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Sazetak

U priopcéenju se analiziraju nacini upravljanja prometnom potraznjom u gradovima. Osim
operativnim 1 kratkorocnim mjerama upravljanja prijevoznom potraznjom u gradovima,
dugorocno je prijevoznu potraznju moguée modelirati planerskim standardima parkiranja.
Gradovi u pravilu kroz svoje planske dokumente dimenzioniraju ponudu parkiranja, u
namjeri da upravljaju dugoro¢no prijevoznom potraznjom, odnosno koriStenjem osobnih
vozila u prijevoznoj potraznji. Postoji niz strategija i pristupa koji ugradeni u planske
dokumente utjecu na prijevoznu potraznju. U priopéenju se analiziraju strategije i pristupi.
Takoder se analizira planerski dokument Grada Zagreba - Generalni urbanisticki plan s
aspekta planerske strategije upravljanja prijevoznom potraznjom. U analizi se isti¢u
prednosti, odnosno nedostaci planerskog dokumenta Grada Zagreba.

U zaklju¢nom dijelu temeljem sacinjene analize daju se preporuke za poboljsanje planskog
dokumenta Grada Zagreba.

Cilj priopéenja je da temeljem analize strategija u planerskim standardima, ukaze na
problem potrebe modificiranja planskih dokumenata s ciljem omoguéavanja odrzivog
razvitka Grada Zagreba.

Uvod

Vecina gradova u svijetu suoc¢ava se svakodnevno sa sve veCom prijevoznom potraznjom,
posebice prijevoznom potraznjom osobnim vozilima. Prijevozna potraznja putovanja
osobnim vozilima proteklih desetlje¢a u gradovima razvijenih zemalja biljezi snazan rast.
Aktivnosti gradana tijekom dana generiraju sve znacajniju prijevoznu potraznju. Rastom
ekonomske mo¢i njezinih stanovnika, proporcionalno raste i upotreba osobnih vozila u
svakodnevnim putovanjima. Slijedom toga, gradovi, naroCito gradska srediSta metropola,
trpe sve veéi promet sa svim negativnim posljedicama. Gradska srediSta postaju sve vise
zagadena bukom, oneciS¢enjem zraka, saturirana koli¢inom vozila koja uzrokuju zastoje 1
zaguSenja, te povecanja broja prometnih nezgoda. Prometni tok postaje prevelik za
postojecu prometnu mrezu, ¢esto biva zagusen, sa smanjenjem sigurnosti odvijanja prometa
1 satima gubitaka vremena zbog zaguSenja. Korisnicima prometnog sustava to stvara osjecaj
opc¢eg nezadovoljstva.

Stoga su urbanisti i prometni planeri suoceni s kompleksnim zadatkom: kako pomiriti
potrebu sve ucestalije upotrebe osobnih vozila u ukupnoj prijevoznoj potraznji i racionalne
svakodnevne funkcije gradskih srediSta kako u ekonomskom smislu, tako i u ostalim
aspektima. Trazi se modus ,,podnosljivog zivota u gradu®. Pojam podrazumijeva da sam
zivot 1 svakodnevne potrebe u gradu ne postanu njegova negacija, te da grad ne postane
neprimjeren za zivot njegovih stanovnika.

Prijevozna potraznja ve¢ dugo u razvijenim gradskim aglomeracijama nije nekontroliran
proces. Prometni stratezi iznalaze i koriste mehanizme za upravljanje tom potraznjom, kako
bi postigli Zeljene ciljeve i efekte.

Upravljanje prijevoznom potraznjom je mehanizam pomocu kojeg se dolazi do zeljenog
cilja ,,podnosljivog Zivota u gradu®. Mjere se primjenjuju i u operativno-kratkorocnom



periodu, i u srednjoro¢nom i dugoro¢nom podjednako. Dugoro¢ne mjere veéinom su
sastavni dio planskih dokumenata razvoja gradova.

Upravljanje prijevoznom potraZnjom

U namjeri racionalnoga gospodarenja prostorom te planiranjem razvoja grada, lokalne
uprave donose svoje planske dokumente. U planskim dokumentima ugraduju se odrednice
koje definiraju buducu prijevoznu potraznju.

Stoga se dugoro¢no upravljanje prijevoznom potraznjom postize pomocu osmisljavanja
planerskih standarda parkiranja, koji imaju za konac¢ni cilj postizanje ,,podnosljivog”
prometa, koji nece susprezati gospodarski zivot gradova i njihovih srediSta. Provodenje
planerskih standarda dimenzionira prijevoznu potraznju na nacin koji omogucéava
primjerenu upotrebu osobnih i ostalih vozila, u dimenziji koja nece producirati enormne
negativne efekte u obliku zaguSenja prometa, zagadenja zraka i zagadenja bukom, te se u
konacnici postize moralna i socijalna jednakost svih gradana.

Strategije upravljanja prijevoznom potraZznjom ponudom parkiranja

PoSavsi od premise da svako zemljiSte generira prijevoznu potraznju, slijedi da prijevozna
potraznja 1 njena nacinska raspodjela uvelike ovisi o namjeni zemljista 1 karakteristikama
planirane prometne mreze. Stoga je nuzno da se nova izgradnja i razvoj grada kontrolira
planiranjem namjene povrSina, te planiranjem potreba pojedinih zona, tim vise Sto je
ogranicenja u planiranju lakSe primijeniti nego primijeniti ograni¢enja prijevozne potraznje
kroz kratkoro¢no operativne mjere, kada je prijevozna potraznja ve¢ dimenzionirana.
Parkiranje kao produkt prijevozne potraznje ima znacajnu ulogu u planiranju namjene
povrsina i1 snazno utjeCe na prijevoznu potraznju u gradovima, a posebice u njihovim
srediStima.
Potraznja parkiranja i njena nacinska raspodjela uvelike ovise o tipu namjene zemljista i
gustoe prometne mreze, te stoga kapaciteti parkiranja, njegova struktura i nacin koristenja
nisu zanemarivi za racionalno planiranje namjene povrsina i zoniranje.
Kratko podsje¢amo na izbor dugoro¢nih strategija upravljanja ponudom parkiranja:

1. reduciranje minimalnih zahtjeva za parkiranje u uvjetima za gradnju

2. maksimum parkirali$nih potreba u uvjetima za gradnju

3. kontrola ukupne ponude parkiranja.

Reduciranje minimalnih zahtjeva za parkiranje u uvjetima za gradnju je strategija koja
omogucuje da se privatno nerezidencijalno parkiranje ograni¢i, odnosno da se smanji
parkiraliSna ponuda u odredenim podru¢jima. Primjenjuje se na nacin da se reducira broj
minimalnih mjesta koje investitor mora osigurati za objekt koji generira velik broj parkiranja
zaposlenih. Uobicajeno je ova strategija spregnuta s placanjem sredstava u gradski proracun,
koja se usmjeravaju na subvencioniranje javnoga gradskog prijevoza i izgradnju parkiraliSne
ponude u podru¢jima koja su obuhvacena prometnom i politikom parkiranja cjelokupne
urbane cjeline (primjerice Park&Ride). Primjeri primjene ove strategije govore o njenoj
uspjesnosti, ali treba istaknuti da lokalna vlast mora osigurati u¢inkovit 1 djelotvoran
program investiranja namjenskih sredstava iz proracuna u planirane objekte. Primjer grada
Calgaryja u Kanadi ilustrira kako ova strategija moze biti neprihvacena zbog sporosti 1
neucinkovitosti u reinvestiranju lokalne uprave u prometnu infrastrukturu.

Maksimum parkirali$Snih potreba u uvjetima za gradnju predstavlja strategiju koja ima
cilj osigurati, propisima o gradenju, obilnu parkiralisnu ponudu. Moguce ju je primijeniti za



podrucja niske gustoce izgradenosti, gdje je javni prijevoz slab ili nedostatan. Maksimum
parkiraliSnih mjesta predstavlja gornju granicu u osiguravanju parkiraliSne ponude, te
pomaze investitorima procijeniti potrebnu ponudu. Primjena ove strategije, koja je teorijski
moguca, u centralnim gradskim zonama, predstavlja opasnost od porasta ponude privatnoga
nerezidencijalnog parkiranja, nad kojim lokalna uprava nema adekvatne ingerencije, pa je
moguce da ukupna parkiraliSna 1 prometna politika budu zbog toga slabije provedive, ili
neprovedive. Treba istaknuti da prilikom odluke o ugradnji ove strategije u prometnu
politiku treba dobro odvagnuti sve odlucujuce Cinjenice.

Kontrola ukupne ponude parkiranja je strategija koju lokalna uprava moze primijeniti s
ciljem provodenja ucinkovite politike parkiranja. Lokalna uprava moZze upotrebom ove
strategije staviti pod nadzor svu raspolozivu parkiraliSnu ponudu od zabrana gradenja
slobodno stoje¢ih garaza, povrSinskih mjesta za parkiranje, uvjetovanje gradnje novih
objekata bez parkiraliSnih mjesta, te revidiranje cijene gradevina za javnu namjenu. Ova
strategija je prikladna za primjenu na duzi rok. Vecina parkiraliSnih mjesta je kontrolirana,
tako da je minimalan broj mjesta izvan kontrole. Primjenjiva je za podrucja visoke gustoce
izgradenosti, pod uvjetom da je ponuda kapaciteta javnog prijevoza zadovoljavajuc¢a. Tom
strategijom na dugi rok se moze posti¢i zadovoljavajuca kontrola prijevozne potraznje, te
voditi u¢inkovita politika parkiranja i ukupna prometna politika.

Cinjenica je da u gradskim sredistima provodenje uéinkovite prometne politike sprjedava
koli¢ina parkiranja nerezidencijalnog tipa. Najproblemati¢nija je potraznja za
nerezidencijalnim parkiranjem zaposlenika u zoni. Navedena struktura prijevozne potraznje
uzrokuje jutarnja 1 poslijepodnevna vr$na optereCenja na mrezi prometnica, dok ponudu
mjesta za parkiranje zauzima dugotrajnim parkiranjem. Evidentan je primjer grada Londona
u kojem je dugi niz godina u prostorno-planskim dokumentima egzistirao standard
orijentiran na maksimum parkirali$nih potreba u uvjetima za gradnju. Prilikom nove gradnje
objekata uvjetovala se izgradnja maksimalno potrebnih mjesta za parkiranje. Ujedno se 1
poticala gradnja izvanuliénih mjesta za parkiranje 1 mjesta za parkiranje u garazama. U
konacnici, takva strategija je uvjetovala da je London imao ponudu od 105 000 mjesta za
parkiranje, od kojeg su oko 50 % bila mjesta za parkiranje nerezidencijalnog tipa, nad kojim
lokalna uprava nije imala moguénosti provodenja racionalne prometne politike.

Smisljenu i1 racionalnu prometnu politiku nije mogucée voditi ako vecina ponude za
parkiranjem nije u javnoj funkciji. Temeljem te premise, London je unatrag nekoliko godina
potpuno izmijenio koncept prostorno-planskih dokumenata u dijelu koji se odnosi na
izgradnju objekata 1 osiguravanje ponude za parkiranje.

Stoga treba prilikom koncipiranja prostorno-planskih dokumenata za urbanu sredinu, s
ciljem smanjenja optereCenja prometnih tokova i zaguSenja, voditi rauna o strategiji i
nacinu modeliranja ponude mjesta za parkiranje i strukture potraznje za parkiranjem.



Analiza standarda planiranja ponude parkiranja

Gradovi u razvijenim zemljama svijeta prepoznali su potrebu kontroliranja i susprezanja
prijevozne potraznje koriStenja osobnog vozila, te su kroz prostorno-planske dokumente
modelirali ponudu za parkiranjem.

Kratkorotno — operativne strategije upravljanja prijevoznom potraznjom pretendiraju
redukciju potraznje upotrebe osobnog vozila na nacin da se povecava nacinska podjela u
korist javnog prijevoza, da se povecava zaposjednutost osobnog vozila, reducira potreba za
putovanjem u odredena odredista ili reduciranje potrebe za putovanjem u vrijeme vrSnog
perioda.

Dugorocne strategije, u koju spadaju i planerski standardi osiguranja ponude parkiranja pri
novoj izgradnji, modeliraju buduéu prijevoznu potraznju sporije, ali mnogo snaznije i
efikasnije.

Radi ilustracije trenda upravljanja prijevoznom potraznjom pomocu planerskih standarda
osiguravanja mjesta za parkiranje nerezidencijalnog tipa u razvijenim zemljama, navodimo
nekoliko primjera:

Primjer Velike Britanije — Grada Londona

Preporuke LPAC-a (London Planning Advisory Committee) iz 1997. afirmirale su potrebu
za pristupom restrikcije nerezidencijalnog mjesta za parkiranje i dale su specifi¢an vodi€ s
obzirom na namjenu povrSina u odnosu na razne sadrzaje. Koncept je temeljen na
dostupnosti javnog prijevoza o kojem ovisi planerski standard osiguranja ponude parkiranja
iskazanog po bruto razvijenoj povrsini (BRP):
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Preporuke daju u podruc¢jima koja imaju umjeren javni prijevoz i gdje se zeli umjerena
podnogljivost prometa vozilima, da na 300 m> BRP-a treba osigurati jedno mjesto za
parkiranje za tvrtke koje pruzaju financijsku i profesionalnu uslugu.

Primjer Bruxsellesa u Belgiji za izvanuli¢no (nerezidencijalno) parkiranje za tvrtke daje
slijedece normative:

Dostupnost JGPP Min. Max.
Odli¢na 1mj/20 zaposlenih 1mj/10 zaposlenih
Dobra 1mj/14 zaposlenih 1mj/7 zaposlenih
Srednja 1mj/8 zaposlenih 1mj/4 zaposlenih
Slaba 1mj/4 zaposlenih 1mj/2 zaposlena

Izvor: PIARC, C10 Committee on Urban Areas, Montreal ,1995.

Naglasena je izuzetna restrikcija mjesta za parkiranje u podrucjima koja su odli¢no
opsluzena javnim prijevozom.

U Helsinkiju se za Central Bussines Area uvjetuje normativ za urede od 1 mjesto/500 m’
BRP odnosno 1 mjesto/350 m?, a za prodavaonice 1 mjesto/200 m* odnosno 1 mjesto/150
m’. Taj standard je izrazito restriktivan za nerezidencijalnu ponudu parkiranja.

Nizozemska takoder ima izrazito restriktivan pristup prema nerezidencijalnom parkiranju u
svojim planskim dokumentima. Normativ se kre¢e od 10 mjesta/100 zaposlenih do 40
mjesta/100 zaposlenih, ovisno o urbanom podrucju i njegovoj dostupnosti u odnosu na javni
prijevoz i mobilnosti koju producira namjena objekta.

Iz tih primjera, ocito je da gradovi u svojim planskim dokumentima u pravilu susprezu
ponudu mjesta za parkiranje nerezidencijalnog tipa, posebice tamo gdje je dobra opsluzenost
javnim prijevozom. Namjera je jasna: u novoj izgradnji i namjeni povrsina za poslovnu
upotrebu smanjiti nerezidencijalnu ponudu parkiranja na minimum. Najocitiji primjer su
preporuke LPAC-a za London, koji je mozda u proslosti najbolnije platio primijenjenu
strategiju u planerskim standardima izgradnje maksimuma mjesta za parkiranje. Kako je ovo
strategija koja tek u duljem razdoblju donosi rezultat, London je krajem 2002. godine uveo,
radi ogranienja pristupa vozilima u sredi$nji dio grada, operativhu mjeru naplate ulaska
vozilima u sredi$nju gradsku zonu. Nabrojane strategije primjenjuju se u namjeri da se
ograni¢i prevelik prometni volumen na podnosljivu mjeru, te da grad i njegovo srediste budu
primjereni za zivot i rad svih njegovih stanovnika.

Generalni urbanisticki plan Grada Zagreba

Grad Zagreb ima Generalni urbanisticki, koji je na snazi od 2003. godine. Generalnim
urbanistickim planom ,,odreduju se dugorocne osnove organiziranja i uredenja prostora
Grada Zagreba“. U planskom dokumentu su ugradene i odrednice koje se odnose na
standard osiguravanja ponude parkiranja u buduc¢oj gradnji. Sacinjena analiza Generalnog
urbanistiCkog plana Grada Zagreba u odnosu na planerski standard osiguravanja ponude
parkiranja ovisno o namjeni povrS$ina, rezultirala je grafom 4.1.

Generalni urbanisti¢ki plan grada Zagreba odreduje u tocki 6.1. Prometni infrastrukturni
sustavi — 6.1.2 Parkirali§ta 1 garaze. Prikazan graf G-4.1 i tablica T-4.1 izvadak su iz
navedenog plana. Clanak 39. GUP-a u tekstualnom dijelu navodi da u skladu s politikom
ogranicavanja motornog prometa u najuzem gradskom sredistu (podru¢je Gornjega grada,
Kaptola i dijela Donjega grada) planerski standardi mogu biti i 50% manji, uz uvjet uplate
ostalog dijela normativa u skladu s gradskom odlukom. Za visoko konsolidirano podrucje
oznaceno kao 1.2 dopusta se gradnja 70% potrebnog normativa za odredene namjene



objekata, dok se 30% preostale obveze normativa moze uplatiti u skladu s gradskom
odlukom. Same odredbe za uze gradsko podrucje u sustini reguliraju mogucénost gradnje
izvanuli¢nih mjesta za parkiranje (parkiralista i garaze) u ingerenciji Grada i javnoj funkciji.
Takav pristup orijentiran je prema strategiji kontrole ukupne ponude parkiranja u zoni. Javne
garaze poimence su pobrojene po lokacijama, dok se izri¢ito zabranjuje gradnja javnih
garaza na prostoru Gornjega grada, Kaptola i prostora dijela Donjega grada.

Urbana pravila za visokokonsolidirana gradska podrucja u ¢lanku 58. (prostor Gornji grad i
Kaptol s kontaktnim podru¢jem) onemogucuju gradnju javnih garaza, dok za ,,novu,
zamjensku uli¢nu gradnju i za sve nove i zamjenske gradevine javne i drustvene namjene*
uvjetuju arhitektonski natjeaj. I u srediSnjem gradskom prostoru omedenom ulicama
Kaci¢evom, Vodnikovom, Branimirovom, Borninom, Bauerovom, Vlaskom, Ribnjakom i
MiklousSi¢evom ne dopustaju se gradnje javnih garaza, osim izuzetno podzemne garaze na
srednjoskolskom igralistu. I tu vrijedi urbano pravilo o obveznom arhitektonskom natjecaju.

GENEFRAILNI URBANIS TICKI PLAN GRADA ZAGRFBA
Standard parkirali$nih i garaZnih mjesta u odnosu na wstu i namjenu objekata
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Graf G-4.1

Temeljem analize Generalnog urbanistiCkog plana grada Zagreba, u segmentu osiguravanja
potreba za parkiranjem zakljucujem da:

- parkiranje rezidencijalnog tipa (stanovanje) nalazi se negdje izmedu strategija
maksimuma i minimuma osiguravanja potreba za parkiranjem

- potreba za parkiranjem invalidnih osoba je dobro rijeSena (standard min. 5%, ili 1
mjesto na 20 pm)

- potrebe parkiranja nerezidencijalnog tipa — (sve namjene), orijentirane su prema
strategiji osiguravanja maksimuma potreba za parkiranje

- uli¢no parkiranje kao sustav ponude mjesta za parkiranje nije detaljno obradeno, osim
same geometrije mjesta za parkiranje

- Park & Ride sustav kao komplementaran javnom gradskom prijevozu nije obraden

- strategija gradacije standarda osiguravanja potreba za parkiranjem u ovisnosti o
dostupnosti javnog prijevoza nije obradena.



Tablica T-4.1

Namjena prostora u objektu Tip jedinice jegil;:)ijc a jzt?i:i[c/i
Sportske dvorane i igrali$ta s gledaliStima sjedeéa mjesta 500 1 (BUS)
Sportske dvorane i igrali$ta s gledaliStima sjedeéa mjesta 20 1

Kazalista, koncertne dvorane, kina i sl. sjedeca mjesta 20 1

Ugostiteljski objekti sjedeca mjesta 4-12 1

Bolnice lezajevi 4 1

Vjerski objekti sjedeéa mjesta 5-20 1

Bolnice zaposlenici u smjeni 3 1

Ambulante, pgliklinike, dompvi zdravlja, zaposlenici u smieni 3 1
socijalne ustanove i sl.

Hoteli i pansioni sobe 2 1

Moteli sobe 1 1

Skole i predskolske ustanove ucionica/grupa djece 1 1

No, prili¢no je neobican pristup za planski dokument da se lokacije javnih garaza precizno
navode (bez obzira na podru¢je), s obzirom na ¢injenicu da bi trebao biti dugorocna
strategija gospodarenjem 1 planiranjem prostorom u Gradu Zagrebu. Takoder nalazimo
neuobicajenim da se u planskom dokumentu u odredenom podrucju (sredisnji dio grada)
izri¢ito zabranjuje gradnja javnih garaza. Istodobno se dopusta za dio visokokonsolidiranog
prostora osiguravanje potreba za parkiranjem u 50%, a za ostalih 50% je moguca uplata u
skladu s gradskom odlukom. Nejasno je gdje ¢e se i u kojoj zoni zadovoljavati potrebe za
parkiranjem preostalih 50% standarda (parkiraliSta 1 garaZze). Takav koncept prili¢no je
neobican ako se ima na umu da je radi gospodarskog zivota sredi$njeg dijela grada potrebno
omoguciti odredenu ponudu mjesta za parkiranje, ali koja ¢e biti u funkciji ukupne prometne
politike. U protivnom, skromna ponuda uli¢nih mjesta za parkiranje koja je u javnoj funkciji
s ponudom mjesta za parkiranje, te velikog broja rezidencijalnih mjesta domicilnog
stanovniStva za parkiranje moze uzrokovati gusenje gospodarskog Zivota srediSnjeg dijela
grada 1 nemogucénost provodenja prometne politike, Sto bi svakako trebalo izbjeci.
Dovodenje u vezu javnoga gradskog prijevoza, Park&Ride sustava i standarda ponude
parkiranja su u znacajnoj kauzalnoj vezi, s obzirom na to da se putovanja na posao
najnepovoljnije odrazavaju na prometnu mrezu, zagadenje okoliSa i potreban volumen
ponude mjesta za parkiranje.

Stoga se za Generalni urbanisticki plan Grada Zagreba predlaze sljedece:

1. potrebno je preispitati strategije standarda ponude parkiranja (strategije prilagoditi
podru¢jima a ne linearno)

2. jasno razgraniciti rezidencijalno i nerezidencijalno parkiranje

. definirati odnos uli¢nog i izvanulicnog parkiranja

4. dovesti u kauzalnu vezu standarde koji uvjetuju budu¢u ponudu mjesta za parkiranje s
dostupnoscu javnog prijevoza

5. standarde koji odreduju ponudu mjesta za parkiranje suptilnije obraditi i razraditi,
pojasniti 1 precizirati, kako ne bi u provedbi bila upitna cjelokupna strategija planskog
dokumenta.
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Umjesto zakljucka

Upravljanje prijevoznom potraznjom sve se vise koristi u gradovima, kako bi se prometni
volumen smanjio na podnosljivu mjeru. Pritom treba voditi racuna da se omoguéi primjeren
zivot u zoni, koji neée onemogucavati promet, kao i gospodarski razvitak zone s druge
strane, koji bez prometa ne egzistira. Kao osnovni problem postavlja se dimenzioniranje
koriStenja osobnih vozila u na¢inskoj podjeli putovanja. Gradovi primjenjuju niz operativnih
mjera kako bi sveli koriStenje osobnih vozila na primjerenu veli¢inu.

Planerski standardi osiguravanja mjesta za parkiranje u gradskim aglomeracijama, a narocito
u njegovim srediStima, dobar su mehanizam za postizanje podnosljivog Zivota u gradu. Na
dugi rok moguce je prijevoznu potraznju putovanja osobnim vozilima dimenzionirati na
zeljenu veliCinu.

Stoga pazljivom analizom uzroka i posljedica prometnih specifi¢nosti urbanog podrucja, te
primjenom skupa mjera iz niza strategija upravljanja prijevoznom potraznjom, moguce je
svesti prijevoznu potraznju putovanja osobnim vozilima na mjeru podnosljivog za zivot u
urbanom podrucdju.

Sacinjena analiza planskog dokumenta Generalnog urbanistickog plana Grada Zagreba u
dijelu osiguravanja standarda mjesta za parkiranje govori da je dokument nedovoljno
precizan, s nejasno izrazenom strategijom. To govori da prilikom izradbe plana stru¢njaci
nisu vodili dovoljno racuna o fenomenu parkiranja. Stoga opravdano postoji opasnost da se
tek nakon viSe godina primjene planskog dokumenta (GUP-a), grad dovede u situaciju
nekontroliranoga prometnog volumena, koji se ne¢e moci kontrolirati operativnim mjerama.
Slijedom toga odgovornost strucnjaka je veca.

Ovim priopfenjem namjera je bila podsjetiti kako gradovi razvijenih zemalja pomocu
smiSljene strategije u planerskim standardima parkiranja upravljaju dugorocno buduc¢om
prijevoznom potraznjom, a posebice prijevoznom potraznjom koriStenja osobnih vozila.
Kako postoje¢i Generalni urbanisti¢ki plan Grada Zagreba nema jasno izraZenu strategiju
koristenja parkiranja u buducoj ponudi, Zelja je bila upozoriti na problem, predloziti nacin
rjeSavanja 1 potaknuti struénu javnost da u argumentiranim raspravama definira jasnu i
preciznu strategiju, sve s ciljem omogucavanja podnosljivoga buduceg zivota u Gradu
Zagrebu.
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