pose-
bno obucenih ljudi, kontrolora).

e Komunalna inspekcija (za parkiranje na rezervi-
sanim mestima, zelenim povrsinama i sl.).

Uz navedeno, u 10% gradova postoji i Komunalna
policija.

Ukoliko korisnik ne postupi u skladu sa posta-
vljenim rezimom (ne plati parkiranje i/ili prekoraci
vremensko ogranicenje), kontrolori mu izdaju ,,.kaznu*
(dnevnu/celodnevnu kartu). Cena kazne se krece od
450 do 1.300 RSD, u proseku 916 RSD, pri ¢emu u
mnogim radovima postoji moguénost ostvarivanja
popusta od 50% ako se kazna izmiri u odredenom roku
(8 dana). U proseku se na svakih 38 parking mesta izda
1 kazna dnevno. Zanimljivo je primetiti da ukoliko ko-
ntrolu vrsi Parking servis broj izdatih kazni je ve¢i (1
kazna na 32 parking mesta) u odnosu na situaciju kada
kontrolu vrsi neko drugo javno preduzece u Cijem se
sastavu nalazi i sektor parkinga (1 kazna na 44 parking
mesta). Stepen realizacije izdatih kazni je nizak i iznosi
u proseku samo 38% (25-65%). Situacija je opet bolja
ukoliko je Parking servis samostalno preduzece, nego
kada se nalazi u sastavu nekog drugog preduzeca: 46%
i 31%, respektivno.

Anketom nisu prikupljeni podaci o efikasnosti os-
talih subjekata ukljucenih u kontrolu i sankcionisanje,
ali se u razgovoru Cesto isticala neefikasnost Saobra-
¢ajne policije u obavljanju svog dela posla. Ove sSu-
mnje su autori potvrdili na primeru grada Pirota za koji
poseduju potrebne podatke dobijene prilikom izrade
studija parkiranja [2].

lako je broj korisnika koji se parkiraju na nedozvo-
ljenim mestima bio nesto ve¢i od broja korisnika koji
ne postuju rezim (2.712 1 2.561 na dan, respektivno),
Saobrac¢ajna policija je izdala 7 puta manje kazni od
JKP Komunalac. Sta vie, verovatno¢a dobijanja kazne
za parkiranje na nedozvoljenom mestu iznosila je samo
0,2%, odnosno kazna je izdata za svako 500. vozilo u
prekrsaju.

Koliko su korisnici sigurni da nece biti kaznjeni za
parkiranje na nepropisnom mestu govore i podaci iz
Loznice [3] gde se na zabranjenim mestima u velikoj
meri parkiraju posetioci dugog trajanja parkiranja, pa
je 1 srednje trajanje parkiranja na ovim mestima duze
nego na regulisanim.
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3.2.4. Efekti uvedenih mera - stanje funkcionisanja

parkiranja

Nakon uvodenja rezima parkiranja, u samo 36%
gradova je radena studija efekata primenjenih mera i to
u proseku 8 godina (4-11) nakon uvodenja rezima. S
obzirom na period vremena koji je proSao izmedu
studija ,,pre i ,,posle” upitno je da li se ove studije
mogu smatrati studijama efekata primene mera u par-
kiranju jer je izvesno postojanje i ,,spoljnih uticaja“ u
manjoj ili veé¢oj meri. Uz to, u 25% gradova koji su
uradili studiju ,,posle nije bila uradena studija ,,pre*,
pa je poredenje rezultata nemoguce. Ipak, realizacija
ovih studija je pozitivna u smislu pracenja stanja par-
kiranja i korigovanja primenjenih mera, kao jedinog
garanta uspesnog upravljanja.

Sa druge strane, u 64% gradova nakon uvodenja
rezima stanje parkiranja i uspesnost rezima nikada nisu
vrednovani, iako je od trenutka uvodenja rezima do
trenutka istrazivanja proslo u proseku 12 godina (naj-
manje 6, a najvise cak 21 godina).

S obzirom na nepostojanje azurnih podataka o
izmeriteljima funkcionisanja parkiranja, za potrebe
ovog rada anketirani su ekspertski procenjivali stanje
parkiranja u svom gradu. Rezultati pokazuju da je sta-
nje pri vrSnom opterecenju zone sledece:

e U 45% gradova u kojima se upravlja parkiranjem
regulisana parking mesta su u potpunosti iskori-
§¢ena, 1 pri tome su evidentna parkiranja na nedo-
zvoljenim mestima i to u maloj (60%) ili velikoj
meri (40%).

e U 55% gradova u kojima se upravlja mesta su
samo delimi¢no iskori$¢ena, a da se istovremeno u
svakom od njih javljaju parkiranja na nedozvolje-
nim mestima i to u velikoj meri.

Prema iskustvima autora, razlog ovakvog ponasa-
nja je izbegavanje mera parkiranja (naplate i vremen-
skog ogranicenja ako postoji) uz izuzetno malu vero-
vatnofu kaznjavanja za parkiranje na nepropisnom
mestu — manju nego za nepostovanje rezima parkiranja
(tacka 3.2.3).

Za gradove u kojima se ne upravlja parkiranjem
ocenjeno je da su pri visSnom opterecenju zone parking
mesta potpuno zauzeta uz istovremeno veliki broj
nepropisno parkiranih vozila.

4. CENA STANJA PARKIRANJA |
IDENTIFIKACIJA GRESAKA U
UPRAVLJANJU PARKIRANJEM U
GRADOVIMA SRBIJE

Stanje parkiranja u gradovima Srbije nije moguce
egzaktno vrednovati, s obzirom na to da izuzetno mali
broj gradova poseduje azurne podatke o izmeriteljima
stanja parkiranja. Tacnije, nijedan grad iz uzorka
istrazenih gradova ih ne poseduje. Naime, samo 54%
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gradova je ikada uradilo Studiju parkiranja, radi uvo-
denja rezima i/ili nakon njega. Medutim, ¢ak i u ovim
gradovima Studija je poslednji put radena pre najmanje
3 anajvise 15 godina (u proseku pre 9 godina), dok se
podaci o izmeriteljima stanja parkiranja smatraju azu-
rnim 1-2 godine.

Medutim, na osnovu ekspertski ocenjenog stanja
od strane anketiranih preko iskori§¢enja parking mesta
i obima parkiranja na zabranjenim mestima, moZze se
re¢i da je stanje parkiranja u gradovima Srbije veoma
lose, odnosno da se parkiranjem ne upravlja na dobar
na¢in. U svim gradovima u kojima se upravlja parki-
ranjem javljaju se neregularna parkiranja i to u 73%
njih u velikoj meri a u 27% u maloj meri. Ova ocena
dobija na tezini kada se zna da je visok procenat par-
kiranja na zabranjenim mestima prisutan i u gradovima
(55% njih) u kojima uvek ima slobodnih regulisanih
mesta. U prilog ovom zakljuku govori i ¢injenica da
ne postoje znaCajnije razlike u stanju parkiranja u
gradovima u kojima se upravlja i u gradovima u kojima
se ne upravlja parkiranjem (tacka 3.2.4).

Kao kljucne greske u upravljanju koje su dovele do
ovakvog stanja identifikovane su sledece:
1. Neadekvatne mere u primeni, koje su posledica:

e Ekspertskog definisanja mera. U 42% gradova
uvodenju rezima nije prethodila izrada Projekta
kontrole i upravljanja parkiranjem, ve¢ su mere
definisane ekspertski, Cesto i prepisane iz drugog
,,srodnog* grada, pri tom zanemarujuci osobenost
svakog grada i njegovog transportnog sistema.
Ovo za posledicu ima i uvodenja rezima parkiranja
i u gradovima/zonama u kojima on nije potreban i
¢ak moze biti kontraproduktivan (primer grada
Aleksinca, [4]).

e Selektivne primene mera definisanih Projektom.
Preduslov za realizaciju ocCekivanih efekata kon-
trole je primena i sprovodenje celokupnog seta
mera koji je njime definisan. Medutim, u 50%
gradova u kojima je radena Studija primenjene su
samo neke od predlozenih mera, dok su druge izo-
stavljene ili izmenjene. Radi se naj¢eSée o merama
za koje su nadlezni ocenili kao suviSe restriktivne
po korisnike, te je upitno njihovo prihvatanje od
strane javnog mnjenja ili o merama koje zahtevaju
finansijska ulaganja (izgradnja vanuli¢nih parki-
ralista).

e Nepracenja stanja i prilagodavanja mera u pri-
meni. Proces upravljanja parkiranjem u gradovima
Srbije se najéesSée (u najmanje 64% gradova) zavr-
Sava uvodenjem rezima parkiranja, dok perma-
nentno pracenje stanja, vrednovanje realizovanih
efekata i eventualno prilagodavanje mera sa ciljem
povecanja stepena realizacije projektovanih
efekata izostaju.
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2. LoSe funkcionisanje sistema kontrole i1 sankci-
onisanja prekr$aja u parkiranju, pre svega dela kontrole
koji je u nadleznosti Saobracajne policije. Razlozi za
to leze u nedovoljnom prioritetu koji Saobracajna poli-
cija daje prekrSajima u parkiranju, kao i u nedovoljnim
ljudskim resursima za obavljanje tih zadataka. lako je,
prema iskustvima autora a i prema gore navedenim
podacima, kontrola poStovanja rezima bolja od kon-
trole parkiranja na zabranjenim mestima, i ovaj deo
kontrole ¢esto doprinosi loSem stanju parkiranja. Naj-
¢es¢i razlozi za to su: nedovoljan broj zaposlenih kon-
trolora (npr. u Loznici duzina sektora patroliranja kon-
trolora iznosi 390 parking mesta) i nizak stepen naplate
izdatih kazni (38%). Sistem kontrole prekrSaja u par-
kiranju efikasnije funkcioni$e ukoliko ga sprovodi
Parking servis nego neko drugo preduzece ili njegov
deo, §to se moZe tumaciti kao posledica motivacije za
obavljanje ovog posla po bilo kom osnovu (uspesnosti
sprovodenja rezima, finansijske ili sl.).

Pored ovih klju¢nih problema u upravljanju, treba
istaci 1 sledece:

3. Neadekvatno upravljanje prihodom od parkira-
nja. Naplata parkiranja moZe generisati zna¢ajna finan-
sijska sredstva, ¢iji bi deo trebalo nameniti daljem una-
predenju stanja parkiranja (npr. izgradnji vanuli¢nih
kapaciteta) kao i transportnog sistema uopste - §to je
posebno znacajno imajuci u vidu Cesto tesku finan-
sijsku situaciju u kojoj se nasi gradovi nalaze. Medu-
tim, ni u jednom od gradova koji su dali odgovor na
pitanje o nameni prihoda (73%) se novac ne Koristi u
tu svrhu.

4. Ne postoji integrisano upravljanje transportnim
sistemom, odnosno parkiranjem i ostalim transportnim
podsistemima se upravlja sektorski, uprkos njihovom
direktnom medusobnom uticaju.

5. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Ocena stanja je pokazala da je stanje parkiranja u
gradovima Srbije loSe, odnosno da se parkiranjem ne
upravlja na dobar nac¢in. Imajuéi u vidu da ¢e, obzirom
na prostorna ogranicenja i finansijsku situaciju u gra-
dovima, jo§ dugo vremena parking mesta na ulici biti
osnovna i najzastupljenija struktura parking mesta,
rezimi parkiranja kojima treba da se unapredi ovaj
podsistem dobijaju jos vise na znacaju.

U skladu sa identifikovanim uzro¢nicima loSeg
stanja, u ovoj tacki su date preporuke za njihovo pre-
vazilazenje:

e Usvajanje strategije upravljanja parkiranjem, kao
sastavnog dela transportne politike grada, koja
treba da bude inertna na promenu subjekta nad-
leznog za upravljanje.

e Jacanje kapaciteta nadleznih za upravljanje trans-
portnim sistemom i parkiranjem, kako Dbi
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prepoznali znacaj i prednosti savremenog kon-
cepta upravljanja parkiranjem i spremnije ga kori-
stili za realizaciju ciljeva u ovom podsistemu ali i
van njega i kako bi se upoznali sa naéinima za
prevazilazenje prepreka koje se odnose na prime-
nu i sprovodenje restriktivnih politika parkiranja,
ukljucujuéi najvaznije: kako obezbediti politicku i
javnu podrsku.

Formiranje baza podataka o izmeriteljima stanja
podsistema parkiranja i ostalih transportnih podsi-
stema i njihovo redovno aZuriranje (najmanje jed-
nom u 2 godine), radi pra¢enja stanja, vrednovanja
mera u primeni i po potrebi njihovog prilago-
davanja kako bi stepen realizacije oc¢ekivanih efe-
kata bio $to vecéi.

Unapredenje sistema i kontrole i sankcionisanja
prekr$aja u parkiranju, i dela u nadleznosti Sao-
bracajne policije i dela u nadleznosti preduzeéa
koje eksploatiSe parking kapacitete, kako bi defi-
nisane politike i mere ostvarile svoj puni poten-
cijal.

Upravljanje prihodom od naplate parkiranja.
Iskustva autora govore da bi i samo unapredenje
sistema i1 kontrole i sankcionisanja prekrSaja u par-
kiranju dovelo do znacajnih finansijskih efekata’,
¢ime bi se otvorio prostor za upravljanje prihodom
od naplate parkiranja u cilju daljeg unapredenja
parkiranja (npr. izgradnja vanuli¢nih kapaciteta za
parkiranje) ali i unapredenja asortimana i kvaliteta
transportne ponude koja, posebno u malim gra-
dovima, nije na visokom nivou te putni¢ki auto-
mobil ¢esto nema adekvatnu alternativu.
Pronalazenje nacina za finansiranje izradnje van-
ulicnih parkiraliSta i/ili parking garaza, u zavi-
snosti od specifi¢nosti grada i lokacije. Vanulicne
kapacitete treba graditi kako bi se povecalo nji-
hovo ucesée (odnosno smanjilo u¢es¢e uli¢nih par-
king mesta) u ukupnoj ponudi za parkiranje. Uko-
liko je prethodna analiza pokazala da u centralnoj

zoni postoji dovoljno parking mesta, izgradnja
vanuliénih mesta implicira ukidanje odgovaraju-
¢eg broja ulicnih mesta u uticajnoj zoni.

Komunikacija sa korisnicima. Rezimi parkiranja
su restriktivni po korisnike i zahtevaju promenu
njihovog ponasanja, pa efikasnost rezima zavisi od
spremnosti korisnika da rezim prihvate i da icima
treba komunicirati i edukovati ih, kako bi se stvo-
rila pozitivna slika i podigla svest gradana o tome
da je upravljanje parkiranjem neophodno kao
koncept upravljanja kvalitetom njihovog Zivota
preko upravljanja mobilnos¢u. Iskustva iz ev-
ropskih gradova pokazuju da ocigledni pozitivni
efekti odmah po primeni mera kao i nacin raspo-
laganja prihodom od parkiranja igraju kljuénu
ulogu u povecéanju prihvatanja restriktivnih mera.
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SUMMARY
PARKING MANAGEMENT IN SERBIA

Parking management in Serbian cities and towns is the responsibility of city/municipal administrations
which adopt policies and measures. On the basis of data gathered in 13 cities, this paper analyzes how
successful they are in parking management. In other words, it analyzes and assesses current parking
state in Serbian cities. It also identifies the causes of poor state, i.e. the common mistakes made in
parking management which contributes to such state. In this sense, the absence of integrated transport
system management, inadequate measures applied as a result of “expert” assessment, as well as
problems in practical implementation of adopted measures are especially emphasized. Finally, in
accordance with the identified issues, guidelines for more successful management are suggested.

Key Words: parking management, parking regimes, parking tariff system, parking enforcement
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